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Inhaltsstoffe eines Waschmittels. Sie puffert die Waschlauge ( Durch. Zugabe eines Puffers

iindert sich der pH-Wert der Lsung kaum); es verhindert die Korrasion rostanfiilliger Teile der.

- Waschmaschine; es bindet zum Teil die Schwermetailionen, die den vorzeitigen Zerfall der-
Perborate verursachen; es bindet asch Kationen, die als Schmutz fest iiber eine Ionenbmdung

mit Anionen der Faser verbunden sind. Pentanatnumﬂ'lphosphat unterstiitzt auch die Ablﬁsung R | '
des Schimuizes von Fasern mit polaren Gruppen und verhindert seine Wlederanixgerung indem: .

es fein verteilte Schmutzteilechen an sich bindet. Da ’I'nphosphate hydrolysaert sind,’ kmmen sie
nicht in Fliissigwaschmittel cingesetzt werden.

Bleichmittel: Eine Rejhe farbiger Verschmutzungen wie Obst—,. Gemﬁ_s_e, Kakao—' oder
Rofweinflecken lassen sich durch Waschen mit Tensiden allein nicht entfernen. Sie miissen,
durch ,,Bleichen*, d.h. durch oxidative Zerstdrung, in farblose Stoffe fiberfithrt werden. Friher -
benutzte man dazu die ,,Rasenbleiche”. Die Weiiwiische warde auf dem Rasen ausgelegt, mit
Wasser besprengt und der Sonne ausgesetzt. Heute erfolgt die Bleiche im Waschprozess ¢ dureh
Natnmnperborat, das sich in Wasser unter Bildung von Namumdihydogenborat

[(Naz) " ( H,;BO;) | und Wasserstoffperoxid umsetzf. Wasserstoffpemxnd istin wﬁssnger
Lasung cin Bleichmittel.

Enzyme; Eiweil- und stirknhaltige Verschmutzungen wie Blut, Milch, Ei’g'eih lassen sichnpr -
schwer auswaschen. Deshalb fiigt man einem Waschmittel eiweiBabbauende Proteasen und
stiirkeabbauende Amylasen zu, die die Hydrolyse der Makromolekiile zu kleinen, : S
wasserlaslichen Bausteinen katalysieren, Die Wirkung dieser nbiologisch aktiven* Enzyme lst in -
einemn Temperaturbereich von 35°C — 60°C am gimstgen. Sie kommen duhalb uberwlegend
bheim Vorwaschen, Einweichen und Waschen bis 60°C zum Einsatz. -

Vggmnwbtﬁom DPurch Zusitze von Cellulnsedenvaten, zB. Carboxymetbylceﬂ&lme
wird das Schmutztragevermdgen verbessert. Der abgeléste Schmutz wird durch diese -

Substanzen liingere Zeit schwebend in der Waschﬂotte gehalten und som:t darau gehmdcrt, s:ch

wieder auf dem Gewebe abzulagern.

Schaumregulatoren: Mit der Einfiihrung der Trummelwsschmaschme in den ﬁnﬁnger J allren :
war cs notwendig, ,,schaumgesteuerte* Waschmittel herzustellen, um ein Ubemhaamen inder -
‘'Waschmaschine zu verhindern. Gate Schaumregulatoren sind Seifen, deren Anionen iiber 20 -
Kohlenstoffatome enthalten, Es hat sich gezeigt, dass es deren Kalkseifen sind, dic die B;ldung
von Schaum verhindern. Aus diesem Grund diirfen nur solche Builder eingesetzt werden, die -
zumindest Spuren von Calciumionen in der Waschlésung belassen. In dieser Hinsicht ist
Pentoatriumtriphosphat ¢in idealer Komplexbildner.

Verschnittmittel: Neben Duft- und Farbstoffen werden Waschmitteln auch
Korrosionsinhibitoren sowie Stellmittel zagesetzt. Diese Stoffe haben keinen Einflof auf dle o
Waschwirkung. Natriumsilicate, wie 2.B. Wasserglas, schiitzen die Maschmenteﬂe, die mit der
Waschlauge in Beriihrung kommen, vor Korrosion, Steimittel haben die Aufgabe, die. .. -
Rieselfiihigkeit des Waschpulvers zu erhhen. Man verwendet mit einem oft recht hohen ' e
Massenanteil bei Feinwaschmitteln bis zu 60%- vor allem Namumsulfat. :




Zusammensetzung von Waschmitteln:

Sie setzen sich im wesentlichen aus Waschgrundstoffen ( Waschrohstoffe), Waschhilfsmitteln
( Aufbaustoffe, Builders), und Verschnittmitteln rusammen.

Die Waschgrundstoffe bewirken in erster Linie die Reinigung der verschmutzten Gegenstiinde,
Am Eingsten bekannt sind die Natrium- und Kaliumsalze hiherer Fettsduren, d.h, die Seifen, die
jedoch auf Grund mancher Nachteile, z.B, der Bildung unléslicher Kalk- und Magnesinmseifen
mit den Calcium- wnd Magnesiumionen des harten Wassers, immer mehr durch synthetische
Waschmittelgrundstoffe ( waschaktive Substanzen) verdringt werden. Diese gehdren zu den
grenzflichenaktiven Stoffen. Sie setzen die Oberfliichenspannung des Wassers stark herab und
erleichtern dadurch der Waschiauge das Eindringen in das Waschgut. Tm Gegensatz zu den
Seifen reagieren die grenzflichenaktiven Stoffc neutral und zeigen Hartwasser- und
Saurebestiindigkeit. Von den grenzfliichenaktiven Stoffen dienen hauptsichlich die anionaktiven
Verbindungen als Waschmittelgrundstoffe, z.B. die Natriumalkylsuifate ( Fettalkoholsulfate),
Natriumalkylsulfonate und Natriumalkylbenzolsuifonate. Jedoch haben auch einige ionige
grenzflichenaktive Substanzen, wie die Alkylphenylpolyglykoether und die
Alkylpolyglykolether, eine pute Reinigungswirkung bei geringerem Schaumvermiigen. Auf
Grund der letztgenannten Figenschaft werden sie besonders zur Herstellung von Waschmitteln
fiir Waschmaschinen verwendet. .

Alle Tensiden gemeinsam ist das dem ,, kiassischen* Tensid Seife zugrundeliegende -
Strukturprinzip: Die Teilchen besitzen sowohl ein polares wie auch ein unpolares Ende. Dabei
bestimmt der polare Teil der Zuordnung zu einer der Tensidarten.

Die Waschgrundstoffe sind in den handelsiiblichen Waschmitteln zu etwa 10-35% enthalten. In
vielen Waschmittein sind mehrere grenzfliichenaktive Substanzen vereint, die sich in ihrer
Waschwirkung ergiinzen. ‘ ’

Die Waschgrundstoffe sind in den handelsiiblichen Waschmitteln zu etwa 10-35% enthalten.

Waschhilfsmittel: :
Die Waschhilfsmittel bilden mengenmiifiig den Hauptbestandteil der einzelnen Waschmittel. Sie
haben einen bedeutenden Einftuss auf die Wascheigenschaften, indem sie die Einstellung des fiir
das Waschen optimalen pH-Wertes bewirken und dic Oberflichenspannung, das Emulgier- und
Schanmvermdgen beeinflussen; auberdem erhihen sie das Schmutztragevermgen und den
Wascheffekt. Als Waschhilfsmittel dienen vorwiegend anorganische Elektrolyte, wie
Pentanatriumtriphosphat, Natriumsilicate und Wasserglas. Organische Waschhilfsstoffe sind
wasserldsliche Carboxymethylcellulose und erganische Komplexbildner, die wasserenthiirtend
wirken und cine gleichmiiBige Wirkung der in den Waschmitteln z. T, ebenfalls enthaltenen
Bleichmittel oder optischen Auflieller verursachen.,
Builder: 50% aller Haushalie verwenden hartes Wasser mit dem Hirtebereich 3
( die Summe der Ca™- und Mg*'-Konzentration liegt zwischen 2,5 .10” und 3,8 . 10 = mol / i).
Aus diesem Grund enthalten Waschmittel sogenannte Builder ( Komplexbildner); das sind
wasserlisliche Stoffe, die in der Lage sind, mit hiirtebildenden fonen zu reagieren und diese
wihrend des ganzen Waschvorgangs in Lisung zu halten. Ohne Builder kommt es in hartem
Wasser beim Waschen zur Ablagerung schwerlslicher Salze auf Fasern und
Maschinenbauteilen. Diese Salze werden einerscits aus Metallionen und anionischen Tensiden
und andererseits aus Metallionen und Carbonationen gebildet.
Die im hartem Wasser immer vorhandenen Hydrogencarbonationen reagieren bei erhihter
Temperatur zu Carbonationen;

2(HCO3) ——3» H;0 +CO; +(COs5)~"
Diese bilden mit Calcinum- und Maguesiumionen, aber auch mit den in Spuren vorhandenen
Eisen- und Manganionen schwerlasliche Metalicarbonate ( KesselStein), wobei die zuletzt
genannten Tonen eine gelbe bis braune Verfirbung der Ablagerungen bewirken. Kesselstcin anf
Maschinenteilen und Heizstiben verursacht Korrosion und schlechte Wirmeiibertragung, so
dass Heizstiibe durchbrennen kinnen.
Ein ausgezeichneter Builder ist Pentanatriumtriphosphat. Diese Subsianz bindet nicht nur alle
hiirtebildenden Kationen, sondern unterstiitzt und verbessert auch die Wirkung der anderen




1.5 Abmessungen und Gewichte

Abmessungen
tange lUber alles
Breite Uber alles

Hohe {ber alies
Radstand
Bodenfretheit

Spurkreisradius

Gewichte (kg)
Z 400-J

7 800-R

£ 550-A

Z &50-B

2 550-C

Z 550-D1

Z 550-H1

{mm)
{mm;}

{rmm)
{mm)
(mm)

()

400-J
500-8
550-A
550-8
2150
740/745

1095
1395
145/150

2,4

550-C

21380

850

D: C1, C2: 805
1200/126G5
1420

C1: 145

c2, C3. 140
2.4

550-D

2150
740

1185
1400
145

2.4

J1:184 42, J3: 191 (mit 1 Bremsscheibe vorn: 4 kg weniger)
R1- 182 R3X- 1435 R4 106
Al:192 AZ2: 188 (GB: 191)

B2: 1935 B3: 1986

Ct, G2: 198 ©3: 197 (D: 198)

199,56
193

0:  Ausflhrung flr die Bundasrepublik
GB: Ausflhrung fir Grossbritannien
ohne Kennzeichnung: Europa- oder Weltausfiihrung.

550-H

2240
750

1180
1450
160

2,5



2 Wartung

2.1 Aligemeines

Die Wartung soil mit der inbetriebnahme der neuen
Maschine einsetzen und in regelméssigen Zeitinterval-
len oder nach gewissen Fahrstrecken erfolgen, je
nachdem, was friher eintrifft (siehe Wartungstabelle
2.4). Man kann die Wartung als eine Versicherung fir
stindige hdchste Leistungsfahigkeit und langen, sto-
rungsfreien Betrieb ansehen. Auch werden bei regel-
méssiger Wartung Storungen bereits in jhrem An-
fangsstadium entdeckt, bevor sie sich zu grdsseren
Schaden auswachsen koénnen. Und schliesslich

kemmt die Wartung auch der Sicherheit von Fahrer
und Maschine zugute.

Die regelméssige Reinigung ist ebenso wichtig wie die
mechanische Wartung, vor allem im Winter, wenn
Lack, Verchromung und Leichtmetallteile einer harten
Beanspruchung durch Feuchtigkeit, Split und Streu-
salz ausgesetzt sind.

Die gangigen Wartungsarbeiten werden gesondert im
Kapitel 2.5 beschrieben. Fiir grdssere Arbeiten, die
mehr einer Uberholung entsprechen, wird auf die ent-
sprechenden Kapitel im Reparaturteil verwiesen. Die in
der Wartungstabeile angegebenen Wartungsintervaile
sind als Richtlinie zu verstehen. Bei dlteren Maschinen
oder hei besonders harten Betriebsbedingungen emp-
fiehit es sich, die Wartungsintervalle zu verkiirzen.

2.2 Ubersicht iiber die wichtigsten Einstellungen und Fiilimengen

Kraftetofftankinhalt:

— Modell 2 550-C

— Modell Z 550-H

— Alle anderen Modstle
Motordl:

— Wechselmenge ohne Filter
— Wechselmenge mit Filter
— Olqualitat

— Viskositatsklassen
Ventilspiel:

-— Einiass

—- Auslass

Zindkerzen:

— bis Modell 1981

— ab Modell 1982, Curcpamodele ausser ltalien und
Norwegen

— Eiektrodenabstand
Unterbrecher:

— Kontaktabstand
- Schliesswinkel

Leerlaufdrehzaht:

— 400 ¢m® Hubraum

— 500 und 550 ¢m?® Hubraum
Durchhang Sekundarkette
Vorderradgabel/Olviskositat

4

12,4 Liter
18,5 Liter
15 Liter

2,6 Liter

3.0 Liter

mindestens SE

10W40, 10W5E0, 20W40, 20W5s0

0,10-0,20 mm
0,15-0,25 mm

NGK DBEA
ND X24ES8-U

NGK DRBES
ND X24ESR-U
0,6-0,7 mm

0,3-0,4 mm
185-200°
oder 5156 %

1150-1250/min

1000-1100/min

20-30 mm

SAE 5W20 cder spezieiles Gabeldi




Vorderradgabel:

— 550-D1

—550-C1, 2, 3

— 550-H1

— alle anderen Typen bis Jg. 1980
- alle anderen Typen ab Jg. 1881

Gabelluftdruck:
— 550-C
— alle anderen Typen

Olinhait Wechselmenge

(cm®) fem®
244 225
290 270
234 215
220 200
245 225

0,5 0,7 bar

0,6-0,8 bar

Cistand

(mm nach Biid 39)
51714

356+4

5032

505+4

520+4

Beim Fiitlen darf ein Druck von 2,5 bar nie dberschritten werden, sonst werden dis Dichtringe beschédigt

Reifeniuftdruck (bar):
— Typ KZ 550-C1, 2, 3

— itbrige Typen bis Jg. 1980 (Schlauch)

— Ubrige Typen ab Jg. 1981 (schlauchlos)

vorn
1,75

2.0

20

hinten

bis 97,5 kg: 1,5
97,5-155 kg: 2,0
155—-194 kg: 2,25

bis 97,5 kg: 2,5
97,5-165 kg: 2,8

bis 97,5 kg: 2,25
97,5-165 kg: 2,8 (J: 2,5)

Die angegebenen Drucke sind als Richtwerte zu verstehen, die den Fahr- und Strassenbedingungen angepasst
werden kénnen. Ebantfalls die Angaben der Reifenhersteller beachien.

2.3 Anzugsdrehmomente

N = Periodisch nachzuziehende Schrauben und Mut-

tern (siehe Kapitel 2.5.27)

1Nm=20,1mkp 1 mkp = 10 Nm

Bemerkungen:

D = Gewinde oder Unterlagscheibe mit flissiger

Dichtmasse versehen

Motor

Lichtmaschinenrator
Lichtmaschinenstator

Deckel Kurbelgehéuseentliftung
Nockenwellen-Lagerdecke!
Kettenrdader Nockenwelle
Vergaserbefestigung (ausser H)
Vergaserbefestigung (H)
Kupplungsmutter @ 20 mm
Kupplungsausrlickmechanismus
Kupplungsfederschrauben
Pleuellagermuttern
Kurbeigehduseschrauben & 6 min
Kurbelgehduseschrauben 2 8 mm
Zylinderbefestigungsmutiern
Zylinderkopfschrauben &6 mm
Zylinderkopfmuttern &8 mm
Zylinderkopfdeckel
Kettenschutzblech
QOlablassschraube

Motorbefestigungsschrauben @ 10 mm:

— alle ausser H

— Typ H
Motorhalterungen 28 mm
Kettenritzel

folge ist zu heachten

R = Die im Reparaturieil angegebene Anzugsreihen-

5 = Gewinde mit fliissiger Gewindesicherung verse-

hen

Anzahl Drehmoement
/0 Nm
10 Nm
6 Nm
12 Nm
15 Nm
14 Nm
15 Nm
135 Nm
69 Nm
9 Nm
24 Nm
10 Nim
25 Nm
12 Nm
12 Nm
23 Nm
10 Nm
69 Nm
38 Nm

[s23

e 2RO N0 00 h = )~
o0

LW N
&N

40 Nm
35 Nm
24 Nm
10 Nm

R R ]

St= Schraube nach dem Anziehen verstemmen

Bermerkungen

)

w wwnweo:D

2

Z2Z
Y

Z22Z



Auspuffbefestigung (Div. &) N

Leerlaufschalter 1 15 Nm
Lagerbolzenmutter Schalthebel

(Typen mit versetztem Hebel) 1 25 Nm S
Schalthebel 1 6-9 Nm N
Olpumpe 2 St
Glfilterdeckel 1 20 Nm

Olwanne 13 10 Nm

Oldruckschalter 1 15 Nm

Uberdruckventil i 15 Nm ]
Haltestift Rickhoifeder 1 25 Nm S
Sekundédrwelienmutter 1 60 Nm
Schalttrommelscheibe 1 6--9 Nm 5
Zundkerzen 4 14 Nm

Anlasserfreilauf 3 35 Nm S
Stiftschrauben Zylinderkopf, @6 mm 8 S
Stiftschrauben Kurbelgehiuse 26 mm 3 ]
Stiftschrauben Kurbelgehduse @ 10 mm 12 S
Fliehkraftregler 1 25 Nm

Stopfen Steuerkettenspanner @ 18 mm 1 25 Nm
Innensechskantschraube hintere

Steuerkettenfihrung @ 6 mm 2 S
Dikiihler (Typen D + H):

— Befestigungsschrauben 4 10 Nm R
— Olleitung unten (Schrauben) 4 10 Nm R
— Olleitung oben (Muttern) 2 23 Nm R
Fahrgestelf

AChsmuter vorn una ninten 2 80 Nm N
Fussrasten 6 26-35 Nm N
Kiemmschraube Vorderachse 1 20 Nm N
Vorderes Schutzblech 4 16—22 Nm N
Muttern Luftventile in schlauch-

losen Feigen 4 1,5 Nm
Zahnkranzmuttern 4 40 Nm

Lagerboizen Seitenstander 1 26-35 Nm N
Kupplungshebe! 1 6-9 Nm N
Bremsen

Entitftungsventile 8 Nm

Hohlschrauben 30 Nm

Lagerbolzen Bremshebel! (nicht H) 1 3 Nm

Kontermutter Lagerbolzen 1 6 Nm

Gleitboizenmuttern {1. Montage) 2/4 26 Nm

Gleitbolzen (2. Montage und C) 4 18 Nm
Bremsscheibenbefestigung 23 Nm
Bremslichtschalter vorn (nur H) 1 S
Bremstrager vorn an Gleitrohr 2/4 30 Nm N
Hauptbremszylinder vorn 2 9 Nm N
Schiauchschellen hinten 2 1 Nm

Bremsanker hinten 2 30 Nm N
Huimutter Bremspedal 1 20 Nm
Innensechskantschrauben hinterer

Bremssattel 2 30 Nm
Bremsklotzbefestigung (1. Montage) 2 3 Nm

Hinterer Hauptbremszylinder 2 1622 Nm N
Lenkung und Federung

Luftventile Vorderradgabel (ohne H) 2 12 Nm S
Lenkerklemmschrauben {ohne H) 4 18 Nm N
Lenkerklemmschrauben {nur H) 2 34 Nm N
| ankarhalter (nur H) ? 100 Nm N
Lenkschaftschraube (ochne H) 1 44 Nm N




Lenkschaftschraube (nur H)
Lenkschaft-Kiemmschraube {(ohne H)
l.enkschaftmutter {ohne H)

Untere innensechskantachraube Gleitrohr
Olablassschraube Gleitrohr
Klemmschrauben obere Gabelbriicke
Klemmschrauben untere Gabelbricke
Obere Federbeinmuttern {nicht H}
Untere Federbeinschrauben (nicht H}
Federbeinbefestigung (nur H)
Kipphebelmutter Uni-Trak (nur H}
Schwingenachsmutter (ohne H)
Schwingenachsen {nur H)
Verbindungshebe! Uni-Tral (nur H)

Elektrische Anlage

Zindbox (mit Gummitdlien)
Richtungsbiinker (nur H)
Anlasseranschiuss

NN == = NOMNN 2NN =

2
4
1

42 Nm
18 Nim
30 Nm
18 Nm
8 Nm

18 Nm
18 Nm
30 Nm
30 Nm
70 Nm
88 Nm
80 Nm
80 Nm
37 Nm

ZzZ

jue

ZZ2ZZZ2Z22Z2Z0CW

8,5 Nm
13 Nm
11 Nm

Fiir Schrauben und Muttern, die in der obigen Tabelle nicht aufgefithrt sind, gelten diefolgenden Anzugsdrehmo-
mente. Die Werte gelten fir frockene, mit Losungsmittel gereinigte Gewinde.

Durchmesser (mm) Normalgewinde Feingewinde
Steigung (mm) Drehmoment (Nm) | Steigung (mm) Drehmoment (Nm)
5 0,8 3,5-5,0 0.5 3,5-5,0
8 1.0 6,0-9,0 0,75 6,0-8,0
8 1,25 16-22 1.0 1418
10 1,5 31-42 1,25 26-35
12 1,75 54-75 1,5 4582
14 2,0 83-115 1.5 74-102
6 2,0 130—180C 1.5 115—160
18 25 180-250 1,5 170-230
20 2,5 260--350 1,5 230-330
2.4 Wartungstabelle
Zeltintervall 800 5000 | 10000 | 18000 | 20000 | 25000 | 30000 | Beschreibung
Warlungsarbeit km | km km km km km km in Kapitel
Olstandskontrolie 00 km 2.8, 1
Motorélwechsel lahrlich 1 1 1 1 1 1 1 252
Motorolfilier 1 1 1 1 2.5.2
Kraftstoffanlage 2 2 2 2.53
Kraftstoffschlauche ersetzen 4 Jahre




Zeitintervall 800 [ 5000 1 10000 | 15000 | 20000 25000 | 3600G | Beschreibung
Wartunosarbeit km | km km km km km bkm in Kapital
Gaszug 3 |3 3 3 3 3 3 2.5.4
Vergasersynchronisation 3 13 3 3 3 3 a 255
Leerlauf 3 |3 3 3 3 3 3 2.56
Luftfilterginsatz 2 2 2 257
Luttfiterwechsel nach 5 Reini- 1 1 1 2.5.7

gungen
Zundkerzen 3 13 3 3 3 3 3 258
Fliehkraftverstetter 4 4 4 2.5.9
Unilerbresher 3 13 3 3 3 3 3 2510
Ventilspiel 3 3 3 3 3 3 3 2.5.11
Kuppiung 3 3 3 3 3 3 3 2.5.12
Sekundérkette schmieren 300 km 2513
Sekundirkette spannen 800 km 2514
Sekundarkettenverschleiss 3 3 3 3 3 3 2515
Bremsbelége priifen 3 R 3 k] 3 a 28148
Bremsbeldge ersetzen nach Bedarf 2517
Bremsilissigkeitsstand monatlich 3 |3 3 3 3 3 3 2.5.18
Bremsfiissigkelt ersetzen jgnriich 1 1 1 2.5.19
Bremsschliuche ersetzen 4 Jahre 2.5.20
Hauptbremszylinder {berhcien 2 Jahre 7.3.2.2.,7.3.3.2]
Radbremszylinder dberhoien 2 Jahre 7322.,.735
HBremsnockenwelle schmieren 2 Jahre 7.3.7
[Trommelbremse)
Bremslichtschalter 3 3 3 3 3 3 3 2.5.21
Bremspedalspiel 3 i3 3 3 3 3 3 25.22
Lenkkopflager einatetien 3 |5 L} 3 L} 9 2 2.5.23
Lenkkopflager schmieren 2 Jahre 4 6.3.3
Gabaeljl 1 1 1 2.5.24
Gabeldichtring 2 2 2 2 2 2 6.3.2
Reitenprofil 3 3 3 3 3 3 2.5.25
Radlager 2 Jahre 4 7.23
Tachoantrieb in Nabe 2 Jahre 4 7.21.2
Schwingenlager 4 4 4 6.6.1
Uni-Trak-Gelenke (nur H) 4 4 4 6.7.2




Zeitintervall 80G| 5000 ) 10000 | 15000 | 20000 | 25000 | 30000 | Beschreibung
Wartungsarbeit km | km km km km km km in Kapitel
Oftene Gieitstellen 4 4 4 4 4 4 4 2.5.26
Schrauben uncd Muttern
anziehen 3 3 3 3 2527
Batteriesdurestand (ohne H) monatiich 3 3 3 3 3 3 3 2.5.28

Legende: 1: wechseln
2: reinigen

: prifen, einstelien, ergénzen, ndtigentalis ersetzen

3

4. schmieten
Fur hohere Laufstrecken sing die obigen intervaile rortizuse
Die erste Wartung bei 800 km ist besonders wichiig.

2.5 Wartungsarbeiten

2.5.1 Olstandskontrolle

® Zur Olstandskontrolle die Maschine auf dem Mittel-
stinder genau senkrecht aufbocken. Wenn das 0!
soeben gewechselt wurde. den Motor kurze Zeit im
Leerlauf drehen lassen, damit der Offilter geflilt
wird. Solange die Oldruckkontrollampe brennt, darf
die Drehzahl nicht Uber die Leerlaufdrehzahl erhdht
werden. Nach dem Abstelien des Motors warten, bis
das umtaufende DI in den Motor zurlickgefiossen
ist.

® Den Oistand durch das Schaugias an der rechten
Motorseite prifen. Das $f muss zwischen die bei-
den Niveaumarken beim Schauglas reichen. Es darf
keinesfalls zuviet Ol eingeflilit werden. Notigenfalls
Ol durch die Einfalidffnung an der Oberseite des
Motor-Getriebeblocks einfiilen oder absaugen.

@ cuchtet die Oldruckkontrollampe bei einer Motor-
drehzahl Gber 1300/min auf, dann muss der Motor
sofort abgestellf und die Ursache beseitigt werden.

2.5.2 Olwechsel und Olfiterwechsel

@ Vor dem Olwechsel den Motor warmfahren.

® Die Maschine auf dem Mittelstinder aufhocken, ein
genligend grosses Becken unter den Motor stellen
und die Olablassschraube an der Unterseite der O1-
wanne entfernen (Biid 1}.

® Falls auch der Olfiltereinsatz gewechselt werden
soll, die Befestigungsschraube des Filterdeckels an
der Motorunterseite entfernen und den Filter her-
ausnehmen (Biid 1).

® Den Zustand der O-Ringe des Filterdeckels sorgfal-
tig priffen. Unaichte Ringe kénnen zu schnellem Ol-
vertust fihren. Beschadigte Dichiringe sofort erset-
zen. Den neuen Filter in der urspriinglichen Lage
ginsetzen und den Deckel einbauen,

@ Die Ablassschraube einsetzen und Motordt in der
vorgeschriebenen Qualitat und Menge einflllen.

@& Den Dlstand nach der Beschreibung am Anfang
dieses Kapitels prifen.

Zzen.

2.5.3 Reinigen der Kraftstoffaniage

@ Den Kraftstoff nur bei abgeki{ihltem Motor und an

einem gut bei(fteten Platz ohne offenes Feuer ab-
lassen.

® An Maschinen mit einer Ablassschraube an der tief-

sten Stelle des Kraftstoffhahns den Hahn in die Stel-
lung «ON= oder «RES» drehen und den Stopfen an
der Unterseite des Hahns entfernen. Einen Behélter
unter den Hahn halten, den Hahn in die Stellung
«PRI» drehen und den ganzen Kraftstoffvorrat aus
dem Tank ablaufen iassen. Den Hahn schiiessen
und den Stopfen mit der Dichtung einbauen. Falls
Wasser oder Schmutz aus dem Hahn ablief, missen
auch die Schwimmerkammern entleert werden.

@ Die meisten Maschinen sind mit Ubetlaufschlau-

chen an der Unterseite der Schwimmerkammern
varsehen. Die unteren Schlauchenden aus dem
Luftfiltergeh8use herausziehen und in einen Behal-
ter stecken. An Maschinen ohne Uberlaufschlauche
passende Schlauche auf die Anschlusssiutzen an
der Unterseite der Schwimmerkammern aufstek-
ken

® An jeder Schwimmerkammer die Ablassschraube

neben dem Ablassstutzen der Schwimmerkammer
losen, um den Kraftstoff ablaufen zu lassen. Zum
Entleeren des Kraftstofftanks den Hahn in die Stel-
lung «PRl» drehen.

Blid 1 Moto ite mit Llabl aube (1) und Ultliterdeckel (2)




@ Den Hahn in die Stellung «ON» drehen, die Ablass-
schrauben festziehen und die Schiauche abziehen
bzw. in das Luftfiltergenduss stecken.

@ Falls Wasser oder Schmutz aus den Schwimmer-
kammern ablauft, sollen Tank, Hahn und Vergaser
griindlich gereinigt werden.

2.5.4 Einstellung des Gaszuges

2.5.4.1 Alle Typen ausser 550 H
DieVergaser werden (iber zwei Seilzlige bedient, nam-
lich tber einen Ofinungs- und sinen Schliesszug. Bei
zu losen Gaszlgen ist schnelles und genaues Gasge-
ben crachwert, vor allem bsi niedrigen Drehzahlen,
und bei zu straffen Zagen ist der Drehgriff schwergan-
gig, und die Leerlaufdrehzahl ist nicht stabil.

® Das Spiel am Umfang des Gasdrehgriffes muss 2 bis
4 mm betragen, und mit gem Urengritt im Schiiess-
anschlag muss das Spiel zwischen der Seilnippel-
aufnahme des Schliesszuges und der rechten Seil-
scheibe bei den Vergasern 2 bis 3 mm betragen.

® Zur Einstellung die Kontermuttern der Einstellnip-
pet beider Gaszlge unterhalb des Drehgriffs 16sen
und beide Einstelinippe! ganz einschrauben, um
beide Gaszlge zu lockern.

@® Den Einstelinippel des Schliesszuges einschrau-
ben, bis mit dem Drehgriff im Schiiessanschiag das
Spiel zwischen der Seilnippelaufnahme des
Schliesazuges und der rechten Gellacheibs bei den
Vergasern2 bis 3 mm betragt. Die Kontermutter des
Einstelinippels anziehen.

@ Den Einsteilnippel des Offnungszuges so weit her-
ausschrauben, bis das Spielam Drehgriti 2 bis3d mm
betragt. Die Kontermutter anzishen.

Der Offnungszug tritt an der Vorderseite des Drehgrif-

fes aus, der Schliesszug hinten.

Falls eine Einsteilung mit Hilfe der oberen Einstelinip-

pel nicht mdglich ist, kann die Einstellung auch bei den

Einstellnippein am unteren Ende der Gaszlge erfol-

gen. Anschliessend sind die Kontermuttern anzuzie-

hen.

Beizu grossem Spiel am Drehgriff kénnen die Schieber

nicht ganz gedffnet werden. Zur Kontrolte prifen, ob

dig Anschilagschraube der linken Seilscheibe it dem

Drehgritf im Offnungsanschlag gegen den Flansch der

Halterung stésst (Bilder 2 und 4},

2542 Typ 550H

An dieser Maschine ist nur ein Gaszug vorhanden, der
an der innenseite des Schaltergenduses austritt. Das
Spiel am Drehgriff soll 2 bis 3 mm betragen.

Zur Einstellung die Kontermutter des Einstellnippels
am cberen Ende des Gaszuges I6sen und das Spiel
durch Drehen des Nippels einstelien. Die Kontermutter
wieder anziehen.

2.5.5 Vergasersynchronisation

2.5.5.1 Alle Typen ausser 5560 H

Grobsynchronisation:

Beoi besondera rauhem Leerlauf oder nach dem Zerle-

gen der Vergaser milssen die Vergaser mechanisch

synchronisiert werden, bevor der Leerlauf eingestellt
und dia Vergaser fein synchronisiert werden ikdnnen.

® Die Vergaser ausbauen (siehs Kapitel 4.7.1).

@® Die Leerlaufeinstelischraube (Schraube mit gros-
sem Drehknopf an der Oberseite zwischen den bei-
den mittieren Vergasern) um einige Umdrehungen
herausdrehen. Die Schraube wieder einschrauben,
bis zwischen dem Schraubenende und dem An-
schiag der Seilscheibe garade kein Spiel mehr vor-
handen ist, dann die Schraube um eine weitere Vier-
teldrehung einschrauben.

® Die vier Schieberkammerdeckel entfernen und die
Kantermuttern der Einstelischrauben [6sen (Bild 3).

® Die Cinstellschrauben so drehen, dass an allen vier
Vergasern der Luftspalt zwischen der Schieberun-
terkante und dem Vergasergehause gleich breit ist
{C,5 bis 1,0 mmj. Die Einsteliung ist ziemiich heikel
und muss sehr sorgféiltig vorgenommen werden.
Die Einsteilung wird erleichiert, wenn man in jede
Vergaserbohrung einen Runddraht mit 0,5 bis
1,0 mm Durchmesser bei angehobenen Schiebern
ninefnschiebt und mit den Schiebern festklemmt.
Die Vergaserdffnung nach unten halten und Ein-
stellschraube langsam herausdrehen, bis der Draht
herausfallt. Den Vorgang nacheinanderan allenvier
Vergasern ausfihren.

® Die Kontermuttern anziehen, ohne die Einstell-
schrauben zu verdrehen, und die Schieberkammer-
decket montierer:.

@ Die Betatigungswelle im 6ffnenden Sinn drehen, bis
die Unterkante des tiefsten der vier Schieber gerade

Bild 2 Einstellung des Gaszuges

Bild 3 Elnsteilung der Schigbervergaser

1 Anschlageshraubs
2 Apschlag

1 Synehroriclorechraube
2 Kontermutter
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bindig mit der Oberkante der Vergaserbohrung
ltegt (Bild 4). Die Kortermutter der Anschlag-
schraube (1) nach Bild 4 |1&sen und die Schraube 80
einstelien, dass sig in dieser Schisberstellung ge-
gen den Anschiag stdsst. Die Kontermutter wisder
anzighen.

® Die Vergaser einbauen und die Vergaserziige ein-
stellen.

Feinsynchronisation:

Fir eine genaue Fainsynchronisation bendtigt man ei-

nen Satz von vier Vakuummaessuhren.

@ Den Motor grindtich warmfahren und die Leerfauf-
drenzani einstelien.

® Die Gummikappen von den Vakuumanschiissen an
den Ansaugstuizen entfernen und die vier Vaku-
ummessuhren anschiiessen.

® Wihrend der Motorim Leeriauf dreht, die Damgpfer-
ventile an den Messuhren so weit schiiessen, dass
die Anzeige um nicht menr als 30 mm Hg schwankt,
Der narmate Unterdruck betrigt 19-24 cm Mg, und
der Unterschieg zwischen zwei beliebigen Zylin-
dern darf 2 cm Hg nicht Gbersteigen, andernfalls
missen die Vergaser synchronisiert werden.

® Fir die feinsynchronisation muss der Krafistoff-
tank ausgebaut werden. Um den Motor wihrend des
Einstellvorganges mit Kraftstoff zu versergen, stalit
man am besten den Tank etwa in der urspringli-
chen Hohe auf cer Werkbank ab und verpindet ihn
mit langen Schiduchen mit den Vergasern {Kraft-

!

&

w

e

)

/-j;

Riird 4 N

it duren Schi

i Anschlagschraube der SeHscheibe
2 Kontermutier

3 Schnali-Leerlaufhebel

4 ARscniayg

5 Schieber

stoff- und Vakuumschlauch). Eventuell kann man
den Motor auch behelfsmaissig aus einem anderen
Benalter verscergen; dapel muss aber wegen der
Brandgefahr sehr vorsichtig vorgegangen werden.
Falls der Vakuumschlauch nicht am Kraftstoffhahn
angeschlossen wird, muss er verschlossen werden,
sonst saugen die Vergaser Falschluft an.
@ Die vier Schieberkammerdecke! ausbauen und die
Kontermuttern der Einstelischrauben lisen (Bild 3).
& Wihrend der Motor im Leeriauf drebt, das Vakuum
an allen vier Vergasern mit Hilfe der Einstellschrau-
ben innerhalb von 2 ¢cm Hg einstelien. Der normale
Vakuumbereich betragt 19-24 cm Hg. Beim Her-
ausdrehern der Cinstellschrauben nimmt daz Va
kuum ab. Falls eine der Messuhren nach dem Syn-
chronisieren weniger als 14 cm Hg anzeigt, mussen
die am Schiuss von Kapitel 2.5.6 aufgefilhrten
Punkte geprufi werden. Ber dar Arpert sorgratig
darauf achten, dass kein Schmutz in die Schieber-
kammern gerdl. Bei Synchronisationsschwierigkei-
ten empfiehit es sich, auch das Kaltstartsystem zu
pridfen und zu reinigen.
Den Laerlauf einstellen (Kapitel 2.5.8).
Den Gasdrehgriff mehrmals 8ifnen und zurick-
schnappen lassen. Dabei darf sich die Leerlauf-
drehzahl nicht verdndern, sonst sind die Vergaser
erneut zu synchronisieren und die Leerlaufdrehzahl
muss neu eingestelit werden.
® Die Kontermuttern der Cinstelischraukben anziehen,
ohne die Schrauben zu verstellen, und die Schie-
berkammerdeckel montieren.
® DieMeassuhren abschliessen und die Gummikappen
auf die Vakuumanschitisse stecken.
® Den Krafistoffiank einbauen.
® Den teerlauf einstellen.

2552 Typ 560 H
Die Vorbereifungsarbeiten erfolgen gleich wie bet den
Ghrigen Typen (Kapitel 2.5.51). Die Vakuum-An-
schiussstutzen befinden sich an der Oberseite der An-
saugstutzen des Zylinderkopfes. Auf einem Stutzen
steckt der Vakuumschlauch zum Kraftstoffhahn, die
{ibrigen Stutzen sind mit Gummistopfen verschlossen.
@ Die Einsteliung erfeigt an den von oben guygdngli-
chen Einstellschrauben zwischen Vergaser und Zy-
linderkopf. Die Schrauben sind mit einer Konter-
mutter gesichert. Zum L&sen und Anziehen der
Kontermutter und zum Drehen der Einstellschraube

tutzen (1) und Gummii {2)

Bild § Vak
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gibt es ein praktisches Werkzeug unter der Nummer
57001-351, das die Arbeit sehr erleichtert,
Zuargtsolien dig beiden linken Zylinder und die bei-
den rechten Zyunder uniersinander synchronisiert
werden. das heisst, der Unterschied zwischen den
beiden Zylindern scll mit Hilfe der Einstelischraube
zwischen den Zylindern 1 und 2 bzw. 3 und 4 kleiner
als 2 om Hg gemacht werden. Dann wird ger Unter-
schied zwischen der linken und der rechten Zylin-
dergruppe mit Hilfe der mittleren Einstelischraube
beseitigt. Wenn ridtig, ist die Leertaufdrahzan zwi-
schen den Einstetlungen nachzusielien.

e Leerlaufdrehzahl sinstelien.

Pen Qasdrehigriff mebhrmals Sffren und zucidchk-
schnappen lassen. Falls sich dis Leerlauidrehzahl
dabgl dndert, muss die Einstellung wiederholt wer-
den.

Lite Kontermuttern anzighen, ohne dis Schrauben
zu versiellen.

Die Messuhren abschliessen, Schlauche und
Gummistopfer anbringen und den Krafistofftank
ginbauen.

2.5.6 Leerlaufeinstellung

Den Motor grindlich warmfahren.

Die Leerlaufdrehzah! mit der grossen Rindel-
schralbe zwischen den beiden mittieren Vergasern
el den Maschiloen mit 300 und 550 omy® Hubraum
auf 1000-1100/min sinstellen, bef der 400 cm®*-Ma-
schine auf 1150-1250/min. Am Typ 550 H sitzt die
Schraube hinten an der Unterselte der Vergaser, an
allen fibrigen Maschinen oherhalb der Vergaser,
Den Gasdrehgriff mehrmais &ffnen und schiiessen;
falls sich dig Learlaufdrehzahl dabei dndert. muss
sie neu eingestellt werden.

Den Lenker nach beiden Seiten bis zum Anschlag
drehen. Falls sich dabeil die Leerlaufdrehzah! dn-
dert, sind die Gaszlge falsch singestellt. einge-
klemmt, falsch verlegt oder beschadigt.
Normalerweise soll der Lesrlaut nur mit der grossen
Schraube fur den Schisberanschiag verstellt wer-
dsh. An nicht abgasentgifteten Maschinen {ausser
Typ 530 H) bestent noch die Moglichkeit der Ge-
mischamsteliung. Die Gemischragulierschrauben
sitzen hinter und oberhalk den Schwimmaearkam-
mern an der Aussenseite der Vergaser (Blid 8}, Fir
die Grundeinstellung die Schrauben vorsichtig ein-

Bild 6 Gemischregulisrgchrauben (1}
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schirauten, bis sie gerade anliegen, und von dieser
8teliung aus um 1%; Umdrehungen ausschrauben.
@ Falls sich der Leerlauf nicht Korrekt einstellen 1asst,
missen folgende Punkte geprift werden:
Matordlstand; Zindkerzen; Zandzeitpunkt und Un-
terbrechereinsteilung (an Maschinen mit Unterbre-
cherzUndung), Gaszige; Verdichiungsenddruck:

Luftfilter; Dichthelt der Ansaugstutzen: Steuerket-
tenspannung; Ventiispiel.

2.5.7 Reinigung und Austausch
des Luftfiitereinsatzes

=

271 Alle Typen ausser 500 H

3>}

® Dig Sitzbank entriegeln und aufklappen.

® Den Kraftstofftank ausbauen.

® Die beiden Befestigungsschrauben und die Halte-
platte entternen (Bild 7).

® Diebeiden Deckelschrauben entfernen und den Fil-
terdeckea!l abheben.

® Den Luitfiltereinsatz aus dem Filtergehéuse her-
ausziehen.

@ Den Filter auf Beschadigungen priifen; er darfkeine

Risse oder Lécher aufweisen, sonst tritt ungefilterte
Luft in den Motor und fiihrt zu Verschmutzung und
Abnifzung. Eine lose Schaumstoffdichtung kann
wieder angeklebt werden.

& DenFiltereinsatz in einem Losungsmittel mithohem
Flatmtnpunkt reinigen; die Relnlgung In Benzin Ist
brandgefdhriich. Kein Ldsungsmittel verwenden,
das &lige Rickstdnde hinterldsst, wie z. B. Peirol,
Den Einsatz zum Trocknen von der Innenseite her
vorsichtig mit Pressiuft aushlasen. Der Filter muss
vor dem Einbau ganz tracken sein, sonst besteht
Brandgefahr.

® Durch die Nassreinigung vergrdssern sich die Fil-
tarporan allmahlich. Der Filter ist deshalb spite-
stens nach jeder fiinflen Reinigung zu ersetzen.

® Dai ndufigen Fahrten auf sehr staubigen Strassen
muss die Reinigung Sfter als in der Wartungstabelle
angegeben vorgenommen werden. Ebenso emp-
fiehit es sich, dep Filter nach einer Regenfahrt so-
fort zu reinigen und zu trocknen.

® Uer tinbau ertolgt in umgekshrter Ausbaureihen-
folge. Baim Einbau des Deckels darauf achten, dass

Bild 7 Luftfitterbefestigung

1 1 lelisplatie

2 Lufifiltsrdechel




die Vorderkante richtig unter den Gehduserand
greift (Bild 8).

2.5.7.2 Modeil 560 H

@ Die Sitzpank ausbauen.

® An der linkeh Ssite die Fllgeimutter entfernen und
den runden Luftfilterdeckel abnehmen. Den Trok-
kenfiltereinsatz herauszishen.

® DieBatterie und das Batteriegehluse ausbauen. Die
Schrauben entfernan und das Genduse an der rech-
ten Seite ausbauen, dann kann der rechte Filterain-
satz mit seinem Halterahmen herausgenommen
warden. Der rechie Filter ist ein Nassfilter.

#® Bride Filleisinsdtze auf Deschadigungen prifen.
Beschadigte Filter unbedingt ersetzen.

@ Dean linken Filter wie in Kapitel 2.5.7 1 beschrieben
rainigen und trockenblasen.

® Den rechten Filtereinsatz in einem Losungsmiritel
mit hohem Fiammpunkt auswaschen und ausdrik-
ken.

@ Den Filterschwamm mit Motordl SAE 30 Qualitats-
kiasse SE tranksn, den Uberschuss ausdricken.
den Schwamm in ginen sauberen Lappen wickeln
und so gut ats maglich ausdricken, Den Schwamm
nicht auswringen, er kénnte dabei reissen.

® Der Einbau erfoigt in umgekehrter Reihenioige.
Beim Einbaudses linken Filters auf den richtigen Stz
des Dichtungsschwammes achien. Die Gehause-
schrauben des rechiien Fitters mil elwa § Ninanzig-
hen.

2.5.8 Wartung der 2iindkerzen

Im Betrieb hrennen die <erzenelektroden aliméhiich

ab; sie mussen deshalb periodisch nachgestelit wer-

den, sonst werden Startverhalten und Leistung beein-
trachtigt.

@ Die Zindkerzen mit einem genau passenden Ker-
zenschllssel ausbauen.

® Die Kerzenelektraoden reinigen, am besten mit ei-
nem Sandstranigerdt. Ist ein solchas Gerat nicht
verflighar, kann man sich notfalls mit einem LoO-
sungsmittel mit hohem Flammpunkt {nicht Benzin}
und einer feinen Drahtblrste behelfen. Kerzen mit
stark abgenitzten Llektroden oder mit gebroche-
nem Isolator missen ersetzt werden.

® Den Zustand des lsolators beachten. Er erfaubt
Rickschilisse auf den Betriebszustand des Motors
(Bild 9 a).

@ Den Elektrodenabstand mit einer Fuhlerlehre mes-
sen. Notigenfalis die Massselektrode zurechthiegen
{am besten mit einem Spezialwerkzeug), bis der
Elekirodenabstand 0,6-0.7 mm betrdgt (Bild 9 b).
Die Mittelalektrode darf keinesfalis gebogen wer-
den, sonst kann der Isolator brechen.

® Dis Zlindkerzen bis zu einem Drehmoment von
14 Nm einschrauben.

2.5.9 Schmieren des Fliehkraftverstellers
{kontaktiose Ziindung)

in diesem Kapitel wird diese Arhelt flir dis Maschinen
mit kantaktloser Zindung beschneben. Fir Maschi-

nen mit Unterbrecherziindung wird auf das Kapitel

2.5.10 verwiesen.

An der kontaktiosen Zdnduny bill keine Versteilung

des Zundzeitpunktes durch Abnitzung auf und es

missen auch keihe Kontakte nachgestellt und ersetzt
werden. Als einzige Wartungsarbeit f3llt das Schmie-
ren des Flishkraftverstellers an.

& Den Zindungsdeckel (ber dem rechten Kurbelwel-
lenende mit seiner Dichtung ausbauen.

® Die Sitzbank entriegein und aufklappen.

@ Denrgchten Seitendecke! abnehmen und den Vier-
polstecker zwischen Impulsgeberspulen und Zund-
hox trennen. Das Kahel aus den Schellenan derUn-
terssite dss Mupplungagohiusecs ldoen.

® Die drel Baefestigungsschrauben am Rand der Tré-
gerpiatte der Impulsgeberspulen mit Unterlag-
scheiben und Facherscheiben entfernen und die
Spulen mit der Platte ausbauen. Lie Spulen nicht
van der Grundplatie trennen.

® Die Kurbelwslle mit einem Ringschllssel an der
grossen Mutter blockieren, die Befestigungs-
schraube des Fliehkraftverstellers entfernen und
die grosse Mutter und den Fliehkraftversteller aus-
bauen.

® Denimpulsgeberizufer durch Drehen im Uhrzeiger-
sinn abzishen (Bild 10). Die beiden Sicherungs-
scheiben, die beiden Flishgewichte und die vier Un-
terlagscheiben ausbauen. Die Anlaufscheiben von
den Flishgewichitsachasen nehmen.

® Alle Teile reinigen und die Nutim Impulsgeberlaufer
mit Fett filien (Bild 11). Die Fliehgewichtsachsen
leicht éten.

Bild 8 Querschnitt durch cden Luftfilter

i Luftfiltergehiuse

2 Senwammdichtung

3 cLfriltereinsatz

4 Filterdeckel

5 Deckelpgtestigungsscnraube
& Aoflags

7 Anschlag
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A Wetgsse Ablagerungen und beschadigter [solator deuten
aut Ubernitzung hin

C Abgebrannte Elekiroden, entweder infalge faischen D Dicke Russablagerung, entweder infolge zu fetten
Wirmeaweriss ader chrontsener Frithziindung (Kungein) Gamisches oder falschen Warmewsrs

1 X
E Waeisss Abiagerungen und abgsbrannts Elektrodan weisen F Zlndkerze in einwandfreiem Zustand mit hellbraunen-
aiif zu mageres Gemisch hin grauen Ablagerungen

Bild 8a Zandkerzenbiiger

A Ablageriingen an Flektroden und B Elekirodenabstand C Veriindern des Elektrodenabstandes
Isolaterspitze mit Hilfe einer fei- mit Fihlerlehre berprifen Man beachte das Werkzeug
nen Drahtbirste entfernen

Bitd 3k Zundkerze watten
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Biwt 10 Flenkrattverstaller zu koniaktloser 2{indung

1 Impulsgehariatng
2 Flishgewichi
3 Achss mit Sicherungsscheibe

Bitd 11 impuisgeberrotor

1 Rotor
2 Schmisrnut

Biid 12 Fliahkraftverstelier mit Einstetimarken

1 Marke -TCC-
2 Nacken

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zeriegerei-

henfolge. wobei folgende Punkte zu beachten sind:

@ Ceor Nocken des Impulsgeberiiufers muss der
Marke «TEC» des Fliehkraftverstellers gegenuber-
liegen {Bild 12}.

® Der Stift im Kurbelwellenende muss in die Nut des
Fliehkraftversteliers greifen, und die Nuten der
grossen Kurbelwellenmutter missen Uber die Nok-
ken des Fliehkraftverstsliers greifen.

2.5.10 Wartung der Unterbrecherziindung

2.5.10.1 Priifung und Reinigung

der Unterbrechierkontahkts

® Den Ziunddeckel uber dem rechten Kurbelwellen-
ende mit seiner Dichtung ausbauen.

® Die Kontakte mit sauberem Papier oder einem sau-
peren Tuch mit einem ruckstandsfreien Losungs-
mittel reinigen, um eventuelle Olspuren zu beseiti-
gen, und eine Sichtprifung der Kontakte vorneh-
men. Die Kontakte missen saubersein, dlirfen nicht
unregelmassig abgebrannt sein oder Brandspuren
aufweisen.

@ teichte Schaden konnen mitieinem Schmirgeltuch
oder ainem Olstein beseitigt werden. Bei grosseren
Schiaden miussen die Kontakie ersetzt werden,
sonst wird die Zindieistung beeintrachtigt.

@ Bei jeder Priifung der Unterbrecher soll der Unter-
Drechernuokenr mil gane weniy Unletbieshenlell
geschmiert werden.

2.5.10.2 Austausch der Unterbrecherkontakie

@8 Den Zunddeckel uber dem rechten Kurbelwellen-
ende mit seiner Dichtung ausbauen.

® Die beiden Befestigungsschrauben jedes Unterbre-
chers entfernen. Jede Schraube ist mit einer Unier-

Bild 13 Unterbrecher

Befesugungsschrauben der Unterprachergrundpiatte
Unterbreshar

Befestigungsschrauber des rechien Unterbrechars
Anscruussschraups des recrnten Unterbrechers (Zyl. 2 und 3)
Grines Habel @yt 2 uad 93

Schwarzes Kabat {2yl 1 und 4)

SRS K O
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Blld 14 Montagebild Unierbrecher

Mutter

Fesier Tei! oe3 Unterbrechars
Unterbrachergrundpiatie
Klsing lscliarschaing

Grosse 1salieracheibs
Kandensatarkahe:

Fegernng

Untertagscheitre

Grosse lsolierscheine

BV R N X R

Feder

Unterbrecnerkasel
Unteragschatoe
Scnraube

Py

(SRR

=&

Bild 15 Einbau des Unterhrechers

1 Zapien am Unwerhrecher
2 Bohrung

16

g0 0120

Bohrung im festen Unierorasherteit

Bild 16 Zeregen des Fliehkraftversteilers

1 Unterbrechernocken
2 Fishgewicht
3 Bicherungsscheibe

Bild 15a Zusar bau des Fliah stellers

1 Grunaplatte des Filehkraftverstellers
2 Kigine Bohrung

3 Unterbrechernocken

4 Marke

lagscheibe und sinem Federring versehen. Die Un-
terbrecher herausnehmen.

® BeimEinbau die Teileso auf die Schraube (14) mon-
tieren, wie Biid 14 zeigt. Das griune Unterbrecher-
kabal geh&rt zum rechten Unterbrecher der Zylin-
der 2 und 3, das schwarze Kabel gehdrt zum linken
Unterbracher der Zylinder 1 und 4.

® Den vorstehenden Stift an der Unterssite der Unter-
brecher in die entsprechende Bohrung der Grund-
platte einfihkhran {Biid 15).

@ Den Kontaktabstand und den Zlndzeifpunkt ein-
stellen.

2.5.10.3 Schirrdaran des Fllehkrafiversieliers

® Den Zinddeckel Uiber dem rechten Kurbelwsllen-
ende mit seiner Dichtung ausbauen.

€ Uie drel Befestigungsschrauben der Unterbrecher-
grundplatte mit ihren Unterlagscheiben und Feder-
ringen entfernen und die Grundplatte mitden ange-
hauten Unterbrechern ausbauen (Bild 13).

@ Dis Kurbelwelie mit einem 17 mm-Ringschlussel an
der grossen Mutter am Drehen hindern und die Be-



festigungsschraube des Fliehkraftversteliars ent-
fernen. Den Fliehkraftversielier herausziehen.

® Den Unterbrechernocken mit einer Orehung im
Uhrzeigersinn abnanmen (Bild 18).

# Die beiden 8icherungsscheiben, die vier Unterlag-
scheiben und die beiden Flieshgewichie abnehmean,
Die Anlaufschelben der Fliehgewichtevon den Ach-
sen abnehmen.

@ Alle Teile reinigen und die Nut innerhalb des Unter-
brechernockens mit Fett fillen.

@ DBeim Zusammenbau die Marke am Unterbrecher-
nocken auf die kieine Bohrung in der Versteller-
grundplatte ausrichten (Bild 16 a). DieFliehgewicht-
achasen gane leicht Olen

® Den Fliehkraftverstetler so am Kurbelwellenende
ansetzen, dass der Stift in der Kurbelwelis in die Nut
des Verstellers greift. Die grosse Mutter o anset-
zen, dass die Ansdize des Unterbrechernockens in
die Nuten der Mutter greifen. Die Befestigungs-
schraube mit 25 Nm anziehen, wahrend die grosse
Mutter mit einem 17 mm-Ringschliussel festgehal-
ten wird.

@& Die Unterbrechergrundpiatte montieren, die
Schrauben aber noch nicht fest anziehen. Unter
iede Schraube geh&rt eine Unteriagscheibe und ein
Federring.

® Don Kentaktabstand und den Zindzeitpunkt ein-
stellen.

2.5.10.4 Einstelten des Kontaktabstandes und

des Zlindzeillpunktes
Dis Ziindanliage umfasst zwei Unterbrecher und zwet
Zundspulen, die je zwel Ziindkerzen versorgen. Der
linke Unterbrecher mit Blick auf das rechie Kurbeiwel-
lenende versorgt die Zylinder Nr. 1 und 4, dér rechle
Unterbrecher die Zylinder 2 und 3. Die Zvlinder sind
vor iinks nach rechts von 1 bis 4 numeriert.
Der Kontakiabstand kann entweder statisch bei ste-
hendem Motor mit einer Fihlertehre oder dynamisch
bei laufendem Motor mit einem Schilesswinkelmesser
singestellt werden. Die zweite Methode ist vorzuzie-
hen, weil sie genauere Ergebnisse liefert. Ebenso kann
der Ziindzeitpunkt statisch bei siehendem Motor oder
dynamisch bei lautendem Motor mut einer 5trobos-
koplampe gepraft werden. Auch hier ist die dynami-
sche Methode die genauere.

Statische Einstellung des Unterbrecherkontaxtabstandes

@ Den Zinddecke! ber dem rechten Kurbelwellen-
ende mit seiner Richtung ausbauen.

® Die Kantakte wie in Kapitel 2.5.10.1 beschrisben
reinigen und den Unterbrechernseken ganz leicht
mit Unterbrecherfett schmieren. Es darf nur ganz
wenig Fett aufgetragen werden, sonst kdnnen die
Kontakte durch abgeschleudertes Fett verschmut-
zen. Ein abgenitzter Schmierfilz ist zu ersetzen,

@ Mit einem 17 mm-Ringsehiiissel den Motor mit
Blick auf das rechte Kurbelwellenende im Uhrzei-
gersinn (in Vorwirtsrichtung) drehen, bis einer der
Unterbrecher ganz gedifnet ist.

® Den Kontaktabstand mit einer Flhleriehre messen.
Er 50l 0,3-0 4 mm hetragan.

® Zur Einstsllung die beiden Befestigungsschrauben

des Unterbrechers («3» in Bild 13) gerade so wait
tockern, dass sich der Unterbrecher bewegen |&sst.
Mt Hilte einer als Hebel angesetzten Schrauben-
dreherklinge den Unterbrecher so verschieben,
dass sich eine 0,35 mm starke Fuhlerlehre gerade
satt glettend zwischen den Kontakten durchschie-
hen lasst. Dis beiden Befestigungsschrauben fest
anziehen, die Kurbelwelle einmal durchdrehen und
die Einstellung nochmals Uberprifen.

® Den gleichen Einstelivorgang am anderen Unter-
brecher vornehmen.

® Den Zundzeiipunit Cberprifen und nbtigenfalls
einstellen.

Dynamische Einstellung des Unterbrecherkontaktab-

standes

@ Den Zinddeckel Ober dem rechten Kurbelwellen-
ende mit seiner Dichtung ausbauen.

® Die Kcontakte wie in Kapitel 2.5.10.1 baschriaben
reinigen und den Unterbrechernocken ganz leicht
mit Unterbrecheriett schmieren. Es darf nur ganz
wenig Fett aufgetragen werden, sonst kdnnen die
Kontakte durch ahgeschieudertes Fett verschmut-
zen. Ein abgenltzier Schmierfilz ist zu ersetzen.

@ Einen Schiiesswinkelmesser nach dessen Herstel-
lsrvorschriften anschiiessen (Minuspol an Masse,
Ptuspol an Unterbrecheranschluss). Faills der
Schliesswinketmesser in Grade geeicht ist, den
waniknopt auf die Kiginste Zahnl ginstellen.

& Den Motor in Gang setzen und im Leeriauf drehen
lassen. Sorgfaltig darauf achten, dass keine Gegen-
stinde die drehende Kurbelwelie berihren (Klei-
dungsstlicke, Lappen, Kabel}.

@ Den Schliesswinkel in Grad oder in Prozenten able-
sen. Falls das Messgerat auf mehr alseinen Zylinder
eingestellt ist, muss der abgelesene Schliesswinkel
mit der eingesteliten Zylinderzahl vervielfacht wer-
den, um den richtigen Schliesswinkel zu erhalten,
wie die folgende Tabslie zeigt:

Einsteflung des E Ablesung
Schiiefwirnkelmessesrs

in Grad in Prozenten
1 Zytinder 185,0-200,0° | 51,0-56,0%
2 Zylinder 92.5-100,0° 25,5-28,0 %
3 Zylinder 61,5-87,0° 17,0-19,0 %
4 Zylinder 46,0-50,0° 12,5-14,0 %

® Die Einstellung erfolgt wie beim statischen Einstell-
vorgang beschrieben.

® Den Zindzeitpunkt iUberprifen und nétigenfalls
einstellen.

Statische Einsteflung des Zindzeftpunktes

Der Zindzeitpunkt soll immer erst nach dem Kontakt-

abstand singestelit werden.

& Die Ziindung ausschalten und den Motorausschal-
ter in die Steltung «QFF» stellen.

@ Die Kurbelwelle in Vorwdértsrichtung drehen, bis die
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Bild 17 Markierungen am Fliahkraftversieiier

1 FrihzUndungemarke Zyiinder | und 4
2 Spatzlindungsmarke Zylinder % unc 4
3 Qberer Totpunkt Zvlinder t und 4
4 Cherer Tatpunkt Zylinder 2 und 3
& Spatzindungsmarke Zylinder 2und 3
6 Frithzinduengsmarks Zyiinder 2 und 3

Bild 18 Zlndungseinstellung

1 Feste Marke
2 Marke «F 1.4»

18

Marke «F 1.4» («2» in Bild 17} mit der festen Markse
fluchtet (Bitd 18}

Ein Ohmmeter dber beide Kantakie des {inken Un-
terbrechers anschliessen: elnen Pei mit dem be-
weglichen Kontakt cder mit dem Unterbrecheran-
schiuss verbinden, den anderen Pol mit Masse ver-
binden. Das Ohmmeter auf den Messbereich
% 1 0Ohm sainsteilen. Auf guten Anschiuss beider
Ohmmeterkabel acnien.

Beim Fluchten der Einstellmarken muss die Ohm-
meteranzeige flackern und damit anzeigen, dass
sich beide Kontakte gerade trenner. Anstelie des
Chmmeters kann auch ein Prifsummer verwendet
werden, der beim Trennen der Kontakte den Ton
andert.

Zur Einsteltung des Zlindzeltpunkies die drei Befe-
stigungsschrauben der Unterbrechergrundplatie
{«1s in Riled 13) etwas Idsen und die Grundpiatie mit
einer an den Zahnen oben rechts angesetzten

Schraubendreherklinge drehen. Die drei Schrau-
ben festanziehen und den Zindzeitpunkt nochmais
pruten.

& Das Ohmmeter oder den Prifsummer am rechten
Unterbrecher anschliessen und die Kurbelwelle um
gine halbe Umdrehung vorwarts drehen, bis die
Marke «F 2.3» («5» in Bild 17} mit der festen Marke
fluchtet {Bild 18).

@ Fallssichderrechte Unterbrecherin dieser Stellung
nicht zu &ffnen beginnt, die beiden Befestigungs-
schrauben des rechten Unterbrechers («3=»in
Bild 13) etwas lockern und den Unterbrecher se
veraschieben, dass sich die Kontakte gerade zu off-
e eginnen. Dabei muss der Kontaktabstand im
Bereich zwischen 0,3 und 0,4 mm liegen.

® Falis sich der Ziindzeitpunkt am rechten Unterbre-
cher innsrhalb des zuldssigen Kontaktabstandes
nicht einstelten [8sst, ist der Kontaktabstand mit ei-
ner Fihleriehre auf 0,35 mm einzustellen und der
Ziindzeitpunkt durch Drehen der Unterbrecher-
grundplatte einzustellen. Anschliessend den Kon-
taktabstand und den Zindzeitpunkt fur den linken
Unterbrecher durch Verschieben des linken Unter-
brechers einstelien. Falls eine Einstellung nicht
maéglich ist, sind die Unterbrecher zu weit abge-
nifzt. In diesem Fali mlssen beide Unterbrecher er-
setzt werden.

Dynaritsulie Sinsieffuny des Zundecilpunikivs

® Den Unterbrecherkontaktabstand einstellen.

® Eine Siroboskoplampeam Ziundkabel des Zylinders
Nr. 1 oder 4 anschliessen.

® Den Motor in Gang setzen und grundlich warmlau-
fer lassen. Die Stroboskoplampe auf die Zindein-
stelimarken richten (Bild 18).

® Bei Leerlaufdrehzahl muss die Marke «F 1.4»
(«2» in Bild 17} auf die feste Marke ausgerichtet
sein. Die Einstellung erfolgt durch Drehen der Un-
terbrechergrundplatte, wie bei der statischen Ein-
stellung beschrieben.

@ Bei einer Drehzahl von 3400/min oder mehr muss
die Doppeimarke fir Friihzindung {«1» in Bild 17)
mit der festen Marke fluchten. ist dies nicht der Fall,
muss die Funkton des Fliehkraftverstellers uber-
prift werden (Leichigangigkeit, schmieren).

® Das Stroboskep am Zindkabel des Zylinders 2
oder 3 anschiiessen. Bei Leerlaufdrehzahl muss die
Marke «F 2.3» {«5» in Bild 17) mit der festen Marke
fluchten. Bie Einstellung erfolgt durch Verschieben
des rechten Unterbrechers wie beim statischen Ein-
stellvorgang beschrieben.

2.5.11 Einstellung des Ventilspiels

2.8.71.1 Messung des Venliispiels

® Den Kraftstofftank ausbauen (Kapitel 4.3).

& Die Ziindspuien ausbauen.

® Die 24 Befestigungsschrauben des Zylinderkopf-
deckels stufenweise 16sen und entfernen und den
Zylinderkopideckel ausbausn. Zum Lésen des Dek-
kels darf niemals ein Schraubendreher zwischen
die Dichifiachen eingeflhrt werden. Die Deckel-
dichtung abhnehmen.



Den Anzug der Deckelschrauben der Nockenwet-
lentager prifen (12 Nm).

Den Zindungsdecke! Uber dam rechien Kurbelwei-
lenende mit seiner Dichtung ausbauen,

Mit einem 17 mm-RingschiGssel die Kurbeiwelle
drehan, his die Marke «T 1. 4% mit der festen Marke
fluchtet (Bild 18). Zwei Eintassventile sind nun ge-
schlossen (entweder 1 und 3 oder 2 und 4}. An die-
sen Ventiten das Spiel zwischen Nockenwslle ungd
Ventilstésse! durch Einflhren von Fihierlehren
messan (Bild 18) und notisren. An den Einlassventi-
len soll das Spiel 0,10-0.20 mm oetragen,

Die Nockenwelle um eine hatbe Umdrehung weiter-
drehen. bis die Marke «T 2.3» arn Fiighkrattverstel-
ler mit der festen Marke fluchtet. In dieser Stellung
sind zwel Auslassventile geschlossen {entweder
Tund 3 oder 2 und 4). Das Spiel mit Fihlerehren
messen dnd notieren. An den Auslassventiien soll
das Spiel 0.15-0.25 mm betragen.

Die Kurbelwelle um eine weitsrs halbe Umdrehung
drehen und das Spiol der beiden dhrigen Einlags-
ventile messen und notieren,

Die Kurbelweile nochmals um eine halbs Umdre-
hung drehen und das Spiel der beiden letzten Aus-
lassventile messen und natigren.

Fallt das Splel an einem oder mahreren Ventilen
nicht in den vorgeschriebenen Bersich, muss die
betreffende Nockenwelle ausgsbaut werden, um
die Einstellscheiben auszutauschen (Kapitel
2.5.11.2) Faills an einem Ventil kein Spief gemessen
werden kann, muss eine um mehrere Stufen diin-
nere Elnstsllscheibe singesetzt und das Soisl
nochmals gemessen werden.

Vor dem Einbau des Zylinderkopfdecksls missen
die Stouerksettenspannerkappe und der Sidsssl-
stangenanschlag ausgebaut werden. Dissc Teile
sind nach der Montage des Zylindarkopfdeckels
wieder einzubauer (siche Kapitet 2.5.11.3).

2.5.71.2 Aushau der Nockenwellen und Ventilstisse!

Krafistofftank, Zindspulen und Zinddeckal her
dam rechten Kurbslwelenende ausbauen, falis dies
nicht schon gescheben ist.

Die Vergassr ausbauen [Kapitel 4.7.1 oder 4.8.2}
Die Kurbelwelle mit einem 17 mm-Schilssel so dre-
hen, dassdieMarke «T=fardieZyiinder 1 und 4 («3»
in Rild 17) mit der festen Marke fluchtst. Damit ste-
hen die Kolben 1 und 4 im oberen Totpunkt.

Die Innensechskantschraube entfernen und den
Ritzelanschiag filr den Drehzahimesserantrieh im
Zylinderkwpf entfermen. Dus Anbicbsiiizol zusan-
men mit seiner Finhrungsblchse und der Welle aus
dem Zylinderkopf herauszishen. Das Ritzel muss
unbedingt ausgebaut werden, sonst kann es beim
Einbau der Nockenwellen beschadigt werden.
Diese Arbell entfillt am Modseli H mit elektroni-
schem Drehzah!messer.

Die 24 Schrauben des Zyiinderkopfdecksls tdsen
und den Deckef ausbauen, falls diss nichtbereits ar-
fotgt ist. Die Deckeldichtung abnehmen.

Den Verschtussstopfen und dis beiden Befesli-
gungsschrauben dee Hettenesannore ontfornon
und den Kettenspanner ausbauen (Bild 215

® Die 18 Schrauben der Nockenwellen-Lagerdeckel
anffernen und die 8 Lagerdeckel abnehmen.

@ Die Neckenwellen herausnehmen und die Steuer-
kette mit einem Rundstab oder einem Drahtvor dem
Finunierfatien sicherm.

Achtiing Reim Drehen der Kurbelwelie dis Steuer-

kette stets gespannt halten, damit sie sich nicht zwi-

schen Kettenritzel und Kurbelgehiuse verkiemmen
kann.

@ Diz Ventilstdssel herausnehmen ohne sie zu zer-
kratzen Falls eine Zange ben(tzt wird, muss diese
mit elnem Lappen umwickelt werden. Mit einem
Gummisauger, wie er zum Einschleifen der Ventile
benltzt wird, geht der Ausbau ieicht vonstatten. Die
Sthssel geordnet ablegen.

® Die Cinstellscheiben herausnehmen und die Dicke
mit einem Mikrometer messen. Die Dicke ist eben-
falls auf der Scheibe angegeben.

® Ausdemgemessenen Ventilspiel und der Stérke der

ausgebauten Einstellscheibe die Starke der einzu-
bauenden Scheibe nach der Ventileinesteiltabolia
feststelien (Bider 19 und 20). Die Starke der bend-
tigten 8cheibe wird im Kreuzungspunki der Ko-
lonne mit der Starke der ausgebauten Scheibe mit
der Zelte mit dem gemessenen Ventilspiel abgele-
sen.
Abtesabeispie!l fUr Bild 19: gemessenes Ventilspiel
0.35 mm (Zeile 0,33-0,37}; Starke der ausgebauten
Scheibe 2,25 mm; Stiarke der einzubzsuenden
Scheibe 2,45 mm. Scheiben sind in Stérken zwi-
schen 2,00 und 3,20 mm in Stufen von 0,05 mm er-
haittich, Da der komplette Satz recht teuer ist. be-
sorgt man sich am besten nur die benotigten Schei-
ben in einer Kawasaki-Vertretung. Die Scheiben
diirfen wegen Bruchgefahr nicht diinner geschlif-
fen werdon, obenso dirfon keincsfalis mohrere
Scheiben dbereinander aingesetzt werden. Bei ho-
hen Drehzahlen k&nnten sich die Scheiben aus ih-
rem 3itz l0osen und zu einem schweren Motorscha-
den fihren.

® Falls die dinnste erhiltliche Scheibe kein gend-
gendas Ventilspiel ergibt, dirfte der Ventilsitz oder
der Ventilschaft beschadigt sein. In diesem Fall
missen die beschadigten Telle sofort instand
gesetzt werden.

2.58.11.2 Einbau dor Nockenwellen

® Prifen, ob das Drehzahimesserritzel ausgebaut ist
{fehlt am Typ H) und ob die 16 Passbichsen der
Nockenwelien-Lagerdeckei singesetzt sind.

® Dic tarke «T 1.4» amn Fliehkrallversielier («2» in
Bild 17) muss mit der festen Marke fluchten, d. h.
cie Kolben 1 und 4 missen sich im oberen Totpunkt
pefinden. Beim Drehen der Kurbelwelle muss die
Steusrkette gespannt gehalten werden.

® Die Nockenwelle und die Lagerschalen mit saube-
rem Motorend! schmieren.

® Die Auslassnockenweile mit der Drehzahimesser-
antriebsschnecke durch die Steuerkette einfihren,
Das genutete Wellanende muss sich an der rechten
Motorseite hefinden. Am Modell 550 H ist keine
Drohzahimoosor Antricbassohnoeke vorhandoen. Dio
Nockenwellen Kdnnen anhand der Lage der Befe-
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6 Einzusetzende Scheibenstirke (mm)

7 Einsteilschalbe

8 Nocken

Bild 18 Einsteiliabelle fiir Einiagsventiis
% Elngesefpte Linstellscheiben

Gl

2 Gemessenes Ventilsprel {mm)
3 Vorgeschriebenes Ventispie!
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Bild 21 Keftanspannet

1
2
3

43
44, N

ete

Kettenspannargenuse
Verschlusskappe
Befestigungsachrauben

stigungsschrauben der Kettenrader unterschicden
werden (Bilder 22. 222. 23. 233

Die Auslassnockenwetlle so dreghen, dass die
Strichmarke bei dar Bezeichnung «EX» nach vorn
zeigt und in der Ebene der Dichtflache liegt, wie
Bild 22 bzw. 2802 zoigt. Beim Drohon der Mooken
welle darf die Kurbetwelle nicht gedreht werden.
Die Steverksite mit gespanntem vorderem Trum
Uber das Zahnrad der Auslassnockenwaelle legen.
Die Einlassnockenwelle durch die Steuerketie ein-
ihren und die Strichmarke «Z 5 IN» nach hinten in
die Dichtfléche ausrichien. wie Bild 22 bzw. 22a
zeigt. Die Nieten der Steuerkette mit Nr. 1 Uber der
Marke «EX» beginnend abz&hlen. Die Marke «MN»
muss zwischen die 43, und 44. Niste zeigen, andern-
falls sind die Nockenwellen falsch ausgerichiet.
Priifen, ob die Steuerketta richtig in den Nuten der
vorderen und hinteren Kettenfithrung sitzt.

=
r
(e

Niete

Bited 22 Einstellung der Steuerung (she Modele ausser Z 4005}

1 Marke «IN 2/5» [Eintass)

2 Kettenrad Einlaganockenweila
3 Befestigungsschraube

4 Stauarkette

22

8 Zylinderkanf-Dichtildche

5 Kettehrad Auglassnocianwata
7 Befesugungsschvaube

8 harks «EX» [Auslass;

Die Mockenwelen-Lagerdeckel sind zusammen mit
dem Zylinderkopf bearbeitet, sie midssen deshaib in
der urspringlichen Lage eingebaut werden. Lager-
deckel und Zylinderkopf tragen Nummern, die
Ubersinstimmen missen. Die Pleile auf den Lager-
deckein zsigen nach vorn.

Zuerst die Schrauben der linken inneren Lagerdek-
kelteilweise anziehen, damit sich die Nockenwellen
setzen, dann alle Schrauben in der Anzugsreihen-
folge nach RBild 24 big zu einem Drohmoment von
12 Nm anziehen.

Den O-Ring vom Kettenspannsr abnehmen und alle
Telle des Kettenspanners in einem L&sungsmittel
mit hohem Flammgpunkt reinigen und trocknen. An-
schiiessend alle Gieitfldchen mit Mclybdandisulfid-
fett schmieren. Beim Zusammensetzen des Ketten-
spanners auf grosste Sauberkeit achten.

Die Feder auf den Druckstésse! stecken und den
Drucksiosse! in das Gehéuse einflihren. Den Druck-
stossel hinsindriicken, die Nut im Stossel auf die
Gehidusehohrung ausrichten und den Sicherungs-
stift in das Gehéduse einsetzen. Der Kettenspanner
darf keinesfalls ohne Sicherungsstift eingebaut
werden.

Cen O Ning auf dom Kettenopannor anbringoen und
den Kettenspanner mit der Verschlusskappe nach
rechts einbauen. Die beiden Befestigungsschrau-
ben gleichmdassig anziehen.

Bevor die Kurbelwelle gedreht wird, nochmals ori-
fen, cb die Steuerrdder wie in Bild 22 bzw. 22 a ste-
hen und ob die Kelben 1 und 4 im oberen Totpunkt
stehen. Bel falscher Einstellung der Steuerung
k&nnen die Kolben gegen die Ventile stossen und zu
schweren Schéden flihren.

Die Kurbelwelle im Uhrzsigersinn (von rechts gese-
hen) drehan und die Finstelliing dar Steuarning im
oberen Totpunkt der Kolben 1 und 4 nochmals pri-

i Vorderseite
-
I

4, Niete
_ 3. Niete
T
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43, Niete
44, Niete -
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Biled 22a Einsteliung der Steuerung am Mocel 400-J)

1 Marke «Z4/1N» (Einlazs) 4 Zyiingerkopl-Dichtfiiche
2 Kettenrad Einlassnockenwelle 5§ Keltenrag Austassrockenwelle
3 Sreperkette & Marke «E¥X» {Ausi2S3)}

Ly 3

4. Niete
3. Niete
2. Niete
1. Niete

Bild 22 Lage der Befestigunpgaschrauben an den Ketterridern alter Modelis aus-
o H0-J

Zehraubenbotrungen Hir Auslassneckenweils
8

1
2 8citraubenbohrungen fiir Einiasanocxenweatle

fen. Wenn baim Drehen sin Widerstand splrbar ist,
ist die Steuerung wahrachelnlich falsch eingestellt,
und Ventilg stossen gegen Kolben. Cer Motor darf
nur mit einem 17 mm-Ringschlisset an der Kurbel-
welis. nicht an der Nockenwelle durchoedreht wer-
den.

Bild 23a Lage der Befestigungsschrauben an den Kettenridern der Modelle
106..)

1 Sskraubenbohrungen fir Einlassnockenwelle
2 Senraubanbobrungen tir Auslassnockenwelle

® Falis Zylinderkopf. Ventile, Nockenwelie oder Ven-
tilstossel ersetzt wirden, muss jetzt das Ventiispiel
gemessen und eingestelit werden {(Kapitel 2.5.11.1
und 2.5.11.2}

@ Die Welle des Drehzahimesserritzels mit etwas Mo-
lybdandisulfidfett schmieren, das Ritzel mit der La-
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8iid 28 Querschniti durch den Steusrkefteanspanner

1 Druckstissel
2 loder

3 Stift

4 O-Ring

5 Gehduse

i I
11~712 mm
Bild 26 Einbaulage des Querkails
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gerbuchse in den Zylinderkopf einsetzen, die Rit-
zelanschlage einbauen und die Innensechskant-
schraube anzighen.

@ Die Gummistopfen an den Nackenwellenenden mit
flissiger Dichimasse versehen und einsetzen.

® Den Zylinderkopfdeckel mit einer neuen Dichtung
einbauen. Der Pfail auf dem Deckel zeigt nach vorn.
Die 24 Schrauben gleichmassig mit 10 Nm anzie-
hen.

& Den Querkeil (Anschlag) des Oriuckstdssels /o ain-

setzen, dass die ebenen Flachen aufeinander liegen

(Bild 26). Das Ende des Querkeits muss 11-12 mm

iberdas Gehiusevorstehen. Falls der Querkeif wei-

ter haraussteht, ist die Steuerkette noch nicht rich-

tig gespannt. in diesem Fall die Kurbeiwelle lang-

sam in Vorwértsrichtung durchdrehen und leicht

gegen das Ende des Querkeils dricken.

Die Vergaserbalterie einbauen (Kapitel 4.7.2 und

4.8.2).

Die Zandspulen einbauen.

Den Kraftstofftank einbauen.

Den Zinddeckel mit seiner Dichtung einbauen.

[+

.5.12 Einstelien der Kupplung

im Betrieb ldngt sich der Kupplungszug allmahlich, so
dass das Spiel am Handhebel zu gross wird und die
Kupplung nicht mehr richtig trennt, was zu Schalt-
schwigrigkeiten und Schaden am Getriebe fihren
kann. Andererseits nitzen sich auch die Kupplungs-
scheiben ab, so dass sich das Spie! zwischen Einstell-
schraube und Druckstange in der Kupplung vermin-

dert; wenn die Druckstange die Einstellschraube im

Betrieb beriihrt, kann die Kupplung rutschen. Das

Spisl am Kupplungshandhebel allgin ist also kein ge-

nigendes Kriterium flir die richtige Einstellung der

upplung.

& Die Kontermutier und die Einstellmutter in der Mitte
des Kupplungszuges zwischen den Auspuffkriim-
morn dos 1. und 2. Zylinders ganz cinschrauben,
um das Spiel im Kupplungszug so weit als moglich
zu vergrossern (Bild 27).

!

A
%////////
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Bild 27 Elnstelinippel in der Mitte des Kupplungszuges

1 Enstelinippel
2 Kontermutter



® Die grosse Rindeimutter teim Kupplungshebel
lockern urd mit dem Einstalinippe! ein Spiel von
5-6 mm zwischen Nippet und Randstmulier ginstel-
len (Bitd 28).

® Den mit zwei Schrauben an der tinken Motorseite
befestigten Deckel Uber der Kupplungseinsieli-
schrauhe entfaernen.

® An den Maschinen bis Mcdslljahrgang 1980 die
Kaontermuttar idsen und die Einstellschraube um gi-
nige Umdrehungen herausdrehen. Die Einstell-
schraube so welt sindrehen, bis sie schwergédngig
wird. An diesem Punkt neginntdie Kupplung auszu-
ricken. Von dieser Stellung aus dig Einsteil-
schraube um eine nalbe Umdrehung curdukdrehisn
und die Kontermutter anziehen, chne die Einstell-
schraube zu verstellen (Bild 29j.

@ Anden Maschinen ab Modelljahrgang 1981 disKon-
termutter 1dsen und die Einstelischraube im Ge-
genuhrzeigersinn drehen, bis sie schwergangig
wird. An diesem Punkt beginnt die Kupplung auszu-
rilcken. Vor disgem Punkt aus die Schraube im
Uhrzeigersinn um aine Vierteldrehung im Uhrzei-
gersinn drehen und die xontermutter anziehen,
ohne die Einstelischraube zu verstelien (Bild 29).

® Mit dem Cinstelinipps! in der Mittc doo Kupplungs:

zuges (Bild 27) das Spiel im Zug vollstandig aufhe-
ben.

Prifen, ob das untere Ende der Seilhlille richtig im

Anschlag der Bitzelabdeckung szt

Mit dem Einstelinippei am oberen Ende des Kupp-

lungszuges das Spiel am inneren Ende des Hand-

hebels auf 2-3 mm einstelien und die Kontermutier
anziehen.

Den Deckel Uber der Kupplungseinsielischraube

mit seiner Dichtung einbauen.

Die Funktion der Kupplung bei laufendem Motor

und auf einer Probefahrt prifen.

Biid 28 Oberes Ende des Kupplungszugas

1 Einstelinippel
2 Randelmutter
3 Spiel

2.5.13 Schmieren der Sekundarkette

Die 400 em®-Maschinen sind mit konventionellen Se-
kunddrketten mit Schloss ausgeriistet, alle {hrigen
Modelle mit geschlossenen O-Ring-Ketten.

Beide Kettenbauarten missen regeimassig geschmiert
werden. damit sie nicht sehr schnell verschleissen,
dies gilt auch fir O-Ring-Keiten. Insbesondare sollte
die Kette nach jeder Regenfahrt und nach jeder Motor-
radwasche unverzlglich getrocknet und geschmiert
werden, um der Rostbildung vorzubeugen. Stark ver-
schmutzte Ketten in Petrol oder Dieseid] reinigen. O-
Ring-Ketten durfen nie in Ldsungsmitteln gereinigt
werden. [ir die gewdhnlichen Ketten kann man auch
Benzin henltzen, wobei die Brandgefanr zu feachtsn
ist.

Zur Schmierung beniitzt man am hesten ein qualitativ
hochstenendes Kettenfett, das bel den O-Ring-Ketten
die Gummiringe nicht angreifen darf. Notfalls kann
man sich auch mit dickam Getriebet SAE 90 behelfen.
das nicht so leicht abgeschleudert wird wie dinnflis-
siges (1. Die Zwischenraume zwischen den Laschen
sind besonders sorgfaltig zu &len, damit das 01 zwi-
schen Bichsen und Rollen dringen kann. (Jberschiis-
siges Ol ist sofort abzuwischen, da a8 beim Fahren an-
fort abgeschleudert wird und zu Yerschmutzung fihrt.

2.5.14 Spannen der Sekundérkette

Durch Abniitzung im Betrigb langt sich die Sekundér-

kette alimahlich, Eine zu lose Kette kann Uber die Ket-

tenzihne steigen und dabei reissen, und eine zu straff

gespannte Kette flihrt zu Leistungseinbusse und hoher

Abnltzung

® Wenn die Kette schon langere Zeit gelaufen ist, ist
vor dem Spannen die Kettentangung zu messen
{siehe Kapitel 2.5.15). Eine Uber das zuldssige Mass

R

8ilg 2¢ Elnsteliung an der Kupplung

1 Einatailschraube
2 Kontermatter
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gelangte Kette muss aus Sicherheitsgriindan unbe-
dingt ersetzt werdsn.

® Die Maschine auf dem Mittelstdnder aufhocken und
das Hinterrad drehen, um dis Stetlung mit der stark-
stgn Kettenssannung zu finden. In dieser Stellung
den Weg zwischen der hichsten und tiefsten Lage
des unteren Hettentrums messen (Bild 30). Falls
dieser Weg weniger als 20 mm cder mehralg 35 mm
betragt, muss das Spiel auf 20-30 mm eingestellt
werden.

@ Die Mutter am hinteren Ende des Bremsankers lok-
kern.

® Die <ontermuttern beider Spannschrauben lockern
(Bild 31}.

® Dan Sicherungssplint der Achsmutter entfernen
und dis Achsmutter lockern,

® Falls dig Kette 2u stark gespannt ist, beide Eingtell-
schrauben um dan gleichen Befrag herausdrehen
und das Rad dureh Schidge gegen den Reifen nach
vorngireiven, bis die Kette zu lose ist. Dabelsorgfai-
tig darauf achien, dass der Bremsschiauch night
beschadigt wird

® Deide Einstellschraupen um den gleichen Betrag
ainschrauben, bis die Kette richtig gespannt (st An
baiden Seiten muss die Marke am Spannhilgel dis
gletche Lage zu den Einstelimarken an der
Schwinge sinnshmen, damit das Hinterrad genau
ausgerichtet ist. Eine falsche Spureinstellung {Uhrt
zu geféhrtichem Fahrverhalten

® Die Kontermuttern der Einstellschrauben anzighan

@ An Maschinen mit hinterer Trommelbremse muss

die Bremstragerplatte zeniriert werden. Dazu die

Achsmutter leicht anziehen, das Rad drehen und

das Bremspedal Kraftig betitigen.

Die Achsmutter mit 80 Nm anzishen.

Das Hinterrad drehen und die Kettenspannung in

verschiedenan Lagen prifen.

@& Die Befestigungsmuiter des
30 Nm anziehen.

® Dis Achsmutter mit einem neven Splint sichern.

Bremsankers mit

2.5.15 Prifung der Sekundirkette
auf Abnitzung

Die Kette wird im eingebauten Zustand auf Gbermés-
sigeLangung geprift Wennsich die xKetigum mehrals
25 geléngt hat. muss sie unbedingt srsetzt werden.
Wenn die Katie ersetzt werden muss. solisn auch dis
Kettenrader auf Verschlelss geprift werden. Wenn

Bild 30 Einstetlung der Sekundirkette. Bai richtiger Einsialiung muss sich dle
Kette 20-30 mm auf und ab bewegen lassen

26

cine neus Kette auf verschlissenen Kettenrddern lduft,

nutzt sie sich sehr schnell ab.

® in der Mitte des unteren Ketienirums ein Gewicht
von 10 kg annéngen, um die Kette zu spannen.

& Am obersn Kettentrum die Lange (ber 20 Ketten-
glieder messen, wie Bild 32 zeigl. Betrdgt diese
Lange mehr als 323 mm, so muss die Kette ersetzt
werden.

2.5.16 Priifen der Bremsbelagabniitzung und
MNachstellen der Trommelbremse

2.5.18.1 Scheibenbremsen
Nie Scheibenbremsen stellen sich selbst nach. Eine
Nachstellung im Rahmen der Wartungsarbeiten ist
dashalb nicht nétig.
Die Scheibenbremsbeldge kdnnen bis zu einer Balag-
starke von t mm abgefahren werden. An der Vorder-
radbremse muss die Belagstarke (ohne Metalliréger-
nlatie) gemessen werden, an der Hinterradbremse
Kann der Belag bis zur Stufe abgefahiren werden (Bil-
ar 33 und 34). Wenn an eingr Bremse ein Bremsklotz
bis zur Verschleissgrenze abgefahren ist, milssen
beide Bremskidtze der beireffenden Bremse ersetzt
wearden (Kapitel ? 5 17} Falla vich Rremahehel ndar hai
fiinteren Scheibenbremsen das Bremspedal schwam-
mig anfiihien, muss die Bremsanlage entliftet werden
(Kapitel 2.5.19).

2.5.18.2 Trommelbremse

Big hinteren Trommelbremsen sind nicht setbstnach-
stellend. Das Bremspeda! muss deshalb periodisch
nachgestellt werden. Der zuldssige Verschieiss wird
durch einen auf der Bremsnockenwelle sitzenden Zei-
ger auf einem mit <Usable Range» bezeichneten Seg-

ment auf der Bremsirdgerplatte angezeigt. Wenn der
Zeiger beim Betdtigen der Bremse den Sektor verlasst,

missen die Bremshacken sofort ersetzt und die
Bremse Gberholt werden (Kapitel 7.3.7).

N
..-A‘-““/'\‘/<1:
_é// T Y
\ / ) / e

Eild 31 Kettenspanner

Spannblige!

Einste.lmarke des Spannblgels
Einstelimarker der Schwinge
Spannschraibe

Kortarmutiar

Acnismutter
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Blig 32 Messung des Sekundér schigi

1 Aussenlasche 5 Role

2 Innenlasche 8 Blichss

3 JeHing 7 Zu mmssende LAnge She 20 Gtieds
4 Boizen

Tmm

Bild 33 Br torz dir Vorderr

1 Verschleissbergsich

Betm Nachstellen der Bremse zum Ausgleich des Be-

lagverschleisses missen die dret folgenden Einstel-

tungen in der aurgezaniten Relnenfoige voryenudimen

werden: Pedalstellung, Stellung des Bremsnockenhe-

bets und Pedalweg.

® !n der Ruhesteliung soll die Trittplatte des Brems-
pedals je nach Fahrergrosse 0 bis 30 mm unterhalb
der Oberkante der Fussraste tiegsn.

® Bei zu hicher Pedalsteliung die Einstelimutter am
Ende der Zugstange beim Bremsnockenhebel her-
ausdrehen, um das Spiel am Bremspedal zu ver-

Biid 34 Bremskiciz der hintersn Scheibenbremse

T Versghlsssdsrecn

gréssern. Bei zu tiefer Pedalstellung kann dieser
Punkt Gbersprungen werden.

Die Kontermutter der Anschlagschraubo dea Broms
pedals (vor der Pedalachse) lockern und die Pedal-
héhe mit der Schraube einstellen, Die Kontermutter
wieder anziehen,

Bei voll betdtigter Bremse mussen Zugstange und
Bremsnockenhebel einen Winkel von 80-80° ain-
schligssen, tst der Winkel grésser als 907, wird die
Bremswirkung stark beeintrachiigt. In einem sol-
chen Falt den Bremsnockenhebel nach dem Lisen
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der ¥lemmschraube von der Bremsnockenweile
abnehmen und in passender Steliung wieder auf-
stecken. Eventuell muss dazu zuerst der Pedalweg
mit der Mutter am Ende der Zugstange vergrossert
werden.

Achtung: Die Stellung des Zeigers zur DBelagver-

schieissanzelge darf nicnt verdndert werden, der Zel-

ger solt also nicht von der Bremsnockenwelle abge-
nommen werden.

® Durch Drehen des Hinterrades prifen. ob die
Bremsbelage nicht streifen.

@ Dia Bremse mehrmals betdtigen und prifen, ob das
Bremspeda! sofort und kraftig in seine Ruhelage zu-
rickkehrt, andernfalls muss die Bremse lberholt
werden (Kapitel 7.3.7).

® Beileichter Betatigung des Bremspedals von Hand
soli der teerweg zwischen der Anachiagsteliung
und der Bremsstellung 20-30 mm betragen. Die
Einstellung erfoigt mit der Mutter ami hinteren Ends
der Zugsiange beim Bremsnockenhebel

@ Durch Drehen des Hinterrades prifen, ob die
Bremsbelage nicht streifen.

@ Die Bremse mehrmals betétigen und prifen, aob das
Fedal sofort und kraftig in seine Ruhelage zurilck-
kehrt, andernfalls muss die Bremsa fiherholt war-
dern.

® Die Funktion des Bremsiichischaltars prifen und
den Schalter wenn notig einstellen (Kapitel 2.5.21).

2.5.17 Austausch der Scheibenbremsbelige

In diesem Kapitel wird nur der Austausch der Schei-
benbremsbelége beschrigben. Der Austausch der
Bremsbacken an der Trommelbremse wird im Rahmen
der Bremsiberholung in Kapitet 7.3.7 beschrigben.
Beachtenn Sie die alicemeinen Bemerkungen zur
Bremsanlage in Kapite! 7.3.1.

2.5.17.1 Vorderradbremss
bis Modsl 1880 chne 55800

® Dis Befestigungsschrauben des Bremstragers am
Gleitrohr entfernen und den Bremssaitel von der
Bremsscheibe abheben. ohne die Bremsleltung zu
idsen (Bild 166}

® Die Befestigungsschraube des Bremskloizes ge-
genltber dem Bremszylinder entiernen. Die Metall-
abdeckscheibe, den Federring und den Bremsklotz
herausnehmen.

@ Den Bremstriger zum Bremszyiinder verschigben
und den Bremsklotz auf der Seite des Bremszylin-
ders herausnshmean

@ Dis Abdeckxappe des Entiliftungsventils am
Bremssattel abnehmen. einen  durchsichtigen
Kunstatoffschiauch auf das Ventil stecken und das
andeore Schilauchende in eincn Behdlter halten.

® Das Entliftungsventi! etwas aufdrehen, den Brems-
kolben von Hand bis zum Anschlag zurickdrlicken
und das Entldftungsventi! wisder schlisssen. Ver-
schiittete Bremsflissigkelt sofort aufwischen und
die Kappe auf dem Veantil anbringen. Das Entlif-
tungswventil ist mit etwa 8 Nm anzuzichen.

® Den Bremskiotz auf der Zylinderseite mit dam Ab-
satz nach oben einsetzen.

28

& Beim Einsetzen des zweiten Bremskiotzes den An-
satz auf dig Nut {m Bremssattel ausrichten. Die Me-
iailabdeckscheibe, den Federring und die mit flis-
siger Gewindesicherung versehene Schraube mon-
tieren.

& Den Bremssattel am Bremstriger befestigen und
die Schrauben mit 30 Nm anziehen.

® Die Bremse mehrmals betdtigen, damit sich die
Bremskidize an die Bremsscheibe anlegen.

® Den Bremafliissigkeitaatsnd im Ausgleichehahilter
pridfen (Kapitet 2.5.18),

2.5.17.2 Vorderradbremse ab 1981 und Modell 550 C
alfe Jahrgédnge

& Dis Befestigungsschrauben (1) der Gieitbalzen ent-
fernen (Biid 168).

® Dic Bremszange (4) vom Bremstrager (12) abheben
und die beiden Bremskitize (14) herausnehmen.

@ Die Schutzkappe (2) vom EntUftungsventil (3) ent-
fernen und einen durchsichtigen Kunststoff-
achlatch auf das Ventil stecken; das andere
Schiauchende in esinen Behalter halten.

® Das Ventil etwas &ffnen und den Kolben von Hand
his zum Anscidag zuriickdriicken. Das Ventil wieder
sehlisgsen, don Sohlauch abnoehmen und verschit-
tete Bremsflissigkeit sofort abwischen, da sie
Farbe angreift. Die Schutzkappe auf das Ventil stek-
ken.

® Prifen, oo die beiden Fihrungskeile {(«13» in Bild

168) richtig am Bremsirager angebractit sind (Bild

179).

Die Bremskldize beidseits der Bremsscheibe in den

Bremstrager einsetzen.

Priten, ob die Antildrmieder (8) nach Bild 168 rich-

tig in der Bremszange sitzt (Bild 170).

Die Bremszange am Bremstrager befestigen und

die Schrauben der Gleitbolzen mit 18 Nm anziehen.

Den Bremsfliissigkeitsstand prufen und nétigen-

falls das Bremssystem entfiften.

® Dis Bromsfunktion prifon.

2.5.17.3 Hinterradbremse

Mit Bezug auf Biid 171:

@ Die Abdeckung (14) apnehman.

® Die Sicherungsklammern (11) von den Stiften (8)
abnehmen.

® Die beiden Antliarmfedern (10} mit dem Daumen
niederhalten, damit sie nicht fortspringen und die
beiden Stifte (8) mit einer Spitzzange nach aussen
aus dem Bremssatiel herausziehen.

& Nie haiden Bremskidtze aus dem Rremesatte! her-
ausnehmen.

@ Dis Kappe des Entliftungsventils abnehmen, einen
durehsichtigen Kunststoffschlauch auf das Ventil
atacken und das andere Schiauchende in einen Be-
hiiter halten.

© Das Ventil etwas aufdrehen und beide Kclben mit
Hilfe eines alten Bremskloizes bis zum Anschlag zu-
ritckdritcken. Das Entidftungsventil wieder schlies-
sen, ausgelaufene Bremsftissigkeit aufwischen
und die Schutzkappe auf dem Ventil anbringen.

Achiung: Die Kalben dirfen nicht mit ginem an der

Bremsscheibe abgestitzten Schraubendreher zu-



rlickgedrickt werden: die Bremsscheibe kdnnte sich

dadurch verziehen.

® Einen der Haltestifte mit der Querbohrung auf ger
Aussenseite von Hand durch den dusseren Tell des
Bremssaitels, beide Bremskiétze und den inneren
Teil das Bremssattels einflhren.

@& Beide Antilarmfsdern so sinseizen, dass das eine
Fedarends unter den bereits singesetzten Stiff
greift und das umgebogene Federtell uber die
Oberikante des hetreffanden Rremaklntres graift

® Den zweiten Haltsstift mit der Querbobrung nach
aussen von der Aussenseite her einsetzen und dabet
heide Antilarmfedern niederdricken. damit sie un-
ter den Gtift zu lisgen kommen.

® Die Sigcherungskiammern zwischen dem rechten
Teil des Bremssatteis und dem rechien Bremskiotz
ainsefzen.

@ Das Abdackbiech montieren.

® Die Bremse meahrmals betatigen und den Brems-
filissigkeitsstand prifen. Natigenfalls die Bremsan-
lage entiUften.

2.5.18 Priifung des Bremsfllissigkeitsstandes

Der Ausgleichsbehiiter dor Vaorderradbremsa et mit
sinem Schauglas versenen. durch das der Bremsflis-
sigkeitsstand kontrofliert werden kann. Neben dem
Schaugias gibt eine Strichmarke den tiefster zuldssi-
yen Flissigkeilsstand an Je nmach Modsll ist die
Strichmarke fir den oberen Flussigkeitsstand entwe-
der aussen am Behédlier angebracht oder nach dem

Abnehmen des Deckels und der Membran im inneren

des Ausgleichsbehalters sichibar.

Der Ausgieichsbehaiter der Hinterradbremse nesteht

aus durchsichtigem Material und ist mit zwet Strich-

marken versehen.

@ In baiden Ausgleichsbehiliern muss die Bremsflis-
sigkeit stets zwischen die unlere und die cbere
Marke reichen, Zum Priifen des Fiiissigkeitsstandes
muas die Maachine sornirocht auf dem Mittolstdndor
aufgebockt sein und der Lenker muss waagrecht
gedreht sein.

® Zum Nachfiilen von Bremsfliissigksit den Deckel
des Ausgleicnsbenalters unag die Membran abneh-
men. £s darf nur absolut saubers. frische Brems-
flissigkait in der vorgeschriebenen Qualitat nach-
geflllt werden.

2.5.19 Erneuern der Bremsiliissigkeil und
Entltiften der Bremse

Bremsfliissigkeit st hygroskopisch, das heisst nimmt
gerne Wasser auf, Bereits durch einen Wassergehalt
von wenigen Prozenten wird der Siedepunkt so well
nerabgeserzl. dass die Fatusichiertieil besintrachtigt
wird, indem bel starker Beanspruchung der Bramsen
im Radbremszylinder Damptblasen entstehen knnen.
Dadurch versagt die Bremse pldtzlich und volistanadig,
Deshalb muss die Bremsflilssigkeit unbedingt regel-
massig ausgeiauscht werden.

® Die Gummikappen von den Entlliftungsventilen ab-

nehmen.
® Einen durchsichtigen Kunststoffschiauch auf das

Entlifiungsventil eines Bremssattels stecken und
das andere Schiauchende in einen Behalter fuhren.

#® Den Deckel des Ausgleichsbehilters und die Mem-
bran abrehmen.

® Das Entliftungsventil offnen (im Gegenuhrzeiger-
sinn drehen) und den Bremshebel bzw. das Brems-
pedal betétigen. bis die vetreffende Bremsleitung
teer ist. An daer Vorderradbremse den Vorgang an
der zweiten Bremsscheibe wiederholen.

@ Das oder die Entliftungsventile schliessen und den
Ausgleichsbehalier mit frischer Bremsflissigkeit
fullen.

@ Das Entliftungsventil &ffnen, Bremshebel oder Pe-
dal botdtigen, das Ventil schliessen und arst jetzt
Hebel oder Pedal schnell zurickkommen lassen.
DenVorgang wiederholen, bis Bremsfllssigkeitaus
dem Entliftungsventil auszutreten beginnt. Damit
ist die Bremsleitung mit FlUssigkeit gefillt. Den
Ausgleichsbehalier wieder autfiillen.

@ Sremshebel oder -pedal mehrmals langsam betéti-
gen, bis keine Luftblasen mehr in den Ausgleichs-
behélter aufsteigen. Damit werden Hauptbremszy-
linder und oberes Leitungsende entliftet.

® Bremshebel oder Bremspedal menrmals betatigen,
hig ain Widarstand antirbar wird Dann hei betétig-
tem Hebe! oder Pedal das Entliftungsventil kurz
Bffnen und wieder schliessen und erst dann die
Bremse wiedsr i8sen. Den Vorgang wiederholen,
bis keine Luftblassen mehr im Kunststoffschlauch
sichibar sind. Den Fiiissigkeitsstand im Aus-
gleichsbehilter dabei stdndig im Auge behaiten und
wenn natig Bremsfiiissigksit nachflilen. An der
vorderan Bremse auch die zweite Bremszange ent-
uften.

® Dis Kunststoffschiduche abziehen und die Gummi-
kappen aufstecken.

® Den Ausgleichsbehilier bis zur obsren Marke auf-
fillen und Membran und Deckel anbringen.

2.5.20 Erneueorn dor Bromeschliuche

Aus Sicherheitsgrinden solien die Bremsschlauche,
wie in der Wartungstabelle erwéhnt, periodisch ersetzt
werdern,

® Einen durchsichtigen Kunststotfschlauch autf das
Entlifiungsventil eines Bremssattels siecken und
das andere Schlauchends in einen Benalter fuhren.

& Den Deckel des Ausgleichshshélters und die Mem-
brar abnehmen und die Gummikappe vom Entlif-
tungsventit nehmen.

@& Das Entliftungsventii &ffnen (im Gegenuhrzeiger-
sinn drehen) und den Bremshebel bzw. das Brems-
pedal betdtigen, bis die Bremsleitung leerist. Ander
Varderradbremse den Vorgang an der zweiten
Dremsae wiederholen.

@ Die Entliftungsventile schiigssen.

® Die Hohlschrauben der Ringstutzen an beiden En-
den der Bremsleitung zwischen Hauptbremszylin-
der undg Bremssatte! entfernen und die Brems-
schlauche ausbauen.

® Die Bremsschlduche biegen und kneten, damit Un-
dichtheiten und Beschiddigungen sichtbar werden.
Beim geringsten Anzeichen einer Beschadigung
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Risse, Auitldhungen. Spuren von Bremsfldssig-
keit) sind die betroffenen Schlduche sofort zu erset-
zen.

® Beim Einbau neuer Schlduche auf jeder Seite der
Ringstutzen eine neue Unterlagscheibe sinsetzen
und darauf achten. dass die Stutzen richtig in den
Ausschnitten der Bremssatiel und des Zweiwage-
anschiusses der Vorderradbremsen liegen. Belm
Hauptbremszylinder der Hinterradbremse muss der
Stutzen rechts des Anschlages (3} nach BHJ 35 lie-
gen (1. Montage).

® Die Hohlschrauben mit 30 Nm anziehen.

® Die Ausgleichsbehalter mit frischer und zauberer
Bremsfilsaigkeit auffillen und die Bremsaniage
nach der Beschreibung tn Kapitel 2.5.19 entlliften.

2.5.21 Einstellen des Bremslichtschalters

Der vordere Bramslichischalter sitzt vor dem Haupt-
bremszylinder und muss nie eingesielt werden.

Der hintere Bremslichischaiter sitzt oberhalb des
Bremspadals und wird durch eine Zugfeder betétigt.
Das Bremslicnt sall nach einem Pedalweg von atwa
15 mm aufleuchten. Zur Prifung muss dis Zindung
eingeschaliet werden.

Zur Einstefiung muss der Schaiter in ssiner Halterung
verschoben werden. Je nach Modell ist der Schalter mit
giner oder zwei Muttern befestigt. Bel Verschiebung
des Schalters nach oben wird der Pedalweg dis zum
Schaltpunkt verkirzt, bal Verschiehung nach unten
verlangert. Am Modell 550 H muss die Batteris und das
Batteriegehduse ausgebaut werden um Zugang zum
Schalter zu erhalten.

Achtung: Bei der Einstaliung darf der Schalier nicht
gedrenht werden, sonst kann das Kabpse!l beschidigt
werden.

2.5.22 Einstellung von Leerweg und
Stellung des Bremspedals

Fir dig Trommelbremse wurde diese Arbeit im Kapitel
2.5.6.2 beschrieben.

Am Modell 550 H kann nur die Pedaistellung, aber
nicht der Leerweg eingestelit werden.

2.6.22.1 Alle Madelle ausser 550 H und
Trommelbremsean

& [n der Ruhesteliung soll sich die Trittpiatte des
Bremspedals 0-30 mm unterhalb der Oberkante der
Fussraste befinden.

® istdas Pedal zu hoch, muss zuerst die Kontermutter
der Druckstange geldst, die Staubschutzkappe der
Druckstange nach unten verschoben und die
Druckstange durch Drehen verkilrzt werden, um
den Leerweg zu vergrossern. Bei zu tiefem Pedal
entfllt dieser Punki.

® Die Kontermutier der Einstellschraube fir die Pe-
dathohe ldsen und die Pedalhbhe mit der Schraube
ginstellen (Bild 36).

& Derleerweg an der Trittplatte des Bremspeadals soll
8-10 mm betragen. Die Einsteliung erfolgt durch
Drehen der Druckstange des Hauptbremszylinders
{Bild 38}, nachdem die Kontermutter der Druck-
stange geidst wurde.

& Nétigentails den Bremsiichtschalter sinstellen (Ka-
pitel 2.5.21).

@ Durch Drehen des Hinterrades prifen, ob die
Bremse nicht streift.

® Die Kontermuttern der Druckstange und der Ein-
stellschraube anziehen und die Staubschutzkappe
am Hauptbremszylinder anbringen.

® Die Funkiion der Bremse priifen.

2.5,22.2 Modell 50 H

® Am Modell H soil sich die Trittplatte des Bremspe-
aals in der Ruhestellung 19-23 mm unterhalb der
Oberkante der Fussraste befinden.

Bild 35 Anbau der Bremsieltung an den hinteren Haupthremszytinder {1. Monta-
ge}

1 Stutzen
2 Hauptbremszy:inder
3 Anschlag

4 Maonleahraube

heue Jdnterlagschetban
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1 Leerwep &-10 mm

2 Dryckstangs

& Kontermutter

1 Anechkiagochraubs doo Bromapodalo mit IKomtermuttor

& Bremslchischalter
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Nutmutier etwas anzienen. De Muotter soll jedesmal
um nicht mahr ais Uy Urehung gedraht werden

Ui wriluve NOUDUiler it einern: Hgkaisotidsse
fesihalten und die ohere Nutmutter lechl anziehen

® Uie Lenkkopfschraune mil 43 Nm anziehen

® Die rlemmschrauben der unteren Gapelbricke ml
18 N anziehen

® Die Einstetiung der Lenkkoptiager nocnhmals orufern
und den Einstellvorgang nétigenfals wiederhalen,

® Alle ausgebauten Tede i der umgpekenrten Aushag
rethentolge einbauon.

2.5.24 Wechseln der GabeloHillung
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um eine Luafiunterstutzte Gabel nandedi

B Can lonker von dar oboron Gabolbrdoko 1&cor; am
Modell 550 H mdassen die Leﬂkemalterungcn am
oberen [nde der Standrohre abgenommen werden.

® [ie Olablassschraube am unteren Ende des Gieit-
ronres entfemen (BHa 38

® Uie Gabeil mehrmals durchdrucken, um das O aus-
zutreiben.

® Das Gewinde der Apblassscheaube mit einem L3-
sungsmitted von alien Olspuren reimgen und trok.
kenplasen. Das Gewinde der Ablassschraube mat
einer Hussigen Gewmdesicherung besireichen und
die Sehranne mi theer Dichterheine sinsetyan

schiussstoptern der Standrohre entfernen

ar herausziehen und die vorgeschrnebene
Olmenge enfulien (Wapitel 2.2,

® Uic Gabel mehymals durchadeaoken, uom alle Luftbla-
sen aus den bewen Kammern auszulreben

® Den Motorunterbauen oder mit einem Wagenheber
antieben, so dass das Vorderrad volistdndig entia-
sTer

yerhiad-

¢

1Y —
Bild 38 Ulablassschraube (1) des Gabeigledrohrs

L
>

& M enem Peilstab den Abstand zwischen Olober-
H;—mhe und oberem Ende des Standrohres messen
wie B3Hd 39 calgl una MiTaen ANGalien in Kapiel 2.2
vergleichen. Notgentalls O nachfillen. Das vorge-
schnebenea Olmiveauw darf Keinesfalls Gberschritten
werden, sonst kann der Dichtring beschidigt wer-
aen

® Gie O-Ring-Dichtung des Verschiussstoptens auf

Bescnadgungen prifen und ndtigenfalls ersetzen

® Alle Teile in der umaekehirten Aushanraihenfaige
emnbauern.

® Do luftunterstiizten Gabeln den Gabeliuftdruck
emnstelien

2.5.25 Prifung der Reifen

Die Reifen ausserlich auf Beschadigungen und Abnat-
zung prafen und die Profiltiefe out einer Tiefeniehre
messen. Nach dem Erreichen der zuldssigen Mindest-
crobitiefe durten die Reifen keinesfalls weiterbendtz:
werden. Geaen Ende der Reifeniebensdauer steigt die
Wahrschemlichkeit von Retfendefekten sehr stark an.
Lautfiache und Flanken auf Hisse, Ausbruche und son-
stige Beschadigungen wie Beulen grufen. Beschadigte

fon muooen aus Sichiorheitogrindern unibodingt ao-
fort ersetzt werden. BEingeklemmte Steine aus den Pro-
tirillen entternen.

2.5.26 Schmieren der offenen Gielisielen
und Seilzlige

Atle offenen G
tahrt undg f\ai,h
schimieren.

eitstellen (Gelenke) nach jeder Regen-
edem Waschen mit Ol oder Fett

Biig 39 Messung des Jistandes in der vorderradgabel



Beim Waschen soll kein Wasser gegen Scheinwerter,
Instrumenteneinheit, unter den Tank oder unter die
Sitzpank gespritzt wergen, sonst kann die elekirische
Anlage Schaden nehmen. Wasserempfindliche Teile
kénnen mit Wachspolitur oder mit Kriech#l behandelt
werden. Die Bremsscheiben dirfen niemals gewachst
oder gedlt werden; Ol- und Fettspuren miissen mit ei-
nem Losungsmittel wie Trichlordthylen oder Aceton
entfernt werden. Die Lagerung des Gasdrehgriffes und
den freiliegenden Teil des Gaszuges mit etwas Fett
schmieren. Fir diese Arbeit muss die Schaltereinheit
neben dem Gasdrehgriff gedffnet werden (2 Schrau-
ben).

Kugpplungszuy und Gascuy am vberen Ende aushéan-
gen und mit Hilfe eines Trichters aus Papier, Alufolie
oder Plastillin schmieren, wie Bild 40 zeigt.

Die Lagerungen des Seitenstanders, des Mittelstan-
ders, der Fussrasten, des Bremspedals und der Druck-
stange der Hinterradbremse schmieren. ebenso die
Handhebel. An Maschinen mit hinterer Trommel-
bremse den Gabelbolzen des Bremsnockenhebels
nicht vergessen.

Die Antriebswellen von Drehzahlmesser und Ge-
schwindigkeitsmesser sparsam mit Fett schmieren.
Die Gelenkverbindungen der Drosselklappen und Star-
terkiappen an den Vergasern leicht 8len,

.

Bild 40 Dlen der Sellziige mit Trichter aus Papler oder Piastillin

Schrauben- und Mutterngewinde leicht eingedlt hal-
ten, damit sie sich leichter |&sen lassen. Stark verro-
siete Schrauben und Mutiern ersetzen.

2.5.27 Anziehen von Schrauben und Muttern

Die Maschine regelméssig aut lose Schrauben und
Muttern priifesn. Schrauben und Muttern, die in der
Drehmomenttabelle in Kapitel 2.3 mit {(N) bezeichnet
sind, massen regelmissig nachgezogen werden. Dazu
ist die betreffende Schraube oder Mutter um etwa sine
halbe Umdrehung zu I6sen und dann mit dem vorge-
schriebenen Drehmoment anzuziehen. Falls eine An-
zugsreihenfoige vorgeschrieben ist, muss diese esin-
gehalten werden. Die Motorbefestigungsschrauben
sollen nur bei kafttem Motor nachgezogen werden,
ebenso die Zylinderkopfschrauben.

2.5.28 Priifung des Batteriesidurestandes

Am Modell 550 H wird der Sdurestand durch die Warn-
anlage Uberprift. An Maschinen ohne zentrale Warn-
und Kontrollanlage muss der Sdurestand durch das
durchsichtige Batteriegehduse hindurch Uberprift
werden.

Die Batterie ist nach dem Aufklappen der Sitzbank zu-
ganglich. Zum Ausbauen der Batterie muss der Halte-
bugel losgeschraubt und herausgenommen werden.
Zuerst das Massekabel, dann das Pluskabel von der
Batterie {0sen, beim Einbau zuerst das Pluskabel, dann
das Massekabel anschliessen. Zum Laden soll die Bat-
terie immer ausgebaut werden, damit nicht durch
eventuell austretende Saure Beschadigungen erfol-
gen.

Im normalen Betrieb darf nur destilliertes Wasser
nachgefilit werden, bis die Saure bis zur oberen Marke
reicht. Regenwasser oder Leitungswasser darf nicht
nachgeflllt werden, die Batterie wirde davon zerstdort.
Saure darf nur nachgeflilit werden, wenn beim Umfal-
len der Maschine Saure ausgeiaufen ist. In einem sol-
chen Fall missen alle mit Sdure benetzten Teile sofort
mit viel Wasser abgewaschen werden, dem man am
besten noch etwas Soda beifigt. Anschliessend
grundlich nachspilen,

a3



3 Motor, Kupplung und Getriebe

3.1 Technische Daten

Allgemeine Angaben

Modeli

Motorbauart

Bohrung x Hub (mm)
Hubraum (em?®)
Verdichtungsvarhalnis
Hdéchstleistung (PS)

bei Drehzahl {4/ min}
Max. Drehmeoment (Nmj)
bei Drehzahi (U/min}

40041 500-81 550-A1, A2, 550-Cft 550-D1
J2 B2 A3, B2, B3 c2
J3 B3 Cc3

4 Zylinger, luftgekiihlt, 4-Tak?, 2 obeniliegende Nockenwellen

{Werte in Kiammern: Austuhrung tor die Bundescepublik)

Steuerzeiten:

— Einlass offnet vor o T,

~— Einlass schliesst nach u.T.
— Auslass &ffnet vor u.T.

— Auslass schliessi nach o.7T.

Vergaser

Zindung mit Unterbrecher
Ziindung kontaktlos
Getriebeuntersetzungen
{gleich fiir alle Typen):
— 1. Gang

— 2.Gang

— 3.Gang

— 4. Gang

— 5. Gang

— b. Gang
Primaruntersetzung

— Zahnezahien

Sekundgarunterseizung
— Zahnezahien
Gesamtuntersstzung im
obersten Gang

Zylinderkopf

Maximale Durchbiegung der Dichtflache
Brennrauminhalt {nur Typ 500)
Verdichtungsenddruck alle ausser 400-J

Verdichtungsenddruck 400—-J

Max. Differenz zwischen 2 Zylindern

34

52.0x47.0 550%524 58.0x52,4 58,0%52,4 58,0x52,4
399 497 553 553 553
9.5 9,5 95 9.5 10,0
43 (27) 52 54 (50) 54 (50) 58
9500 {7500) 9000 8500 (8000) 8500 (8000) 9000
35 (28) 44 48 (47) 48 48
7500 (6500) 7500 7000 (6500) 7000 8000
33° 20° 20° 29¢ 31°
41° 48° 48° 487 59°
51° 48° 48° 48° 59°
23° 20° 20° 20° 31°

TKK21P—2ATK K22P-2A TK K22P-2D TK K22P-2D TK K22P-2F

(TKK21P-2B) (TK K21P=2A)(TK K2 1P-2A)

Ji B81 Al
J2,J3 83, B4 A2, A3, B2, B3alle alle
2 571(36/14)
1,777{32/18)
1,380{29/21)
1,125(27/24)
0,961{25/26)
U,B51{23/27)
3,277 2,934 2,934 2,934 2,934
27/23x 27723 x 27723 27/23x 27/23x
B67/24 85/26 65/26 65/26 85/26
2,500 2,500 2,500 2,379 2,375
40/16 40/16 40/16 38/16 38/16
6,979 6,25 6,25 5,937 5,937
0.05 mm
15,2-18,0 cm?
10,8-16,5 bar
9,7-14,9 bar
1 bar

580-H1

58.0x52.4
553

10,0

51 (62)
8500 (9500)
48

8500

317
59°
59°
31°
TK K28V-1B

alle

2,934
27/23x%
65/26
2,375
38/16

5,937



Ventile

Spiel:

-— Einlass

— Auslass

Minimale Ventiltellerstdarke {Bild 65)
Max. Ventiischaftdurchbiegung
Min. Ventiischaftdurchmesser:
— Einlass

— Auslass

Max. Durchmesser Ventilfihrung
Max. Ventilspiel in Flhrung
Ventilsitzbreite (Bild 66)
Sitz-Aussendurchmesser:

— Einlass

- Auslass

Sitzwinket

0,10-020 mm
0.15-0,25 mm
0,5 mm

0,05 mm

541 mm
539 mm
5,58 mm
0,26 mm
0.5-1.0 mm

27 mm
23 mm
45-

Voreinstellung des Ventilspiels beim Zusammenbau

Ventilschaftiiberstand (mm) Scheibenstdrke fur Bereich der méglichen Scheiben-
nach Bild 67 provisorische Montage (mm) starken fur endgiiltige Einsteliung
(mm)
Einlassventile
36,08-36,17 2,85 2,85-3,20
36,18-36,27 2,75 2,75-3,10
36,28—36.37 2,65 2,65-3,00
36,38-36.47 2,55 2,55-2,90
36,48-36,57 2,45 2,45-2,80
36,56--36,67 2,35 2,35-2,70
36,68-36.77 2,25 2,25-2,60
36,78-36.,87 2,15 2,15-2.50
36,868-36,97 2,05 2.05-2,40
36,98-37,02 2,00 2,00-2,35
Uber 37,03 Ventil und Ventilsitz ausgeschlagen;
Ventil ersetzen und Uberstand messen
nétigenfalis Zylinderkopf ersetzen
Auslassventile
36G,00-36,12 2,05 2,85-32,20
36,13-36,22 2,75 2,75-3,10
36,23-36,32 2,65 2,65—3,00
36,33-36,42 2,55 2,55-2,90
36,43-36.52 2,45 2,45-2,80
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Ventilschaftiiberstand (mm) Scheibenstérke fir Bereich der méglichen Scheiben-
nach Bild 67 provisorische Montage (mm) stdrken fir endglltige Einsteliung
(mm)
Auslassventile
36,53-36,62 2,35 2,35-2,70
36,63-36,72 2,25 2.25-2,60
36,73-36,82 2,15 2,15-2,50
36.83-36.92 2.05 2.05-2.40
36,93-36,97 2,00 2,00-2,35
liber 36,98 Ventil und Ventilsitz ausgeschlagen;
Ventil ersetzen und Uberstand messen,
notigenfalls Zylinderkopf ersetzen

Veantitfeder:

— Federlange unter Last
— min. Kraft

— Max. Schiefe (Rild 68)

Nockenwellen und Steuerkette

Min. Durchmesser dber Nocken:

— 400-J

—- 500-B, 550-A, B, C

— 550-D, H

Min. Lagerzapfendurchmesser

Max. Lager-Innendurchmesser

Max. Radialspiel

Max. Radialschiag in Wellenmitte

Max. Kettenldnge iihar 200 Glieder {Rild 73)
Max. Verschleiss Kettenfuhrung (Bild 75):
— oben

— vorn

— hinten

Zylinder und Kotlben

Hubraum (cm?)

Max. Zylinderdurchmesser {mm)
Max. Ditferenz zwischen zwei @
Max. Aufbohrdurchmesser {(mm)
Min. Kelbendurchmesser (mm)
(Originalgrosse)

Kolbenlaufspiel neu (mm})
Kolbenringstérke (mm) Verschleissgrenzen:
— 1. Ring

— 2. Ring

— Olabstreifring

Hingnutenbreiten (mm) Verschleissgrenzen:

— 1. und 2. Ring

— (labstreifring

Max. Hohenspiel fir alle Ringe
Kolbenring-Stosssptel Verschieissgrenze
flr alle Ringe

@ Kolbenbolzen Verschleissgrenze

& Kolbenauge Verschleissgrenze

& Pleuelauge Verschieissgrenze
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Innenfeder Aussenfeder
23,1 mm 25,1 mm
16,2 kp 31,3 kp

1.8 mm 1.6 mm

35,65 mm
35,45 mm
36,15 mm
21,93 mm
22,06 mm
3,13 mm

0,1 mm

12849 mm

4.0 mm
5,0 mm
3,0 mm

400 500 550

52,10 55,10 58,10

0,05 0,05 0,05
56,0

51,80 54,80 57.80

0,02-0,047

1,10
1,10
2,40

1,33
2,60
0,15 mm

0,70 mm

13,96 mm
14,07 mm
14,05 mm




Spiel Kolbenbolzen-Kolbenauge neu
Spiel Kolbenbolzen-Pleuetauge neu

Pleuelstangen

Max. Durchbiegung auf 100 mm (Bild 69)
Max. Verdrehung auf 100 mm (Bild 70)
Pileuellagerspiel Verschieissgrenze
Durchmessermarkierung Pleueifuss:

- Markierung «0O»

— ohne Markierung

Farbkennzeichnung der Pleueltagerschalen:

0,005-0,016 mm
0,003-0,019 mm

02 mm
0.2 mm
0,1 mm

36.009-36,016 mm
36.000-26,008 mm

Pleueistangenmarkierung «On keine
Kurbelwetlenmarkierung:

— Marke «O» schwarz braun
— keine Markierung gran schwarz

Lagerschalenstarke:

— Farbmarkierung grun

— Farbmarkierung schwarz

— Farbmarkierung braun

Max. Axialspiel Pleuelstangen auf
Kurbelwetie

Kurbelwelle

Max. Radialschlag in wellenmitte
Hauptlagerspiel Verschleissgrenze
Hubzapfendurchmesser (Originalwerte):

— keine Markierung

— Markierung «O»

— Verschleissgrenze
Hauptiagerzapfendurchmesser {Originalwerte):
— keine Markierung

— Markierung «k»

— Verschleissgrenze

Markierung der Hauptlagerschalenaufnahmen:
— Markeg «QO»

— keine Markierung

Farbkennzeichnung der Hauptlagerschalen:

1,489-1,494 mm
1.485—-1,490 mm
1,480-1 485 mm

0,60 mm

0,05 mm
0,10 mm

32,884-32,994 mm
32,895-33,600 mm
32,97 mm

31.984-31,892 mm
31,893-32,000 mm
31,86 mm

36,000-36,000 mm
36,009-36,016 mm

Kurbelgehdusemarkierung «O»

% keine Markierung

Kurbelwellenmarkierung:
— Marke «|» braun
— keine Markierung schwarz

schwarz
grin

Lagerschalenstérke.

— Farbmarkierung braun
— Farbmarkierung schwarz
— Farbmarkierung grin
Max. Axialspiel Kurbelwelle

Primarkette

Max. Durchhang nach Bild 30

1,891-1,995 mm
1.995~-1,999 mm
1,999-2,003 mm
0,35 mm

25 mm
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Kupplung

Priublange Kuppiungsfedern

Min. Kraft bei Pruflange

Min. Reibscheibenstarke

Max. Verzug Reib- und Mitnehmerscheiben

Max. Spiel Reibscheibenzungen in Kupplungskorb
Max. Zahnflankenspiel Kupplung-Vorgelegeweiie:
— Typen 400 und 500

— Typen 550

Max. © Kupplungskorbbohrung

Min. & Nadellagerbuchse

Getriebe

Min. Ladnge Rastfeder ungespannt

Max. Zahnflankenspiet fir beliebige Rader-
paare der Primar- und Sekundarwelle

Min. Breite der Schaltgabeln

Max. Breite Schaltmufiennuten
Verschieissgrenze Schaltgabel-Fuhrungsstifte:
—— an Schaltwalze

— an Schaltachse

Max. Breite Schaitwalzennuten

Max. Spiel zwischen Getriebewellen und Lager-
buchsen oder zwischen Buchsen und Zahnradern
Max. @ Aussentaufringe beider Wellen

Min. & Lagerzapfen beider Wellen

3.2 Allgemeine Bemerkungen
zur Triebwerksiberholung

Vor dem Ausbau irgendwelcher Teile ist die Maschine
dusseriich grandlich zu reinigen, sonst kann Schmutz
in das Triebwerk eindringen. Ebensc mitissen neue
Teile vor dem Einbau grindlich gereinigt werden.
Wao eine Anzugsreihenfolge vorgeschrieben ist, muss
diese unbedingt eingehalten werden. Der Anzug er-
folgt am besten in mehreren Stufen. Beim Ldsen sollen
die Schrauben oder Muitern in der umgekehrten An-
zugsreihenfolge um eine Vierteldrehung geldst und
aerst in cinem zweiten Durchgang ausgebaut werden,
damit sich keine Teile verziehen.

Halten Sie sich an die vorgeschriebenen Anzugsdreh-
momente nach Kapitel 2.3.

wenden Sie beim Ausbauen oder Einbauen von Teilen
nie rohe Gewalt an. Falls sich Teile nicht ein- oder aus-
bauen lassen. muss die Ursache gesucht und beseitigt
werden (z. B. falsche Ausbaureihenfolge, vergessene
Schrauben). Als Hammer darf nur ein Kunststoffham-
mer benitzt werden. Festsitzende Schraubenidst man

am schonendsten mit einem Schlagschrauber.
Verwenden Sie beim Zusammenbau nicht irgendwe!-
ches Ol und Fett, sondern halten Sie sich an die vorge-
schriebenen Qualitaten.

Vor jeder Demontagearbeit soll immer zuerst die
Mintusklemme der Baiierie gelOst werders.

Wenn der Motor durchgedreht werden muss, soll dies
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23,5 mm
18,5 kp
2,7 mm
0.4 mm
0,7 mm

0,13 mm
0,14 mm
37,03 mm
31,96 mm

307 mm

0,25 mm
4.7 mm
5,25 mm

7,93 mm
7,85 mm
8,25 mm

0,16 mm
26,04 mm
19,96 mm

immer in der normalen Laufrichtung erfolgen, das
heisst mit Blick auf das rechte Kurbelwellenende im
Uhrzeigersinn.

Beoim Zusammenbau missen alle gleitenden Teile mit
frischem Motorendl oder Fett geschmiert werden.
Ausgebaute Wellendichtungen sollten in jedem Fall er-
setzt werden, da die Dichtlippen bsim Ausbau leicht
beschédigt werden. Gewisse Dichtringe durfen nur mit
einer Schuizhillse eingebaut werden, sonst wird die
Dichtlippe beschidigt. Dichtlippen und Wellen vor
dem Zusammenbau dlen, damit die Dichtlippen leicht
iber die Welle gleiten.

Beim geringsten Zweifel Gber den Zustand einer Dich-
tung oder eines O-Ringes sollen diese Teile ersetzt
worden. Disse Ercatzteife sind billig. Fails wegen Un
dichtheiten spéter doch ein Austausch nétig ist, ist der
Arbeitsaufwand unverhaltnismissig hoch. Achten Sie
auf absolute Sauberkeit der Dichtflachen. Dichtflichen
durfen nie mit Metallschabern, sondern nur mit Holz-
spateln und Ldsungsmitteln behandelt werden, sonst
konnen Kratzer die Dichtigkeit beeintrachtigen.

Alle Stellen, die mit flissiger Gewindesicherung oder
Dichtmasse versehen werden mussen, sollen nach den
Herstellerangaben gereinigt werden. Als flissige Ge-
windesicherung hat sich die Marke Loctite bewdhrt.
Beim Einbau von Wilzlagern darf die Presskraft nie
lber die Waizkdrper (Kugeln, Rollen) geleitet werden,
ebensowenig beim Ausbau, wenn das Lager wieder
verwendet werden soll. Fir den Einbau benlitzt man
eing yenau passende Montagebuchse, mit der die
Presskraft direkt auf das reibende Teil geleitet wird.
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Alle ausgebauten Sicherungs- und Sprengringe mus-
sen unbedingtersetzt werden, dasie nach dem Ausbau
nicht mehr die richtige Spannung aufweisen. Beim
Einbau diirfen die Sicherungen nur sovie! wie unbe-
dingt ndtig zusammengedrickt oder aufgeweitet wer-
den.

Gewisse Teile missen vor dem Zusammenbau mit
Molybdan-Disulfidfett geschmiert werden. Beachten
Sie die Gebrauchsanweisung der betreffenden Her-
steller.

In Bild 41 sind alle Ausbauarbeiten am Motor aufge-
fihrt, diebei eingebautem Motor erfelgen k&nnen. Aus
dem Bild geht auch die Reihenfolge und die gegensei-
tige Verknupfung dieser Arbeiten hervor. Flr eine
grossere Uberholung empfiehit es sich jedoch, den
Motor auszubauen, da am ausgebauten Motor leichter,
genauer und beguemer gearbeitet werden kann.

In der Tabelle in Bild 42 sind die Arbeiten zum Aus-
bauen des Motaor-Getriebeblocks und in Bild 43 die Ar-
beiten zum Zerlegen des Motor-Getriebeblocks aufge-
fihrt. Falls nicht das ganze Triebwerk zeriegt werden
soll, sondern nur gewisse Teile ausgebaut werden
miissen, z. B. die Kupplung, geht aus den Tabellen
auch sofort hervor, welche Arbeiten dazu nétig sind.
Fir die mit cinem Storn (*) bozoichnoton Arbeiten sind
fir den Ausbau, Einbau, fir das Zerlegen oder flir den
Zusammenbau Spezialwerkzeuge ndtig.

3.3 Ausbau und Einbau des Triebwerks

Beachten Sie bitte auch das Flussdiagramm Bitd 42.

3.3.1 Ausbau

® Die Maschine auf dem Mittelstdnder aufbocken,
eine Wanne unter den Motor stellen und die Olab-
lassschraube und den Otltilter ausbauen (Bild 1).

® Nach dem Ablaufen des Ols Ablassschraube und Ol-

filter wieder einsetzen und die Schrauben mit dem

vorgeschriebenen Drehmoment anziehen.

Den Kraftstofftank ausbauen (Kapitel 4.3).

Beide Seitendeckel abnehmen.

Die Ziindspulen ausbauen.

Die Schraube und Unterlagecheibe entfernen und

die Abdeckung der Elektrozentrale 6ffnen.

Das Anlasserkabel vom Anschluss des Anlasserre-

lais iosen. Die Anschlussschraube ist mit einer

Gummikappe abgedeckt.

Die oben mitzwet Schrauben befestigte vordere An-

schlagpiatte des Luftfilters entfernen.

® Den mit zwei Schrauben hinten befestigten Luftfil-
terdeckel entfernen.

® Die Befestigungsschrauben der Haiterungen des

L.uftfiltergehduses mit ihren Federringen und Unter-

lagscheiben an beiden Seiten des Batteriegeh&uses

entfernen. Die Halterungen ausbauen.

Die Vergaser aushauen (Kapitel 4.7.1 und 4.8.2).

Den Schiauch vom Motorentliftungsgehause ent-

sichern und abziehen.

® Das Luftfiltergehduse ausbauen.
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Die linke Fussraste ausbauen.

Das Getriebe in Leerlauf schalten und den Schalt-
hebel ausbauen.

Den mit zwei Schrauben an der Oberseite des Ge-
triebes befestigten Aniasserdeckel ausbaten.

Die Schelle des Kupplungszuges vom Rahmen 16-
sen.

Die vier Befestigungsschrauben der Ritzelabdek-
kung entfernen und die Abdeckung ausbauen.
Den Kupplungszug mit dem Einstellnippel am obe-
ren Ende entspannen, die Schlitze im Kupplungs-
hebel, in der Réandelmutter und im Einstelinippel
aufeinander ausrichten und den Seilzug aus dem
Hebel [Gsen.

Die Ritzelabdeckung mit daran hangendem Kupp-
lungszug vom Rahmen idsen.

Die Passstifte der Ritzelabdeckung aus dem Motor-
gehiuse herausziehen, falls sie noch dort sitzen. So
kénnen die Stifte beim Ausbau des Motors nicht an
den Motorhalterungen hdngenbleiben,

Die Kupplungsdrickstange ais dam Getriebe her-
ausziehen.

Das Kabel vom Leerlaufschalter an der linken Mo-
torseite und das Kabel vom Oldruckschaiter (am Typ
550 1 das Kabel vam Olstandgeber) absighien und
die gelben Lichtmaschinenkabel abschliessen. Alle
Kabel vom Motor weghinden.

Die Auspuffanlage ausbauen (Kapitel 4.10}.

Die Feder des hinteren Bremslichtschalters aus-
bauen.

Die beiden Kabel vom hinteren Bremslichtschalter
abklemmen.

Das Batterie-Massekabel vom Motor abklemmen.
Die Kabel des Zundimpulsgebers bzw. die Unter-
brecherkabel vom Rahmen I&sen,

Dic Betestigungsschrauben des hinteren llaupt-
bremszylinders entfernen.

Die Schraube fiir den Bremspedalanschlag heraus-
schrauben, bis das Bremspedal méglichst tief
hangt. Am Modell 550 H das Bremspedal ausbauen.
Die rechte Fussrasie ausbauen.

Die Drehzahlmesserweile vom Zylinderkopf 16sen
und zur Seite binden (nicht am Typ 550 H}.

Die Bremsankermuttern, die Hinterachsmutter und
die Kontermuttern der Kettenspannschrauben 1&-
sen und die Spannschrauben herausdrehen. Das
Rad nach vorne stoseen, um dioc Kotte so weit als
mdglich zu entspannen; dadurch wird der Ausbau
des Kettenritzels erleichtert.

Die beiden Befestigungsschrauben der Halteplatte
des Kellenriizels entfernen, die Halteplatte abneh-
men und das Ritzel mit aufliegender Kette von der
Welle abziehen.

Am Modell 550 H den OlkUhler ausbauen und das
Anlasserkabel vom Anlasser abklemmen (Kapi-
tel 4.11.6}.

Den Motor-Getriebeblock unterstitzen, um die Mo-
torhalterungen zu entlasten.

Die Motorbefestigungsschrauben und die Schrau-
ben der Motorhalierungen losen und entfernen.
Beim Herausziehen missen die Schrauben entla-
stet sein, sonst kdnnen die Gewinde beschidigt
werden. Die hintere obere Befestigungsschraube ist



mit zwei Distanzstiicken versehen. Die Schrauben
sind verschieden lang und sollen geordnet abgelegt
oder angeschrieben werden, damit keine Ver-
wechsiungen vorkommen,

@ Nochmals priffen, ob alle Kabel und Seilzlige sover-
legt oder festgebunden sind, dass sie den Motor-
ausbau nicht behindern und nicht beschadigt wer-
den kannen.

® Den Motor in senkrechter Richtung in normaler
| age(aufracht) anhehen bis ernach rechts tiber die
unteren Motorhalterungen gehoben werden kann,
dann den Motor rechts so anheben, dass die O1-
wanne Uber den rechten Unterzug gehoben werden
kannn. Den Motor nach rechts ausbauen.

3.3.2 Einbau

Der Motoreinbau erfolgt grundséatzlich in umgekehrter

Ausbaureihenfolge. In diesem Kapitel wird auf einige

besonders wichtige Punkte hingewiesen:

@® Den Motor in der umgekehrten Ausbaureihenfolge
in den Rahmen einbauen.

® Die Motornalterungen anbringen, die Befesti-

gungsschrauben aber erst lose anziehen.
® Bcim Einflihren der Motorbefestigungsschrauben

den Motor so anheben, dass die Schravubengewinde
nicht beschédigt werden.
Schraubenlingen und Anzugsdrehmomente fur alle
Typen ausser 550 H (Bild 44):

- Vorne oben (1)
— Varne unten (4)

~— Hinten oben (5)

— llinten unten (7}

— Halterung oben rechts, obere Schraube
— Halterung oben rechts, untere Schraube
— Halterung hinten oben

Bitd 44 Motorbetestigung (atle Modalle ausaer S50-H)

2 Vorne oben links und rechts j& eine Schraube

4 Yorne unien links und rechts je eine Schraube

5 Lange Scnraube hinten aben

7 Lange Schraube hinten unten

9 Abnehmbare Halterung vorne oben rechts
11 Abnehmbare Hafterung hinten oben links und rechts

ZuJr hinteren oteren Scnraube {5) gehoren zwel Distanzstioke.
Schraubenlangen und Anzugsmomente flr 550 H (Biid 43):

—Vorn (2)

— Hinten oben (3}

— Hinten unten (4}

- Halterung vorne rechts, obere Schraube (5}
— Halterung vorne rechts, untere Schraube (6)
— Halterung hinten (8)

Die Distanzsticke gehdren zur hinteren oberen

Schraube. Der ninlere Bremslivhischalter wird an der

hinteren rechten oberen Haiterung befestigt.

® Das Kettenritzel mit aufgelegler Sekundérkette
montieren. Am Modell 400 kann statt dessen die Se-
kundérkette auch gedffnet werden.

® Die Kupplungsdruckstange vor dem Einsefzen
dinn mit Molybdandisulfidfett bestreichen.

® Den Kupplungszug oben zwischen Lenkschaft unag
linkem Standrohr durchfUhren, unten zwischen lin-
kem Unterzugrohr und Motorunterseite; den Zug
mit der Schelle befestigen.

® Vordem Montieren der Ritzelabdeckung die beiden
Passstifte in das Motorgehéuse einsetzen.

links 72 mm 40 Nm
rechts 62 mm 40 Nm
links und

rechts 84 mm 40 Nm
255 mm 40 Nm
178 mm A0 Nm
83 mm 24 Nm
58 mm 24 Nm
40 mm 24 Nm
links 70 mm 35 Nm
rachts 80 mm 35 Nm
250 mm 35 Nm
180 mm 35 Nm
85 mm 24 Nm
60 mm 24 Nm
45 mm 24 Nm

@ Die Halterungen des Luftfiltergehduses vorldufig
nur fingerfest anziehen., Der cndgultige Anzug cr-
folgt erst nach dem Einbau der Vergaser.

® Beim Anschliessen des Olkilhlers die Anschiuss-
stutzen mit einem Maulschlissel gegenhalten,
sonst kann der Kuhler beschadigt werden.

® Am Modell 400 das Kettenschioss der Sekundér-
kette so einsetzen, dass der geschlassene Teil der
Schliessfeder in Laufrichtung zeigt (Bild 46).

® An den Maschinen mit Schaltumlenkung soll die
Verhindungsstange mit dem Hebel (1) der Getriebe-
schaliwelle und mit dem Hebel des Schaitpedals
etwa einen rechten Winkel (4) bilden (Bild 47). Zu-
erst wird der Getriebeschalthebel durch Versetzen
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Blid 45 Motorbefestigung am Model 550-H

2 Vorne oben links und rechts je eine Schraube

3 Lange Schraube hinten oben

4 tange Schraube hintan unten

5,6 Abnehmbare Halterung vorne rechts

8 Abnahmbare Halterung hinten oben lnks und rechts

< 1T— Clip

~J

g/AO O __ 0O

Bild 46 Schioss der Sekundiirkette am Modell 400

Dcer goochloaocne Teil der Schlicaatoder muss in Laufrichitung (Fieil) gy,

Blid 47 Elnbaulage der Schattung mit Umlenkung

t Getrisbeschalthebel
2 Verbindungsstange
3 Montermuttern

4 Etwa rachte Winkel

44

1 Sicherungsring

2 interlagscheibe

3 Scnaltpecal

4 lLagerboizen

5 Gummi

§ Verbindungsstange
7 Getriebeschalthebe!
8 Klemmschraube

auf der Kerbverzahnung in die richtige Stellung ge-
bracht. Den Lagerbolzen {4) des Schaltpedals
(Bid 48) an Gewinde mil Iussiger Gewindesiche-
rung versehen und mit 25 Nm anziehen. Den Lager-
bolzen schmieren und das Schaltpedal montieren.
Die Stellung des Schaltpedals nach dem Ldsen der
Kontermuttern durch Drehen der Verbindungs-
stange einstellen. Die Unterkante des Schaltpedals
soll etwaauf gleicher Hoheliegen wie die Oberkante
der Fussraste.

@ Nach erfoigtem Einbau folgende Einstellungen vor-
nehmen:
— Sekundarkettenspannung (Kapitel 2.5.14)
— Bremspodal (Kapitel 2.6.16 und 2.6.22)
— Hinterer Bremslichtschalter (Kapitel 2.5.21)
— Motordl einfllien und Olstand priifen
— Kupplung (Kapitel 2.5.12)
— Gaszug (Kapltel 2.5.4}
— Zundzeitpunkt {falis erforderlich) (Kapitel 2.5.10})
— Venlilspiel, falls nicht bereits eingestellt (Kapitel

2.5.11).

3.4 Zerlegung
des Motor-Getriebeblocks

3.4.1 Aligemeines

Die Beschreibung erfolgt im Sinne einer kompletten
Motor- und Getriebezerlegung und Uberholung mit
anschliessendem Zusammenbau.



Vor jeder Demontagearbeit ist der Motor ausserlich
grundlich zu reinigen. Man kann dazu einen handels-
Ublichen Motorreiniger beniitzen, der aufgespriht
wird; Fett und Schmutz lassen sich danach mit Wasser
abwaschen. Dabei muss man sorgféltig darauf achten,
dass kein Wasser in die elektrische Anlage und in die
Ansaugstutzen dringt. Fur Arbeiten am ausgebauten
Motor benlitzt man am besten einen Montagebock,
den man sich gut aus Flacheisen selbst herstellen
kann: anderntfalls ist der Motar mit Halzkldtzen sn 71
unterbauen, dass er fest auf der Werkbank steht.

3.4.2 Ausbau des Zylinderkopfes

Den Kraftstofftank ausbauen (Kapitel 4.3).

Die Zuindspulen ausbauen.

Die Auspuffanlage ausbauen (Kapitel 4.10).

Die Vergaser ausbauen {Kapitel 4.7.1 und 4.8.2).

Den Zunddeckel mit seiner Dichtung ausbauen

Mit einem 17 mm-Ringschidssel die Kurbelwelle in

Vorwértsrichtung (im Uhrzeigersinn mit Blick auf

das rechte Kurbelwellenende) drehen, bis die Marke

«T 1.4» («3» in Bild 17) mit der fesien Marke fluchtet

{Bild 18).

® Die Innensechskantschraube entfernen, um das
Drehzahimesserritze! zu entsichern, und das Ritzel
an der Welle hangend aus dem 2viinderkopf ziehen
{entfallt am Modell 550 H}.

® Die 24 Befestigungsschrauben des Zylinderkopf-
deckels entfernen und den Zylinderkopfdeckel ab-
heben. Die Dichtung abnehmen.

® Die Kappe und die beiden Befestigungsschrauben
des Kettenspanners entfernen und den Steuerket-
tenspanner ausbauen (Bild 21).

@ Die 16 Schrauben der Nockenwellen-Lagerdeckel
ontfornon und die Lagerdaeckel abnehmen.

® Die Nockenwellen ausbauen und die Steuerkette

vor dem Hinunterfalien in das Kurbelgehause si-

chern. Beim Drehen der Kurbelwelle muss die Steu-

erkeite immer gespannt gehalten werden, sonst

Bild 49 Lésen des Zylinderblocks

kann sie sich zwischen Kurbelgehause und Zahnrad
der Kurbelwelle verklemmen.

® Die 5 Schrauben von der Unterseite des Zylinder-
kopfs und die 12 Muttern von der Oberseite des Zy-
linderkopfs entfernen.

® Den Zylinderkopf abheben und die Dichtung und
die O-Ringe abnehmen. Der Zylinderkopf ist durch
zwei Passblichsen gegen seitliches Verschieben
gesichert.

3.4.3 Ausbau des Zylinderblocks und
der Steuerkettenfiihrungen

® Die drei Befestigungsmuttern des Zylinderblocks
entfernen.

® Den Zylinderblock vom Kurbelgeh&use abheben.
Falis die Dichtung klebt, kann man einen Schrau-
bendreher in die dafiir vorgesehene Fuge an jeder
Seite einfilhren (Bild 49). Mit dem Schraubendreher
vorsichtig nach oben und unten hebeln und keines-
falls mit einem Hammer geaen den Stiel schiagen.

@ Die Kurbelgehiusedffnungen sofort mit sauberen
Lappen verschiiessen, damit kein Schmutz in das
Kurbelgehiuse fallen kann und die Pleuelstangen
nicht gegen die Kanten schlagen kénnen.

® Die obere Steuerkettenfuhrung aus dem Zylinder-
kopfdeckel herausnehmen.

® Die vordere Steuerkettenfuhrung nach oben aus
dem Zylinderblock herausstossen.

@ Die beiden Befesligungsschrauben der hinteren
Steuerkettenfihrung entfernen und die hintere
Fubhrung nach oben aus dem Kurbelgehiuse aus-
bauen.

@ Die Achse herausziehen, um die hintere Fihrung
von threr Halterung zu trennen.

® Den Motorentiiiftungsachiauch entsichern undvem
Entliftungsdeckel an der Oberseite des Kurbeige-
hauses abziehen, falls dies nicht bereits geschehen
ist. Die Befestigungsschraube des Entliftungsdek-
kels abnehmen und den Deckel aushauen.
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3.4.4 Ausbau der Kolben und Pleuelstangen

® Die Kolbanbolzen-Sicherungsringe vorsichtig her-
aushebeln.

® DieKolbenbolzen nach der Seite herausstossen, auf
der der Sicherungsring entfernt wurde. Dabei sehr
vorsichtig vorgehen, damit die Pleuelstangen und
Pleuellager nicht beschadigt werden. Falls der Kol-
benbolzen fest sitzt, kann er mit dem Kolbenbol-
zen-Abzieher 57001-910 mit dem Adapter «A»
{57001-912) schonend ausgebaut werden.

® Diz Kolbenringe so wenig wie unbedingt ndtig
spreizen und ausbauen. Am besten verwendet man
dazu eine Kolbenringzange, da Kolbenringe sehr
sprode sind.

3.4.5 Ausbau von Ritzelabdeckung und Ritzel

Die Beschreibung entspricht dem Vorgehen am einge-

bauten Motor.

@ Die tinke Fussraste ausbauen.

® Das Schaltpedal und gegebenenfalls die Umlen-
kung ausbauen.

@ Den mitzwei Schrauben befestigten Anlasserdeckel
ausbauen.

@ Die vier Befestigungsschrauben der Ritzelabdek-
kung entfernen und die Abdeckung ausbauen. Auf
die beiden Passstifte achten. Die Abdeckung hangt
noch am Kupplungszug.

8ild 50 Kupplungsausriickmechaniamus 1. Montage

1 Knntarm:tiar
2 Einstellschraube
3 Sigherungsring
4 Kugein

5 Nutblichse

7 SpHm

8 Fader

9 Dichiring

10 Kugelkafig

11 Druckstange
12 Nutwelle

13 Hebel
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® Zerlegung des Ausrickmechanismus alter Bauart
(Biid 50):

— Den Sicherungssplint entfernen und den Kupp-
lungszug aushéangen.

- Die beiden Befestigungsschrauben des Aus-
rickmechanismus an derinnensaite des Deckels
entfernen und den Ausridckmechanismus aus-
bauven.

— Den Sicherungsring entfernen und den Mecha-
nismus in seine Einzelteile zerlegen.

® Zerlegung des Ausrickmechanismus ab Modell-
jahrgang 1981 (Bild 51}):

— Den Sicherungssplint entfernen und den Kupp-
lungszug lgsen.

— Den Ausrlickhebel und die Druckkugeln ausbau-
en.

— Den Einstelldeckel ausbauen.

— Die Kontermutter losen, die Einstellschraube
entfernen und die Keilscheibe ausbauen.

® Zum Ausbauen des Sekundarkettenritzels kann am
Modell 400 die Sekundarkette beim Kettenschloss
gedfinet werden, an den Ubrigen Modellen muss
das Hinterrad so weit als moglich nach vorn ver-
schoben werden (Kapitel 2.5.14).

@® Die beiden Befestigungsschrauben der Haltelasche
des Ritzels entfernen und die Lasche verdrehenund
abziehen.

@ Das Ritzel gegebenenfalls mit aufliegender Kette
von der Welle abnehmen.

w;

Bikd 5t K 2. Montage

il M
uckmeack

1 Kontermutter

2 Einstelischraube
3 Kebscheibe

4 Kuysihaliy

5 Dicntring

6 Ausruckhebel

7 Splint

8 Feder

89 Druckstange

10 Druckkugel



3.4.6 Ausbau des ausseren Schaltmechanismus
und des Leerlaufschalters

Das Kabel des Leertaufschalters beim Schalter ab-
schiiessen (Bild 52).

Die Kuppiungsdruckstange herausziehen.

Den Kettenschutz ausbauen.

Die 7 Befestigungsschrauben des Schaltdeckels
entfernen und den Deckel mit seiner Dichtung aus-
hauen.

® Die Schaltklinke und die Anschlagklinke aus der
Schalttrommel aushangen und von ihrer Achse ab-
ziehen. Die Schaltachse darf nicht um mehr als
50 mm aus dem Getriebegehduse herausgezogen
werden, sonst kdnnen die Schaltgabeln abfallen.

3.4.7 Ausbhau von Anilasser und Lichtmaschine

® Die beiden am linken Anlasserende quer zur Anlas-
serachse stehenden Befestigungsschrauben ent-
fernen und den Antaccer nach links herausziehan.

® Das Kabelvom Anlasser abklemmen, falls dies nicht
bereits erfolgt ist.

® Die Lichtmaschinenkabel bei der Steckverbindung
trennen, falls dies nicht bereits erfolgt st

@ Den mit vier Schrauben Gber dem linken Kurbeiwel -
fenende befestigten Lichtmaschinendeckel mit sei-
ner Dichtung ausbauen.

® DieKabelklemmschelleim Lichtmaschinengehause
|6sen.

® Die drei Befestigungsschrauben des Stators entfer-
nen und den Stator herausziehen (Biid 53)

Bild 52 Linke Getriebeseite mit abgenommaner Ritzelabdeckung

1 Schaltdeckel

2 Kupplungsdruckstange

3 Leerlaufschalter

4 Kettenschutz

5 Lagerdeckel der Vorgefegewelle
8 Kabelschelle

Bild 53 Lichtmaschine

1 Decke! 7 Tulle
2 Dichtung 9 Schelle
3 Stator 12 Rotor
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Falls die Vorgelegewelle ausgebaut werden soll,
muss ihre Mutter vor dem Ausbau des Lichtmaschi-
nenrotors geldst werden, da der Mator zum Losen
der Muiter am besten am Lichtmaschinenrotor
blockiert wird (Kapitel 3.4.11),

Den Lichtmaschinenrotor mit dem Halter 57001-308
festhalten und die Rotorschraube 16sen und entfer-
nen (Biid 54). Einen solchen Halter kann man sich
aus Flacheisen auch selbst improvisieren.

Den Rotor mitdem erwahnten Halter blockieren und
mit dem Abzieher 57001-1099 von der Kurbelwelle
iosen (Bild 54). Falls der Rotor sehr fest sitzt, kann
man ganz vorsichtig mit einem Hammer leicht ge-
gen das Ende der Abziehschraube klopfen, wah-
rend der Griff van Hand gedreht wird. Auf keinen
Fall darf man mit dem Hammer gegen den Griff oder
direkt gegen den Rotor klopfen. senst kann der Ro-
tor entmagnetisiert werden.

3.4.8 Ausbau der Ziindanlage

Den Zinddeckel Gber dem rechten Kurbelwellen-
ende ausbauen, falls dies nicht bereits erfolgt ist.
An Maschinen mit Unterbrecherziindung die Unter-
brecher nach der Beschreibung in Kapitel 2.5.10.2
ausbauen. Die Befestigungsschraube der Konden-
satoren zwischen beiden Kondensatoren entfernen
und die Kondensatoren ausbauen.

An Maschinen mit kontaktloser Zindung die drei
Befestigungsschrauben der Grundplatte entfernen
und die Grundplatte mit montierten Impulsgeber-
spulen ausbauen. Die Impulsgeberkabel aus ihren
Schelien I&sen, falls dies nicht bereits erfolgt ist.
Den Fliehkraftversteller nach der Beschreibung in
rapitel 2.5.10.3 ausbauen.

3.4.9 Ausbau der Kupplung

Den mit 9 Schrauben an der rechten Motorseite be-
festigten Kupplungsdeckel mit seiner Dichtung
ausbauen.

Die 5 Kupplungsfederschrauben mit ihren Unter-

Blid 54 Btockisren und Abzlehen des Lichtmaschinenrotors

| Hanrer 370¢ 1-306
2 Abzieher 57(1-264 oder 57001-1096

48

lagscheiben entfernen und die Federn herausneh-
men.

Die Druckplatte abziehen, den Druckpiiz heraus-
nehmen und den Motor nach rechts neigen, damit
die Stahlkugel herausfailt.

Die 7 Reibscheiben und die 6 Stahllamellen heraus-
nehmen (Bild 55).

Die Kupplungsnabe mit dem Haiter 57001-305 biok-
Kieren und die Kupplungsmautter 1&sen. Die Mutter
mit ihrer Scheibe herausnehmen {Bild A6). Falls das
Spezialwerkzeug nicht verfdgbar ist (eine Art Zan-
ge), muss die Nabe gegen das Motorgehause mit ej-
nem Flacheisen verkeilt werden; dabei ist sehr vor-
sichtig vorzugehen, damit keine Schaden entste-
hen, insbesondere darf das Flacheisen nicht abrut-
schen.

Kupplungsnabe, Kupplungskorb, Nadellager, Lauf-
blchse und Distanzscheibe ausbauen. Zwischen
Kuppiungsnabe und Kupplungskorb sitzt eine An-
laufscheibe.

3.4.10 Ausbau von Oldruckschaiter, Uberdruck-

ventil und Olpumpe

Der Gidruckschalter sitzt an der Motorunterseite
rechts hinter dem Olfilterdeckel. Er kann sinfach
ausgeschraubt werden.

Die 13 Befestigungsschrauben der Glwanne entfer-
nen und die Qlwanne mit ihrer Dichtung ausbauen.
Die drei O-Ringe der Olkandle entgegennehmen.
Bei eingebautem Motor muss vor der Olwanne die
Auspuffaniage ausgebaut werden.

Das Uberdruckventil aus der Olwanne ausschrau-
ben (Bild 57).

Die drei hinter der Kupplung sitzenden Befesti-
gungssrhraubhen der Olpumpe entfernen und die
Olpumpe ausbauen (Bild 58}. Dabei auf die beiden
Passstifte achten.

3.4.11 Ausbau von Vorgelegewelle

und Anlasserfreilauf

Den mit zwei Schrauben befestigten Lagerdeckel
der Vorgelegewelle an der linken Motorseite aus-
bauen (Bild 52).

Olpumpe und Lichtmaschinendeckel ausbauen,
talls dies nicht hereits arfalgt ist

Die Mutter am linken Ende der Vorgelegewelle 16-
sen und entfernen. Zum Ldsen der Mutter muss der
Motor blockiert werden. Am sichersten erfolgt dies
mit dem |lalter nach Bild 54 am Lichtmaschinenro-
tor.

Die Vorgelegewelle von der linken Seite her aus
dem Kurbelgehause heraustreiben, bis sich das
rechte Lager aus seinem Sitz geldst hat. Dabei auf
die Hulse im linken Lager achten.

Das Kettenrad der Sekundarwelle und die Anlasser-
kupplung festhalten und die Sekundirwelle nach
rechts herausziehen.

Kettenrad und Antasserkupplung aus der Primér-
kette ausfddeln und ausbhauen.

Don Sicherungering Uber dom Antricbsritzel der
Kupplung entfernen und das Ritzel mit einem Ab-



Blid 55 Kupplung

1 Distanzscheibe 3 Sicherungsscheibe
2 Lagerbluchse 10 Mutter

3 Madellager 11 Druckkuget

4 Kupplungskortr 12 Druckpilz

5 Anlaufscheibe 13 Druckplatte

§ Kupplungsnabe 14 Feder

7 Reibscheibe 15 Schraube

8 Lamelle 16 Scheibe

Bild 56 Augbau der Kupplungsnabe
Blid 57 Ulwanne

1 Kupplungsnabe
2 Hatter 57001-305 1 Uberdruckventil
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zieher von der Welle |6sen, z. B. mit dem Abzieher
57001-135 und dem Adapter 57001-317.

Mit Bezug auf Bild 59:

® Das Anlasserzahnrad (21} und die Anlaufscheiben
(20} von der Welle abnehmen.

® Die Klemmrolten (8), Druckstdssel (9) und Federn
(10) aus dem Freifauf {18) herausnehmen.

® Den Sicherungsring {14) entfernen und das Ketten-
rad (15} abziehen. Die Gummipuffer (16) entgegen-
nenmen.

® Die drei Verbindungsschrauben (19) von Nabe (17)
und Freilauf (18} entfernen.

® Das rechte Kugellager (23) mit dem gleichen Abzie-
her wie fur das Kupplungsritzel abziehen.

® Das linke Kugellager (7) mit einer Treibhilse (z. B,

Bild 58 Bafestigung der Dlpumpe 57001-289 mit Halter 57001-139) nach innen aus
seinem Sitz im Kurbelgehiuse treiben.
1 Befestigungsschrauoen ® Den Sicherungsring von der Achse des Anlasser-

2 Olpumpen-Ansaugkarb . . .
pume ugrer Zwischenrades entfernen, die Achse herausziehen

und das Zwischenrad ausbauen (Bild 60).

Bild 59 Vorgelegewelle mit Antasserfreitaut

3 Lagerdecke! 9 Stisse!l 15 Kettenntzel 22 Vorgelegewelle

4 0-Ring 10 Feder 16 Gummiputier 23 Kugeilager

5 Mutter 11 Sicherungsscheibe 17 Nabe 24 Lagerschild

& Buchse 12 Achse 18 Freilauf 25 Distanzring

7 Rugetiager 13 Anasser-Zwiscnenray 20 Antaurscreipe 2¢ Kupplungsantriebsritzet
8 Klemmrotle 14 Sicherungsring 21 Antasserzahnrad 28 Sicherungsring
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3.4.12 Teilen des Kurbelgehiduses

® Die 13 Kurbelgehduseschrauben von der Oberseite
her entfernen.

® Den Motor auf den Kopf stelten und die 17 Kurbel-
gehiduseschrauben an der Unterseite entfernen.

® Zum Teilen des Motorgehduses sind vier Ansatz-
punkte fur Schraubendreher vorgesehen {Bild 61).
Schraubendreher nur an diesen Punkt ansetzen
unrid mit den Schraubendrehern nur hebeln, auf kei-
nen Fali mit einem Hammer dagegen schlagen. Die
untere Kurbelgeh&usehalfte abheben.

3.4.13 Ausbau der Kurbelwelle

@ DieKurbelwelle mit der Primarkette und der Steuer-
kette aus der oberen Gehausehalfte herausheben.

® Die Wetlendichtungen von beiden Kurbelwellenen-
den abnehmen.

@ Primarkette und Steuerkette aus der Kurbelwelle
aushingeon.

® Die Lagerdeckelmuttern entfernen und die Pleual-
lagerdeckel abnehmen. Beim Lésen der Pleuel-
stangen von der Kurbelwelle drauf achten, dass die
Schrauben nicht gegen die Lagerzapfen schlagen.

® Die L.agerschalen aus den Pleuelstangen und La-
gerdeckeln herausnehmen und atle Teile geordnet
ablegen.

3.4.14 Ausbau und Zerlegung
der Getriebewellen

@ Notigentalls das Zahnflankenspiel messen (Kapitei
3.5.8).

® Beide Getriebewellen aus der oberen Kurbelgehau-
schalfte herausheben.

® Die Schaltgabelachse herausziehen und dabei die
beiden Schaltgabeln entgegennehmen.

® DenVerschlussstopfen der Gangrastung, die Feder
und den Stift herausnehmen (Bild 62).

® Das Sicherungsblech des Fihrungsbolzens der
Schaltwalze zuriickbiegen und den Fuhrungsbol-
zen ausschrauben (Bild 62).

@® Den Sicherungssplint des Fuhrungsstiftes der
Schaltgabel das 5./6. Ganges auf der Schaltwalze
entfernen und den Stift herausziehen.

® Don Sicherungsring der Rastscheibe (MNocken-
scheibe) entfernen und die Scheibe abnehmen.

® Die Schaltwalze nach der linken Seite herausziehen
und dabei die Schaltgabel des 5./6. Ganges entge-
gennenmen.

® Den Stift der Rastscheibe herausnehmen.

Mit Bezug auf Bitd 63.

® Die Befestigungsschraube {22), die Halteplatte (23)
und die Schaltstifte {24) herausnehmen.

® Zum Ausbauen des Nadellagers (26} aus dem Mo-
torgehduse eine genau passende Treibhlise benit-
zen, z. B. 57001-287.

® Den Aussenlaufring (2) des Nadellagers von der
Primarwelle abnehmen.

® Den Sicherungsring {3) abnehmen und das Nadel-
fager (4), die Scheibe (5) und das 2. Gangrad (0}
ausbauen.

Bild 60 Antaaser-Zwischenrad

1 2Zwischenrad

2 Sicherungsscheibe
3 Achse

4 Pfeil zeigt nach links

Bild 51 Ansatzpunkte (1) der Schraubendreher zum Teilen des Kurbelgehiiuses

Blid 62 Schaltwalze

1 Verschlussstopfen des Rastbolzens
2 Fihrungsbolzen der Schaltgabel

3 Fuhrungsbolzen der Schaltwalze

4 Sglint




® Den Sicherungsring (7) entfernen und die Keil-
scheibe (8), das 6. Gangrad (9}, die Laufbichse (10}
und die Keilscheibe (11) von der Welle nehmen.

® Den Sicherungsring (12} abnehmen und das 3./4.

Gangrad (13) abziehen.

Biid 63 Getriebe

1 U-HiIng 1/ Sphnt 33 Fuhrungsbalzen 49 Sicherungsring
2 Aussenlaufring Nadellager 18 Fuhrungsbolzen 34 Sicherungsblecn 50 6. Gangrad

3 Sicherungsring 19 Schaltgabel 5./6. Gang 35 Schaltgabel 2./4. Gang 51 Sicherungsring
4 Nadellager 20 Primarwelle (Antriehswaellie) 36 Schaltgabel 1./3. Gang 52 Keilscheibe

5 Anlaufscheibe 21 Kugellager 37 Raststift 53 4. Gangrad

6 2. Gangrad 22 Schraube 38 Feder $4 Keilscheiba

7 Sicherungsring 23 Endscheibe 39 Verschiussstopfen 55 3. Gangrad

8 Keilscheibe 24 Schalistifte 40 Schraube 56 Keilscheibe

9 6. Gangrad 25 Sicherungsring 41 Halteplatte 57 Sicherungsring
7o Lagerbiichse 26 MNadeflager 42 Xettenritze 58 5. Gangrad

11 Keilscheibe 27 Schaltwalze 43 Blchse 59 1. Gangrad

12 Sicherungsring 28 Nockenscheibe 44 Lager €0 Anlaufscheibe
13 3./4. Gangrad 29 Raststift 45 Sekundarwelle (Ausgangswelie) 61 Nadellager

14 Sicherungsring 30 Sicherungsring 48 Sperrkugel (3 Sthck) §2 Sicherungsring
15 Anlautscheibe 31 Sicherungsring 47 2. Gangrad 63 Ausseniaulring Nadellager
16 5. Gangrad 32 Schaltgabelachse 48 Keitscheibe
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Den Sicherungsring (14) abnehmen und die
Scheibe (15) und das 5. Gangrad (16) ausbauen.
Zum Ausbauen des Kugellagers (21) eingn Lagerab-
zieher beniitzen, z.B. 57001-135 mit Adapter
57001-317.

Den Aussenlaufring (63) des Nadeltagers der Se-
kundarwelle abnehmen.

Den Sicherungsring (62) abnehmen und das Nadel-
lager (61}, die Scheibe (60) und das 1. Gangrad (589)
von der Sekundarwelle nebhmen.

Das 5. Gangrad (58} enthalt 3 Stahikugeln (46), da-
mitim Stitlstand vom 1. Gang nur bis in den Leerlauf
und nicht in den 2. Gang geschaltet werden kann.
Zum Ausbauen des 5. Gangrades die Welle in senk-
rechter Stellung schnell drehen, dabei das 3. Gang-
rad (55) festhalien und das 5. Gangrad (58) nach
oben abziehen.

Den Sicherungsring (57) entfernen und die Keil-
scheibe (56), das 3. Gangrad (55), die Scheibe (54},
das 4. Gangrad {53) und die Ketlscheibe (52) von der
Woelle nehmen.

Den Sicherungsring (51) abnehmen und das
6. Gangrad (50) ausbauen.

Den Sicherungsring (49) entfernen und die Scheibe
{(48) und das 2. Gangrad (47) ausbauen.

Miteinem Lagerabzieherdas Kugellager {44) mit der
Bichse (43) von der Welle abziehen.

3.5 Priifung und Instandsetzung

3.5.1 Allgemeine Bemerkungen

@& Zunachst mussen alle Teile grindlich gereinigt
werden, am besten mit einem Benzin-Petrolge-
misch. Olkandle mit Pressluft durchblasen. Alle
Teile mit sauberen, nicht fasernden Lappen reini-
gen; Fasern kdnnten die Otkanale verstopfen.

® DasKurbelgehduse auf Risse und sonstige Bescha-
digungen prifen. Ein gerissenes Gehause kann
eventueli von einer Spezialwerkstatt repariert wer-
den, sonst muss das komplette Gehiuse ersetzt
werden, da beide Gehausehalften miteinander be-
arbeitet werden.

® Alle Teile sorgfaltig auf Abnitzung und Schéden
prifen und die Abmessungen mit den Angaben in
den technischen Daten in Kapitel 3.1 vergleichen.

3.5.2 Zylinderkopf

® Die Ventilstdssel mit einem geeigneten Werkzeug
herausnehmen, ohne sie zu zerkratzen, z. B. mit ei-
ner mit Lappen umwickelten Spitzzange oder mit
einem Saugnapf, wie man ihn zum Einschieifen der

Bild 64 Zylinderkopt

1 Ventilstdssel

2 Einstellscheiba
3 Ventilkeile

4 Overer Federteller
5 Innenfeder

6 Aussenfeder

7 Dichtring

8 Spannfeder

9 Sicherungsring
10 VentilfUhrung
11 Zytinderkopf
12 Ausiassveril
13 Einlassventil
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Ventile beniitzt. Die Einstellscheiben herausneh-
men und alle Teile geordnet ablegen.

Cie Zyhnaerkopt-Lichttlache und die Brennraume
mit Ldsungsmittel und einem stumpfen Schaber,
z. B, aus Hartholz, reinigen.

Fails die Kompressionsdruckmessung viel zu hohe
oder viel zu niedrige Werte ergibt und keine andere
Ursache auszumachen ist (undichte Kolbenringe
oder Ventile, durchblasende Zyiinderkopfdichtung.
Kohleablagerungen), muss das Verbrennungs-
raumvolumen gemessen werden. Dazu milssen die
Ventile und Zdndkerzen im Zylinderkopf eingesetzt
sein; die Ventile missen dicht schliessen, und die
vorgeschriebene Zundkerze muss bis zum An-
schlag eingeschraubt sein. Fir die Messung stellt
man sich eine Plexiglasplatte her, die mit zwei Boh-
rungen versehen ist. Eine Bohrung befindet sich in
der Mitte des Verbrennungsraumes, die andere
beim Rand. Durch die mittlere Behrung fullt man
diinnes Ot mit einer geeichten Pipette oder mit einer
Injektionsspritze ein. wobei der Zylinderkopf stwas
schrag gehalten wird, damit die Luft durch die
zweite Bohrung am Rand entweichen kann.

Ein zu kleines Volumen deutet darauf hin, dass der
Zylinderkopf zum Erhohen der Verdichtung oder
zum Beseitigen von Verzug plangefrast wurde. Ein
zu grosses Verbrennungsraumvolumen kann von
eingeschlagenen Ventiisitzen und Ventilen herrih-
ren.

Die Ventilfedern mit einem geeigneten Ventiifeder-
drucker komprimieren, z. B. mit dem Werkzeug
57001-241 mit Adapter 57001-1078. und die Ventil-
keHle herausnehmen.

Den Ventilfederdricker entspannen und abnehmen
und den oberen Federtelier, die dussere und die in-
nere Feder ausbauen. Das Ventil, den Dichtring mit
der Spannfeder und den unteren Federteller aus-
bauen.

Bevor weitere Arbeiten am Zylinderkopt ausgefiihrt
werden, muss die Dichtfliche auf Verzug geprift
werden. Ein Haarlineal an verschiedenen Stellen
Uber die Dichtflache legen und die Durchbiegung
mit Flihiertehren messen. Falls die Spaltbreite an ir-
gendeiner Stelle das zuldssige Mass von 0,05 mm
Gberschreitet, muss der Zylinderkopf ersetzt wer-
den.

Die Ventile sahr snrgfaltig priifen inshesandere die
Ventiltelierstarke {Bild 65), den Zustand der Sitzfia-
che, den Ventilschaftdurchmesser, die Keilnut und
das Schaftende. Die Ventilschafte auf Durchbie-
gung prufen, am besten mit einer Tastuhr, indem
das Ventil in Prismen gedreht wird. Alle Messungen
an mehreren Stellen ausfilhren. Ventile, deren
Masse ausserhalb des Toleranzbereiches liegen,
ader auch nur leicht beschadigte Ventile missen
unbedingt ersetzt werden, denn ein brechendes
Ventil kann zu einem sehr schweren Motorschaden
fihren.

Den Innendurchmesser der Ventilfihrungen mit ei-
nem Innenmikrometer messen. Falls ein solches
Gerét nicht verfigbar ist, kann das Spiel zwischen
Ventilechaft und Fihrung wic foigt gecmesaen wer
den: ein neues Ventil in die Fihrung einsetzen und

Bild 65 Ventll

1 Ventiltellerstarke

eine Tastuhr so nah als mdglich bei der Fihrung
senkrecht zum Ventilschaft ansetzen; den Ventil-
schaft querzur Achse bewegen und das Spiel an der
Tastuhr ablesen. Die Messung in mehreren Rich-
tungen ausflihren.

Zum Auspressen eginer Ventilfihrung muss der Zy-
linderkopf erwdrmt werden. Es wird davon abgera-
ten, den Zylinderkopf nur &rtlich mit einer Flamme
zu erwérmen, da er sich dabei verziehen kann. Am
besten wird der ganze Zylinderkopf im Ofen auf 120
bis 150° C erwarmt. Die beschéadigten Ventilfihrun-
genmiteinem genau passenden, abgesetzten Dorn,
z. B. Werkzeug 57001-1021 von der Breanraumseite
her austreiben. Die neue Fiihrung eindlen und den
Sicherungsring in die Nut der Fihrung einsetzen.
Die Finhrung mit einem abgesetzten Dorn von der
Oberseite des Zylinderkopfes her bis zum Anschlag
des Sicherungsringes in den angewdrmten Zylin-
derkopf einpressen. Die FUhrung miteiner Reibahle
auf das vorgeschriebene Innenmass ausreiben.
Nach dem FEinbau neuter Fithriingan milsgan die
Ventilsitze unbedingt nachgefrast und eingeschlif-
fen werden.

Den Zustand der Sitzflache des Ventiisitzes im Zy-
linderkopf prufen. Die Sitzbreite nach Bild 06 muss
im vorgeschriebenen Bereich liegen. Bei zu grosser



Blid 67 Ubeistand des Ventischaftes
Blid 66 Ventilsitzabmessungen

1 Ventittetter

2 Ventilsitz

3 Aussendurchmesser Sitzflache
4 Sizbreite

Sitzbreite ist der Auflagedruck zu klein, was zu Un-
dichtheiten und Kohleabtagerungen fahren kann.
Bei zu geringer Sitzbreite kann das Ventil uberhit-
zen und sich verziehen. Ganz leicht beschidigte
Sitzilachen an Ventil und Ventilsitz kGnnen durch
Schieifen instandgesetzt werden. Bei grésseren
Schaden mussen die Ventile ersetzt und die Ventil-
sitee nachygefrast werden.

Unterder Nummer 57001-1110 ist ein Werkzeugsatz
mit 6 Friasern (3 fur die Einlass- und 3 fir die Aus-
lassventile), Funrung und Drenhgriff erhiltlich. Zu-
erst die Sitzflache unter 45° schneiden, wobei még-
lichst wenig Material abgetragen werden muss,
sonst sitzt das Ventil zu tief, und das Ventilspiet
kann maglicherweise nicht mehr eingehaiten wer-
den. Anschliessend die dussere Fldche frasen, bis
der vorgeschriebene Aussendurchmesser der Sitz-
ftache erreicht ist {«3» in Bild 66). Zuletzt wird die
innere Fliache bis zur vorgeschriebenen Sitzbreite
{4) gefrast. Die Fraser sind vor dem Gebrauch zu
dlen, anschiiessend sind alle Spane sorgféltig zu
entfernen. Die gefrasten Flachen in jedem Fall mit
Schieifpasta elnschleifen.

Zum Einschleifen der Sitzflachen das Ventil mit ge-
gltem Schaft in die Fihrung einsetzen und wenig
feine Schieifpasta auf die Sitzflache geben. Einen
Gummisauger mit Stiel am Ventilteller ansetzen undg
das Ventil hin und her drehen, gelegentlich abhe-
ben und in anderer Stellung wieder aufsetzen, damit
sich die Schieifpasta gut verteiit. Es ist so lange zu
schleifen, bis beide Sitzfiachen gleichméissig matt-
grau erscheinen und keine Vertiefungen mehr vor-
handen sind. Zuletzt Ventil, Sitz und Fuhrung sehr
sorgialtig von allen Schicifpastarcsten reinigen,
sonst tritt sehr schnelier Verschleiss auf.

Blid 68 Messung der Ventilfederschlefe

® Die Ventite einsetzen und den Uberstand des Ventil-
schaftes (ber den Zylinderkopf nach Bild 67 mes-
sen. Wenn die Ventilsitze zu tief nachgoefrast wur
den, kann der Uberstand des Ventils das zuléssige
Mass liberschreiten. In einem solchen Fail muss der
Zylinderkopf ersetzt werden, da Austauschventil-
sitze nicht erhaltlich sind.

@ Dic Ventilfedern auf einem Federprifgerat auf die
vorgeschriebene Lange komprimieren und die Fe-
derkraft messen. Liegt die gemessene Kraft unter
dem angegebenen Grenzwert, so muissen die be-
treffenden Federn ersetzt werden.

® Die Schiefe der Federn mit einem Winkel nach
Bild 68 prifon. Verzogene Federn miiggen ercetzt
werden,
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Die Ventitschaftdichtungen prifen; beim gering-
sten Zweife! am guten Zustand sind sie zu ersetzen.
Die unteren Federteller und die Schaftdichtungen in
den Zylinderkopt einbauen.

Die Ventilschaite mit einer dinnen Schicht Molyb-
déan-Disulfidfett schmieren und die Ventile einbau-
en.

Die Ventilfedern mit der kleineren Steigung zum 2y-
linderkopf einbauen.

Den oberen Federteller einsetzen, die Ventilfedern
mit dem Ventiltederdricker komprimieren und die
Ventilkeile einsetzen. Den richtigen Sitz der Ventil-
keile in der Nut des Ventilschaftes sorgféaitig prufen.
Einstellscheiben entsprechend dem gemessenen
Uberstand einsetzen und die Ventilstéssel in der ur-
springlichen Anordnung einbauen. Das Ventilspiel
wird erst nach dem Einbau des Zviinderkopfes ge-
messen und eingestellt.

3.5.3 Zylinder und Kolben
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Ubliche Anzeichen fortgeschrittener Zylinderab-
nitzung sind Auspuffrauch, niedrige Kompres-
sionswerte, Anfassschwierigkeiten, hoher Uber-
druck tm Kurbelgehause der zu Oiaustritt aus der
Motorentliftung fuhrt, und Kolbenktappern, ein
metallisches Gerdusch, das vor allem bei geringer
Motorbelastung hérbar ist. Bei genausr Priifung ist
ander Vorder- und Hinterseite der Zylinderlaufbahn
beim oberen Umkehrpunkt des obersten Kolben-
ringes eine Stufe splrbar, die als Anhaltspunk! far
die Ahniitzung der Zylinderlaufbahn dienen kann.
Da sich gie Zylinder nicht gleichmassig abnitzen,
muss der Durchmesser in verschiedenen Héhen
und in Langs- und Querrichtung zur Kurbelwelie
yeimessen  werden.  Den  Zyiinderdurchmesser
10 mm und 40 mm unterhalb der oberen Dichtfta-
cheund 20 mm oberhalb des unteren Zylinderendes
messen und mit den Angaben in den technischen
Daten vergieichen.

Fir die Instandsetzung kénnen die Zylinder aufge-
bohrt und gehont werden. Dabei dirfen jedoch die
Stahllaufbiichsen nicht aus dem teichtmetaliblack
ausgebaut werden. Der Aufbohrdurchmesser hat
sich nach dem genauen, gemessenen Durchmesser
der neuen Kolben zu richten. Um einem Verzug der
Zylinder durch einseitige Warmeeinwirkunyg beim
Aufbohren vorzubeugen, sollen die Zylinder in der
Reihenfolge 2-4-1-3 oder 3-1-4-2 aufgebohrt wer-
den.

Die Kolbenboden mit einem stumpfen Schaber von
Kohleablagerungen reinigen und anschliessend
polieren. Die Kolbenringnuten werden am besten
mit einem Stick eines zerbrochenen Kolbenringes
gereinigt. Der Kolben darf auf keinen Fail zerkratzt
werden, und die Kolbenringnuten diirfen in keiner
Weise aufgeweitet werden. Der Kolbendurchmesser
wird 5 mm oherhalb der Unterkante des Kotben-
schaftes quer zum Kolbenbolzen gemessen. Kolben
sind tn Ubergréssen von 0,5 und 1,0 mm erhéltlich.
Die Kolben diirfen nie im eingebauten Zustand ge-
reinigt werden, weil nicht zu vermeiden ist, dass Ol-
kohte zwischen Kolben und Zylinderlaufbahn gerat

und zu Schiden an Kolben, Zylindern, Kurbelwel-
lenlagern und Oichiringen flhrt.

Eine Sichtpriiffung cder Kolbenringnuten vorneh-
men. Kolben mit beschadigten Nuten missen er-
setzt werden. Das Hohenspiel der beiden oberen
Kolbenringe in ihren Nuten mit Fihieriehren mes-
sen. Bei zu grossem Spiel die Ringstirke messen.
Falls sich nur der Ring abgenutzt hat, kénnen die
Ringe ersetzt werden. Falls die Ringnuten ausge-
schlagen sind, muss der betreffende Kolben ersetzt
werden.

Die Stossbreite der beiden oberen Kolbenringe
messen. Dazu jeweils einen Kolbenring vom unte-
ren Ende her mit Hilfe des Kolbens etwas in den Zy-
linder hineinstossen und die Stossbreite mit FiGhler-
lehren messen. Bei zu grosser Stossbreite muss der

Ring ersetzt werden.
Den Durchmesser des Kolbenbolzens und beider

Kolbenaugen messen. Uber die zuldssige Grenze
verschlissene Teile mUssen ersetzt werden.

3.5.4 Pleueistangen und Kurbelwelle

Den Pleuclaugendurchmesser mit einem Innen-

mikrometer messen. Beim Uberschreiten der
Verschleissgrenze ist die Pteuelstange zu er-
setzen.

Die Lagerschalen aus dem Pleuelfuss nehmen und
einen genau passenden, genigend langen Rund-
stab mit Hilfe des Lagerdeckels in den Pleuelfuss
klemmen. Ebenso einen genau passenden Rund-
stab durch das obere Plouclauge stosken. Don untc
ren Rundstab auf einer Richtplatte in Prismen legen
und die Durchbiegung der Pleuelstange messen,
wie Bild 69 zeigt. Dann die Pleuelstange waagrecht
unterstiutzen und die verdrehung messen, wie
Bild 70 zeigt. Eine liber das zuldssige Mass verbo-
gene oder verdrehte Pleuelstange soll nicht gerich-
tet, sondern ersetzt werden,

Das Pleuellagerspiel kann sehr einfach mit «Plasti-
gage»-Streifen gemessen werden. Ein kurzes Stlck
Streifen in Langsrichtung auf den Lagerzapfen le-
gen und die Pleuelstange mit den Lagerschalen
montieren. Die Deckelmuttern mit dem vorge-
schriebenen Drehmoment anziehen und die Pleuel-
stange wieder von der Kurbelwelle abnehmen. Die
Breile des flachgedrickten Strelfens mit der Lehre
messen, dis der Packung beiliegt.

Falls das Lagerspiel Uber dem zutdssigen Wert liegt,
muss der Lagerzapfendurchmesser mit einem Mi-
krometer gemessen werden. Liegt der Zapfen-
durchmesser unter der Verschleissgrenze, muss die
Kurbelwelle erseizt werden, andernfalis sind Lager-
schalen in passender Stiarke einzubauen. Die Kur-
belwelle entsprechend den gemessenen Zapfen-
durchmessern markieren (Bitd 71).

Die Pleuellagerdeckel ohne Lagerschalen auf die
Pleuelstangen montieren und die Muttern mit dem
vorgeschriebenen Drehmoment anziehen, Den
Durchmesser der L.ageraufnahme messen. Der ge-
messene Durchmesser sollte etwa jenem entspre-
chen, der zur Markierung auf der Pleuelstange ge-
hért.



@ Lagerschalen entsprechend dem Durchmesser des
Hubzapfens und der Lageraufnahme auswahlen.

@ Das Axialspiel jeder Pleuelstange aut der Kurbel-
welle mit Filhlerlehren messen. Bei zu grossem
Spiel sind Kurbelwelle und Pleuslstangen zu erset-
7zan.

® Die Kurbelwelle zwischen Spitzen oder auf Prismen
an den Endzapfen lagern. Den Radialschlag am
mittleren Lager neben dem Steuerksttenritzel mit
einer Mesauhr messen. Der Radialechlag ist die Dif- Bild 70 Messung der Plsueistangenverdrehung
ferenz zwischen den beiden von der Messuhr ange-
zeigten Extremwerten.

® Zum Messen der Abniitzung der Hauptlagerschalen
die trockene Kurbelwelie mit einem «Plastigage»-
Streifen auf jedem Hauptlagerzapfen (in Axialrich-
tung) einbauen und die Gehauseschrauben in der
vorgeschriebenen Reihenfolge mit dem vorge-
schriebenen Drehmoment anziehen. Dabei darf die
Kurbelwelle nicht gedreht werden. Die Kurbelwelle
wieder ausbauen und das Lagerspiel anhand der
Broite der gequetechten Streifen feststellen.

® Falls das Lagerspiel den zuldssigen Wert (ber-
schreitet, den Durchmesser aller Hauptlagerzapfen
mit einem Mikrometer messen und die Kurbelwelle
entsprechend markieren (Bild 71). Falls ein Lager-
zapfen unier die Verschleissgrenze abgeniizt ist,
muss die Kurbeiwelle ersetzt werden.

® Das Kurbelgehause ohne Lagerschalen zusammen-
setzen und die Gehauseschrauben in der vorge-
schriebenen Reihenfolge bis zum vorgeschriebe-
nen Drehmament anziehen. Den Innendurchmesser
der Lageraufnahmen mit einem Innenmikrometer
messen und die obere Gehausehilfte entsprechend
markieren {Bild 72). Die gemessenen Durchmesser
sollten etwa mit jenen lbereinstimmen, die zu den
bereits verhandenen Marken gehdren.

® Neue Lagerschalen entsprechend den Lagerzap-
fer- und Gehausemarkierungen auswahlen. 8iid 71 Bezeichnungen an der Kurbelwelle

® Die Kurbefwelle in die obere Gehdusenhalfte einle-
gen und das Axialspiel der Kurbelwelle mit Fuhler-
jehren messen. Falls das zuldssige Spiel Gberschrit-
ten wird, miissen beide Geh&usehalften zusammen
ersetzt werden. Beide Gehausehalften werden ge-

1 Hauptlagerzapfendurchmesser
2 Hubzapfendurchmesser

Bild 69 Messung der Pleuatsiangendurchblegung Biid 72 Bezelchnung der Hauptiager-Sizdurchmesser
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meinsam bearbeitet und sind deshalb nicht einzeln
erhaitlich.

® Die Olkanéle der Kurbelwelie mit Pressluft ausbla-
sen.

3.5.5 Nockenwellen, Steuerkette und
Kettenspanner

® An den Nockenwellen den grossten Durchmesser
ithar dia Nacken und die Lagerzapfendurchmesser
messen und mit den Angaben in den technischen
Daten vergleichen. Wenn ein Mass die Verschieiss-
grenze unterschreitet, muss die betreffende Nok-
kenwelle erseizt werden.

® Die Nockenwellen-Lagerdeckel ohne Nockenwelle
einbauen und die Deckelschrauben mit dem vorge-
schriebenen Drehmoment anziehen. Den Lager-
durchmesser in Vertikalrichtung mit einem Innen-
mikrometer messen. Falls die Verschigissgrenze
Uberschritten wird, muss der Zylinderkopf mit den
Lagerdeckeln ersetzt werden.

® Das Lagerspiel kann aus dem Aussendurchmesser
der Lagerzapfen und dem Innendurchmesser der
Lagerbohrungen berechnet werden. Falls man
nicht iiber ein Innenmikrometer verfligt, kann das
Lagerspiel auch mit «Plastigage»-Streifen wie bei
den Pieuel- und Kurbelwellenlagern gemessen
werden. Dazu die Nockenwelle trocken einbauen
und die Lagerdeckel mit dem vorgeschriebenen
Drehmoment anziehen. Die Nockenwelle darf nicht
gedreht werden. Falls die Prifung am eingebauten
Meotor erfolgt, missen die Nockenwellen in der rich-
tigen Lage eingebaut werden, sonst kénnen die
Ventile anstossen und verbogen werden (Bilder 22
und 22a).

® Die Nockenwselle an beiden Endzapfen auf Priemen
legen und den Radiaischlag in Wellenmitte mit einer
Messuhr messen. Beim Uberschreiten des zuldssi-
gen Wertes muss die betreffende Nockenwetle er-
setzt werden.

® Die Steuerkette mit einem Gewicht von etwa 5 kg
spannen und die Lange Uber 20 Kettenglieder mes-
sen, wie Bild 73 zeigt. Die Messung an mehreren
Stellen ausfihren, weil sich die Kette ungieichmaés-
sig ldngen kann. Beim Uberschreiten der Ver-
schleissgrenze muss die Steuerkette ersetzt wer-
den.

@ Der Steuerkettenspanner enthalt einen Druckstds-
sel mit einem Keil am Hinterende und einen Quer-
keil, der den Stossel am ZurlOckgleiten hindert
(Bild 74). Der Sichcerungasstift verhindert, dass der
Stésset in den Kettenschacht fallen kann. Den Ket-
tenspanner zerlegen, reinigen und zlle Teile auf Be-
schadigungen prifen. Wenn Teile beschidigt sind,
muss der komplette Kettenspanner ersetzt werden.
Vor dem Zusammenbau alle Gleitflachen mit Mo-
lybdan-Disulfidfett schmieren. Falls der Ketten-
spanner die Steuerkette nicht mehr zu spannen
vermag, milssen Steuerkette, Kettenfibrungen und
Kettenspanner ausgebaut und auf Abnltzung und
Beschadigungen geprift werden, Der Querkei) wird
arat nach dem Anbau deg Kettanepannere an den
Zylinderblock montiert.

88

=

ORI I [TeIeg
° B

Bild 73 Messung der Steuerkettanldnge iber 20 Glieder

| /
§
N
\
3:
\
N
N
S
q
B
N T
\\ 3
3 3
N
N
5 6 7 8 g

1\\\\\\\

L

///

Bild 74 Kettenspanner

1 Druckstbssel

2 Feder

3 Sicherungsstift
4 Q-Ring

5 Gehéduse

6 Dichtung

7 Querkeil

8 Feder

¢ Verschiusskappe



Bild 75 Messung der Abrdtzung an den Fuhrungsschienen der Steuerkelte
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Blid 76 Querschnitt durch die Kupplung

1 Vorgslagewelie 10 Feder

2 Vorgelegewelieniager 11 Schraube

3 Gummipuffar 12 Scheibe

4 Distanzscheibe 14 Druckpilz

5 Kupplungsdruckstange 15 Mutter

6 Druckkugel 16 Druckplatte

7 7ahnrad des Kippliungskorbes 17 Kupplunagsnabe
& Kupplungskorb 18 Lameile

9 Kupplungsdecksl 19 Reibscheibe

® Den Gummibelag der Fihrungsschienen der Steu-
erkette auf Verschieiss prifen (Bild 75). Wenn der
Gummi (ber die zuldssige Grenze abgendtzt oder
gerissen ist, muss die Gleitschiene ersetzt werden.

3.5.6 Vorgelegewelle, Anlasserfreilauf,
Primarkette

® Zur Prifung der Kugellager die Lager in Benzin
auswaschen, trockenblasen und ieicht olen. Lager
auf den Finger stecken und drehen. Das Lager muss
sich leicht, ohne zu klemmen cder zu rattern und
ohne merktiches Spiel drehen.

® Den Zustand der Gummipuffer prifen. Wenn ein-
zelne Puffer beschadigt sind, muss der komplette
Satz ersetzt werden.

® Die Zihne des Kettenritzels auf Grale und Kerben
prifen. Leichte Schiaden kénnen mit einem Olstein
beseitigt werden. Bei stérkeren Beschadigungen
muss das Ritzel ersetzt werden; in sinem solchen
Fall ddrfte auch die Primidrkette beschadigt sein.

@ Wenn sich die Priméarkette um mehr als 1,4 %o ihrer
urspringlichen Lange gelangt hat, muss sie ersetzt
werden. Zur Prifung den Durchhang der eingebau-
ten Kette nach Bitd 30 messen.

® Nabe, Rollen und Keilbahnen des Kupplungsfrei-
taufs auf Abniitzung prifen, insbesondere auf Ker-
ben und Flachstellen. Alle beschadigten Teile erset-
zen. Den Freilauf zusammensetzen und die Funk-
tion prifen: in dereinen Drehrichtung muss sich der
Freilauf leicht drehen lassen, in der anderen Rich-
tung muss er klemmen.

3.5.7 Kupplung und Ausriickmechanismus

® Jede Kupplungsfeder einzeln in ¢in Federprufgorat
spannen und auf die vorgeschriebene Priflange
komprimieren. Falls die Federkraft unterdeminden
technischen Daten angegebenen Grenzwert liegt.
muss die betreffende Feder ersetzt werden.

@ Die aussenverzahnten Reibscheiben auf Anzeichen
von Anfressen, Uberhitzung und ungleichmassiger
Abnutzung priifen und die Dicke Uber dem Korkbe-
lag messen. Beschadigte oder zu stark abgenitzte
Reibscheiben ersefzen.

® Die Durchbiegung der aussenverzahnten Reib-
scheiben und der inhenverzahnten Stahllamellen
auf einer Richtplatte mit Fihleriehren messen. Ver-
zogene Scheiben sind zu ersetzen.

#® Das Spiel der Mitnehmer der Reibscheiben in den
Nuten des Kupplungskorbes messen. Scheipen mit
abgeniizten Mitnehmern missen ersetzt werden.
Falls die Nuten des Kupplungskorbes nur ganz
leicht eingekerbt sind, kdnnen sie durch Feilen in-
standgesetzt werden; grdssere Kerben bedingen
einen Ersatz des Kupplungskorbes,

@ Das Zahnrad hinter dem Kupplungskorb auf Be-
schadigungen priifan (Ganz leichte Schaden kon-
nen mit einem Olstein beseitigt werden. Bei grosse-
ren Schiden muss der Kupplungskorb ersetzt wer-
den: in einem solchen Fall ist auch das Ritzel der
vorgelegewelle yendu cu prifen.

® Das Zahnfilankenspiel zwischen dem Ritzel derVor-
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gelegewelle und dem Zahnrad des Kupplungskor-
bes mit einer Tastuhr messen. Die Tastuhr tangen-
tial an einem Zahn des Kupplungskorbes ansetzen,
die Vorgelegewelle festhalten und den Kupplungs-
korb vorwérts und zuriick bewegen. Die Differenz
zwischen den Ablesungen der Tastuhrist das Zahn-
flankenspiel. Bei zu grossem Zahnflankenspiel
missen der Kupplungskorb und das Ritzel der Vor-
gelegewelle ersetzt werden.

® Den Aussendurchmesser der Lagerblichse des Na
dellagers und den Innendurchmesser der Lagerfia-
che in der Kupplungsnabe messen. Die Bichse er-
setzen, wenn der Durchmesser unter der Ver-
schleissgrenze liegt, und den Kuppiungskorb erset-
zen, wenn der Durchmesser Uber der Verschleiss-
grenze liegt.

® Das Nadellager auswaschen, leicht dlen und mit
dem Kupplungskorb und der Biichse zusammen-
setzen. Das Lager muss sich mit der Hand leicht und
spielfrei drehen lassen, andernfalls muss es ersetzt
werden. Wenn Kupplungskorh und/nder | auf-
buchse ersetzt werden missen, soll immer auch ein
neues Nadellager eingebaut werden.

® Dic Verzahnung der Kupplungsnabe prifen. Falls
sie gréssere Kerben autfweist, muss die Nabe ersetzt
werden.

® Bis Modelijahrgang 1980 wurde der Ausrickme-
chanismus nach Bild 50 eingebaut (1. Montage), ab
Modeiljahrgang 1981 der Mechanismus nach
Bild 51 (2. Montage). Beide Ausriickmechanismen
sitzen in der Ritzelabdeckung.

® Zur Uberholung des Mechanismus der 1. Montage
die beiden Befestigungsschrauben entfernen und
den Mechanismus aus dem Getriebedeckel aus-
bauen. Den Sicherungsring abnehmen und den
Machanismus zerlagen. Alle Teile mit einem L&
sungsmittel reinigen, trockenblasen, mit Fett
schmieren und wieder zusammensetzen, Zur Pri-
fung die Nutwelle vor- und rickwdrts schieben,
ohne sie zu drehen. Bei auffallend grossem Spiel ist
derMechanismus zu ersetzen. Bild 77 zeigt die Stel-
lung des Hebels zur Nutbiichse, wenn die Welle
ganz in die Biichse eingeflihrt ist. Im Bild zeigt die
bearbeitete Seite der Blchse nach oben. Bild 78
zeigt die Stellung des Ausrickhebels nach dem
Einbau des Mechanismus in die Ritzelabdeckung.

® Am Mechanismus der 2. Montage ist besonders der
Dichtring auf Beschadigungen zu priifen. Beim Zu-
sammenbau die Einstellschraube und die Keil-
scheibe einsetzen, wobei die Nase in der Ritzelab-
deckung in die Nut der Keilscheibe greifen muss.
Den Mechanismus beim Zusammenbau mit Fett
schmieren.

3.5.8 Getriebewellen

® Vordem Zerlegen der Wellen das Zahnflankenspiel
fir jedes Réderpaar messen. Dazu eine Messuhr
tangential an einem Zahn eines Zahnrades ansetzen
und dasZahnrad vor und zuriick bewegen, wahrend
das Gegenrad festgehaiten wird. Das Zahnflanken-
epiol entapricht der Differenz zwischen den beiden
extremen Ablesungen der Messuhr. Bei zu grossem
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Bild 77 Stellung des Ausruckhebels zur Nuthichse

1 Hebel
2 Nutblichse

Bild 75 AL ung mit Asri ISMus

1 Ritzelabdeckung
2 Ausruckhebe!

3 Splint

4 Feder

Spiel missen beide Rader ersetzt werden. Die Mes-
sung an allen Raderpaaren ausfithren, wéahrend die
Wellen im Motorgehause-Oberteil eingesetzt sind.
Nach dem Zeriegen der Getriebewellen die Mitneh-
merzapfen und Mitnehmer&ffnungen der Getriebe-
réder auf Beschédigungen prifen. Beschidigte
Riader missen ersetzt werden.

Alle Zahnréder auf stark abgenitzte, abgebrochene
oder sonstwie beschédigte Zdhne untersuchen und
die beschédigten Teile ersetzen,

An alien drehbar aur den Getriebewetlen gelagerten
Zahnrddern den Innendurchmesser der Laufbiich-
sen und Zahnrader sowie den Aussendurchmesser
der Laufblchsen und der Lagerfiiche auf der Welle
messen und die Lauispiele berechnen. Fails das zu-
lassige Lautspiel Gberschritten wird, sind die abge-
niltzten Teile zu ersetzen,

Den Durchmesser der Nadeliagerzapfen beider Ge-
triebewellen messen; falls die Verschieissgrenze
unterschritten wird, ist die betreffende Welle zu er-
setzen. Deninnendurchmesser der Aussenlaufringe
der Nadellager messen. Die Laulringe sind cu erset-
zen, wenn die Verschleissgrenze (berschritten




Bild 79 Oben: Querschnitt durch das Getrlebe
Mitte: Dar g aer S gungen der Z.
Unten: Schaltmechanismus
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3.7/4, Gangrad der Primirwelle
Primarwelia
Sekundarwelle

8. Gangrad

5. Gangrad
Endscheibe
Schaltkfinke
Schaltstifte
Anschlagklinke
Schaltwalze
Schaltgabel 5./6. Gang
[in verkehrier Steflung eingezeichnet’)
Schaltgabel 2./4. Gang
Schaltgabel 1./3. Gang
Rastscheibe
Schaltpadal
Klinkenfeder
Schaltgabelachse
Schalthebel

RAaststift

Schaltwelle
Rickhoifeder
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wird. Wenn Welle oder Laufring ersetzt werden
muissen, soll immer auch das Nadellager ersetzt
werden.

® Die Kugellager und Nadellager nach der Beschrei-
bung zu Beginn des Kapitels 3.5.6 prafen. Es durfen
nur einwandfrete Lager eingebaut werden.

® Im 5. Gangrad der Sekundirwelle sitzen die drei
Hugeln der Leerlautsperre (Bild 80). Bei stehender
Maschine und Sekundérwelle fallen eine oder zwei
Kugeln aus dem Zahnrad in die Nut der Sekundér-
welle. Beim Hochschalten vom 1, in den 2. Gang
bleibt deshalb das 5. Gangrad in der Leerlaufstel-
lung stehen. Bei fahrender Maschine und drehen-
der Sekundarwelle werden die Sperrkugetn nach
aussen geschieudert, und der 2. Gang kann einge-
schaltet werden.

Biid 80 Leertaufsperre, links bal stehender, rechts bei fahrender Maschine

BHd 81 Funktion des Schaltmachanismus
LINKE DOIM Hocnscnanern, in ger MiTtg |n Aunelage, recnts beim HiINnumerscnanen

t Schaltklinke 6 Schaltheber
2 Schaltwalze 7 Ruckholfederanschlag
3 Schaltstifte 8 Riickholfeder

4 Anschlagklinke 9 Schaltwelle

3 winkenfeder

G2

3.5.9 Schaltmechanismus

Die Funktion des Schaltmechanismus geht aus den

Bildern 79 und 81 hervor. Durch die vordere Klinke

wird die Schaltirommel beim Betatigen des Fussschalt-

hebels vorwarts oder rlickwérts bewegt, bis ein Stift
der Trommel gegen die hintere Klinke, den Schaltan-
schlag, stosst. Die vom Stift (18) zentrierte Riickholfe-
der (22) fihrt den Schalthebal nach jedem Schaltvor-
gang wieder in die Mittellage zuruck, wahrend die Stel-
lung der Schaltwalze durch den Raststift (20), der ge-
gen die Nockenscheibe (14) drickt, arretiert wird

(Bild 79},

@® Die Feder beider Schaltklinken, die Schaltklinken
und die Ruckholfeder des Schaithebels prifen und
alle defekten Teile ersetzen.

® Diefreie LAnge der Druckfeder des Raststiftes mes-
sen. Falls sich die Feder zu stark gesetzt hat, muss
sie ersetzt werden.

® Der Zentrierstift der Rickholfeder muss fest sitzen.
Einen losen Stift ausschrauben, beide Gewinde rei-
nigen, den Stift mit flissiger Gewindesicherung
versehen und wieder einschrauben.

® Durch Sichtprifung feststellen, ob die Schaltgabein
verbegen sind. Verbogene Schaltgabeln kdnnen zu
Schaltschwierigkeiten oder zum Herausspringen
der Gdnge Hihren und sind deshalb zu ersetzen. Die
Dickeder Schaltgabelenden messen; Schaltgabeln,
die unter die Verschleissgrenze abgenitzt sind,
mussen ersetzt werden.

® Die Breite der Nuten im 3./4. Gangrad der Primér-
welle und im 5. und 6. Gangrad der Sekundarwelle
messen. Beim Uberschreiten der Verschleissgrenze
muss das betreffende Gangrad ersetzt werden.

® Den Durchmesser der Fihrungsstifte der Schaltga-
beln messen. Dei Abnltzung unter die Verschleiss-
grenze ist die betreffende Schaltgabel zu ersetzen,

® Den Durchmesser der Nuten in der Schaltwalze
messen. Bei Abniltzung liber die Verschleissgrenze
ist die Schaitwalze zu ersetzen.




3.5.10 Olpumpe

® DenSicherungsring (8)und die Scheibe (7) am Ende

der Pumpenwelle entfernen (Bild 82}. Die drei ver-
bleibenden Deckelschrauben entfernen und den
Pumpendeckel und die Dichtung abnehmen.

Das Spiel zwischen Innen- und Aussenl&ufer und
zwischen Aussenlaufer und Gehause mit Fiuhlerleh-
ren messen. Falls das zuldssige Spiel Uberschritten
wird, ist die komplette Pumpe zu ersetzen.

Ein Lineal quer dber das Pumpengehiuse fegen
und das Spiel zwischen den Laufern und dem Lineal
mit Fdhlerlehren messen, Falis das gemessene
Axialspiet den zulgssigen Wert (berschreitet, muss
die komplette Pumpe ersetzt warden.

Zum weiteren Zerlegen der Pumpe die beiden Pum-
penlaufer aus dem Gehduse nehmen, den Stift aus
der Welle ziehen und Zahnrad und Welle aus dem
Gehduse ausbauen. Das Zahnrad von der Welle
nehmen und den zweiten Stift ausbauen.

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zerlege-
reihenfolge. Die Deckeldichtung istin jedem Fall zu
ersetzen. Nach dem Zusammenbau prifen, ob sich
die Pumpenwelle leicht drehen lasst.

Die Ubrigen Arbeiten am Motorschmiersystem sind in
Kapitel 4.11 beschrigben.

3.

6 Zusammenbau des Motors

3.6.1 Alilgemeine Bemerkungen

® Bevor mit dem Zusammenbau der Motor-Getriebe-

Bild 82 Dipumpe

W N DU kW
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12
13
14
15

einheit begonnen wird, mussen alle Telle sauber ge-
reinigt und auf einer sauberen Ablage bersitgestellt
werden,

Zahnragd

Stifte

Pumpenwelle
Cohéuco

Passbichse
Befestigungsschraube
Unterlagscheibe LQ
Sicherungsring
Ansaugsieb
Aussenlaufer
innenlaufer

Dichtung

Deckal
Befestigungsschraube
Deckelschraube

@ Alle Dichtmassereste missen entfernt sein, und die
Dichtflichen missen sauber und unbeschédigt
sein. Dichtmassergste werden am besten mit einem
mit Methylalkohol getranktan Lappen aufgeweicht
und nétigenfalls mit einem Holzspate! entfernt. Me-
tallschaber kénnen die Dichiflachen zerkratzen.

® Legen Sieallebendtigten Werkzeuge und Ersatztei-
le, insbhesondere Flachdichtungen, Wellendichtun-
gen, O-Ringe. Sicherungsringe usw. bereit, damit
die Montagearbeit nicht unterbrochen werden
muss.

@& Alle gleitenden Flachen missen beim Zusammen-
bau reichlich mit sauberem, frischem Motordl ge-
schmiert werden, allenfalls mit Fett oder Molybdan-
disulfidfett, wo dies vorgeschrieben ist.

® Halten Sie sich an die in Kapitel 2.3 aufgefihrten
Anzugsdrehmomente und an die in Kapitel 3.1 an-
gegebenen Einbauspiele. Verwenden Sie flr jede
Schraubenart einen genau passenden Schrauben-
dreher.

® Wo nichts anderes vermerkt ist. ericlgt der Einbau
in umgekehrier Ausbaureihenfolge. In den folgen-
den Kapitein wird auf Punkte hingewiesen, die be-
sonders zu beachten sind.

3.6.2 Kurbelwelle, Pleuelstangen, Steuerkette
und Priméarkette

@ Falls Pleuelstangen, Kurbelwelle oder Motorge-
hiuse ersetzt wurden, missen passende Lager-
schalen fir Haupt- und/oder Pleuellager nach den
Angaben in den technischen Daten und in Kapitel
3.5.4 ausgewahlt werden,

6

@/@@
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® Die Lagerschalen reichlich dlen.

® Auf jedes Kurbelwellenende gehdrt ein Bichtring
mit der Pfeilmarkierung auf der Aussenseite. Der
Pfeil muss in die Drehrichtung der Kurbelwelle zei-
gen, d. h. im Uhrzeigersinn mit Blick auf das rechte
Kurbelwellenende und im Gegenuhrzeigersinn mit
Blick auf das linke Kurbelwellenende. Die Dicht-
lippe vor dem Aufstecken der Ringe fetten.

® Ein Pleuelstangenpaar (entweder1 und?2 oder
3 und 4) muge immer die gleiche Geawichtshe7eich-
nung tragen. Die Gewichismarke ist Uber die Trenn-
fliche (ibergreifend an der Schraubenseite des
Pleuels als Grossbuchstabe eingeschlagen
(Dild 83). Der Lagerdeckel muss so aufgesetrt wer-
den, dass beide Teile der Markierung zusammenfal-
len. Der Lagerdeckel wird zusammen mit der Pleu-
elstange bearbeitet, deshalb sind immer beide Teile
zusammen zu ersetzen. Die Kurbelwelle mit aufge-
legter Steuer- und Primirkette und montierten
Pleuelstangen einbauen.

3.6.3 Getriebewellen und Schaltmechanismus

® An der Schaltwalze ist ein Schalistift, der die Leer-
laufanzcige betatigt, liénger als dic finf anderen
Stifte. Den langeren Stift in der Stellung einsetzen,
die Bitd 84 zeigt. Die Befestigungsschraube der Hal-
teplatte der Schaltstifte ist mit flissiger Gewindesi-
cherung zu versehen.

® Das Nadellager der Schaltwalze mit einer genau
passenden Treibhlise so weit in das Gehause ain-
treiben (z. B. Werkzeug Nr. 57001-287), bis die End-
flache des Lagers blndig mit der Aussenfidche des
Getriebegehiuses abschliesst.

® Die Schaltwalze teilweise in das Gehduse einfUhren
und die Schaltgabel des 5./6. Ganges mit der lange-
ren Seite voran auf die Schaltwalze schieben, wie
die Bilder 62 und 85 zeigen. Die Schaltwalze ganz
einfiihren.

® Den Stfl der Nockenscheibe, die Nockensulieibe
und ihren Sicherungsring montieren.

® Den Fihrungsbolzen der Schaltwalze mit dem Si-
cherungsblech einsetzen und anziehen und durch
Umbiegen des Bleches sichern,

® Den Fihrungszapfen der Schaitgabel des 5./6.
Ganges in die Schaltgabel und in die mittlere Nut
der Schaltwalze einfithren und mit dem Splint si-
chern. Der Splint wird von der Seite des Fuhrungs-
bolzens her eingefihri (Bild 62).

® Den Rastbolzen mit Feder und Gewindesiopfen
einbauen und die Schaltwalze in Leerlaufstellung
schalten (Bild 86).

® Die Schaltgabelachse und die Schaltgabetn leicht
dlen, die Schaltgabelachse von der linken Gehéau-
seseite her einfuhren und durch die Schaligabein
des 2./4. Ganges und des 1./3. Ganges stecken. Da-~
bei missen die Fuhrungszapfen der beiden Schalt-
gabeln in die Nuten beidseits der Schaltgabel des
5./6. Ganges greifen. Die beiden dusseren Schalt-
gabeln sind unter sich gleich (Biid 87}.

® Das Anlasser-Zwischenrad mit dem kieineren Zahn-
rad nach linke einbauen (Biid 80) und die Achse mit
einem neuen Sicherungsring befestigen.
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Bild 83 Bezelchnungen der Pleuelst 1 und Lagerschalen

1 Farbrmarkierungen an gen Lagerschalen

z Qewiclitz- uiid Durclimesasrmarkierung der Pleuclstangs

Bild 84 Stellung der lstitte in der Schalt

1 Langer Stift
2 Bohrung

Vew .y

Bild 85 Stellung der Schaltgabe! des 5./6. Ganges

1 Schaitgabel § /6. Gang
Z areare Sene
3 Schaltwalze



Bild 86 Leertaufstellung der Schaltwalze

Blid 87 Einbau der Schatigabeln

1 Schaltigabelachse
2 Schallaabein des 2./4. und des 1./3. Ganges

Blitd 88 Obere Kurbelgehdusehslfte

1 Passbuchsen

2 Lagersicherungsringe
3 Lagersicheriungsstifie
4 Dlkanalstopten

5 Aniasser-Zwischenrad

® Die obere Kurbelgehiusehéalfte muss mit zwei

Passbiichsen, zwei Sicherungsringen fir Kugella-

ger, zwei Lagersicherungsstiften und einem Gum-

mistopfen fiir den Olkanal versehen sein (Bild 88).

® Der Zusammenbau der Primarwelle erfoigt in der

umgekenrten Zerlegereihenfolge (Kapitel 3.4.14

und Bild 83), wobei folgende Punkte zu beachten

sind:

— Das Kugellager mit einer genau auf den Innen-
taufring passenden gentgend langen Treibhiise
montieren, z. B. Werkzeug 57001-382.

-~ £g dlrfen nur neue Sicherungsringe montiert
werden. Die Sicherungsringe gerade so weit
spreizen, dass sie auf der Keilverzahnung ange-
setzt werden konnen, und die Ringe mit einem
Zahnrad in die Nut schieben. Die Offnungen der
Sicherungsringe sollen Gber eine Nut der Keil-
welle zu liegen kommen (Bild 89).

— Die Lagerblichse des 6. Gangrades so montie-
ren, dass die Glbohrungen in der Welle undin der
Blichse (ibereinander zu liegen kommen.

—- Die Nutenscheiben so montieren, dass die Lap-
pen der Scheiben nicht in die gleiche Nut zu lie-
gen kommen wie die Stdsseder Sicherungsringe
(Bild 89).

— Die Zahnrader sind am Durchmesser erkennbar.
Das kleinste Zahnrad ist jenes fir den 1. Gang,
das grisste gehort zum &, Gang.

— Sorgfaltig darauf achten, dass alle Rader, Schei-
pen, Sicherungsringe und Buchsen genauin der
urspriznglichen Anordnung nach Bild 63 und 79
eingebaut werden, sonst kénnen Schaltschwie-
rigkeiten auftreten oder Gange herausspringen.

® Auch die Sekundarwelle wird in der umgekehrten

Zerlegereihenfolge zusammengesetzl. Bezlglich

rder Einhaulage von Sicherangsringan und Nuten-

scheiben gelten die zur Primarwelle gemachten

Bemerkungen. Dazu sind noch foigende Punkte zu

beachten:

Bild 89 Z\ bau der Getriab 1

1 Zunge einer Keilscheibe

2 Keilscheibe

3 Wallen-Lingsnut

4 Stoss des Sicherungsringes
5 Sicherungsring

6 Getriebewelle
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— Das Kugeilager und die Lagerblchsen mit einer
genau passenden Treibhilse monfieren.

— Die Sperrkugeln des 5. Gangrades durfen nicht
mit Fett geschmiert werden; die Kugeln mussen
sich frei bewegen kdonnen.

— An der Sekundéarwelle gehdrt das grésste Zahn-
rad zum 1. Gang, das kleinste zum 6. Gang.
Beide Getriebewellen in die obere Gebausehalfte
einsetzen. Dabei missen die Sicherungsringein die
Nuten der Kugellager und die Sicherungastifte in
die Bohrungen der Nadellagerschalen greifen. Den
richtigen Sitz aller Sicherungen sorgfaltig prifen,
sonst kann das Gehduse beim Anziehan der

Schrauben beschadigt werden.

Zahnrader, Getriebewellen, Lager, Schaltwalze und

Schaltgabeln mit Motordt schmieren.

Die Dichtflache der unteren Gehausehalfte an den

in Bild 90 schraffierten Stellen mit Dichtmasse ver-

sehen. Dichtrasse sparsam verwenden und nur die
bezeichneten Bereiche bestreichen, sonst kénnen
die Olkanile verstopfen

Lagerschalen und Oldusen in die untere Gehduse-

halfte einsetzen (Bild 91).

Die untere Geh&usehaifte auf die obere Gehéuse-

haifte legen, wobei die Schaltgabeln in die Nuten

der Schieberadder greifen mussen,

Die zehn 8 mm-Schrauben und die sieben 6 mm-

Schrauben in die untere Gehdusehalfte einsetzen

und fingerfest anziehen.

BDie Anzugsreihenfolge ist durch eine Zahl auf dem

Gehiuse neben jeder Schraube angegeben. Die

8 mm-Schrauben im ersten Durchgang in der vor-

geschriebenen Reihenfolge auf 15 Nm anziehen, im

zweiten Durchgang auf 25 Nm.

Die 8 mm-Schrauben auf 10 Nm anziehen.

Prifen, cb eich beide Getriebewsllon ieicht drohen.

Den Konus der Kurbelwelle und des Lichtmaschi-

nenrotors mit einem Losungsmittel von Schmutz

und Ol reinigen.

Den Lichtmaschinenrotor an der Kurbelwelte anset-

zen und mit einem geeigneten Halter, z B,

57001-308, festhalten und die Schraube mit 70 Nm

anziehen.

3.6.4 Vorgelegewelle und Olpumpe

[al5]

Das Kupplungsantriebsritzel der Vorgelagewealie
mit dem Abzieher 57001-135 und dem Adapter
57001-317 von der Vorgelegewelie tosen, falls dies
nicht schon geschehen ist. Das Ritzel ist vor dem
Abziehen cu entsichiern. Die 3cheibe von der Welle
nehmen.

Die Gummibitcke des Antriebsstossdampfers leicht
Glen und die Nabe des Kupplungsfreilaufes mit dem
Kettenrad zusammenbauen. Die drei Montage-
schrauben des Freilaufes mit flussiger Gewindesi-
cherung versehen. Die Anlaufscheibe zwischen
Zahnrad und Nabe nicht vergessen.

Das rechte Kugellager der Vorgelegewelle miteiner
gernau auf den Innenlaufring passenden Treibhiise
(z. B. 57001-382) auf die Welle montieren.

Das linke Kugeliager mit Hilfe ciner gonau zum Aus-
senlaufring passenden Treibhilse (z.B. Hulse

Biid 90 Dle unteriegte Fliche der unteren Kurbglgehausehalfte muss dinn mft
Dichtmasse bestrichen werden

Bitd 91 Untere Kurbelgehausehiltie

1 Oidisen
2 Lagerschalen

57001-289 mit Halter 57001-139) so wcit in scincn
Sitz im Motorgehause eintreiben, dass der Abstand
von der Lageraussenseite zur Gehauseaussenseite
10,7—-11,3 mm betréagt (Bild 92).

Die Primarkette tiber das Kettenrad der Vorgelege-
welle legen.

Die Lagerbuchse in das linke Kugellager einsetzen.
Die Vorgelegewelle von der rechien Seite her teil-
weise tn das Gehause einfihren, die Anlaufscheibe
aufstecken und die Welle durch den Anlasserfrei-
lauf und das Kettenrad einfliihren; die Rader eventu-
oll etwag drohon, damit die Keilverzahnungen iber-
einstimmen.



Die Distanzbiichse auf das rechte Ende der Vorge-
legewelle stecken.

Die Keilverzannung der vorgelegeweile und die
Aussenfliche des Kupplungsantriebsritzels &len.
Den Lichtmaschinenrotor mit einem geeigneten
Werkzeug festhalten (Bild 54) und das Ritzel mit
dem Aufpresswerkzeug 57001-319 auf die Vorgele-
gewelle aufpressen. Den Sicherungsring Uber dem
Ritzel anbringen.

Den Sitz der Bichse im linken Lager prifen und die
Mutter auf das linke Vorgelegewellenende auf-
schrauben und mit 60 Nm anziehen, wahrend der
Lichtmaschinenrotor festgehalten wird (Bild 54).
Die drei Dichtringe der Olkanaie in das untere Ge-
hduse mit der Flachseite zum Gehause einsetzen
{Bild 93). Es dirfen nur einwandfreie Ringe einge-
baut werden.

Den richtigen Sitz des Uberdruckventils und des
grossen O-Ringes um die Olfilterdffnung in der G-
wanne prufen. Die Clwanne mit einer neuen Dich-

Bild 82 Einbaulage des linksn Vorgelegewelieniagers tung montieren und die 13 Schrauben mit 10 Nm

anziehen.

Zustand und Sitz des grossen O-Ringes im Olfilter-

deckel prifen und den Jlfilter montieren.

® Den Maotor aufrecht stellen und die 13 oberen Ge-
hauseschrauben einsetzen und mit 10 Nm anziehen.

® Den Lagerdeckel des linken Vorgelegewetleniagers
montieren. Unter die obere Schraube gehdrt eine
Kabelschelle.

t innere Gehiuseflache
2 Kugellager ®
3 Aussere Gehaussftache

3.6.5 Kupplung und Ziindanlage

@ Den Distanzring mit der flachen Seite nach aussen
auf die Primérwelle des Getriebes stecken.

@ Die Nadellagerblichse, das Nadellager und den
Kupplungskorb einbauen.

® Die Antaufscheibe und die Kupplungsnabe montie-
ren.

@ Die Sicherungsscheibe mit der Bezeichnung

«QUTSIDE= nach aussen anbringen und die Kupp-

lungsmutter aufschrauben und mit 135 Nm anzie-

hen. Zum Anziehen der Mutter die Kupplung mit ei-

nem geeigneten Werkzeug festhalten {Bild 56).
® Abwechselnd die 7 Reibscheiben und 6 Stahllamel-

len einsetzen; als erste wird eine Reibscheibe {mit

Bild 93 Unterselte des Kurbeigehiuses

1 O-Ringe der Olkanile
? Die abgeflachte Seite muss zum Gehiuse zeigen

Karkbelag) eingebaut (Bild 55). Neue Scheiben sind

vor dem Einbau zu élen.

® Druckkugel und Druckpilz feicht mit Molybdéndi-
sulfidfett schmieren und einsetzen.

Das rechte Lager mit einer auf den Aussenlaufring ® Druckplatte, Federn, Federteller und Schrauben
passenden Hilse, z. B. 57001-297, bis zum An- einsetzen. Die Schrauben kreuzweise bis zu einem
schiag in den Lagersitz im Motargehéduse eintrei- Drehmoment von 9 Nm anziehen. Die Druckpialte
ben. kann in beliebiger Steliung zur Nabe eingebaut
Den richtigen Sitz der Lagerblchsa im linken Lager werden.
prufen. ® Den Kupplungsdeckel montieren. Unter die beiden
Den Sitz der beiden Passstifte der Olpumpe prifen. dusseren unteren Schrauben gehért je eine Kabel-
Die Jlpumpe einbauen und dabei darauf achten, schelle.
dass die Zahnrader an der Olpumpe und an der Vor- @ Den Fliehkraftversteller so auf das rechte Kurbel-
gelegeweile richtig kdmmen. Die Befestigungs- wellenende stecken, dass der Stift der Kurbelwelle
schrauben der Olpumpe anziehen. in die Nut des Verstellers greift.
Den Lagerschild des rechten Vorgelegewellenla- ® Die grosse Mutter so anbringen, dass ihre Nuten

ygers montieren und die beiden Schrauben mit ei-
nem Kdérnerschiag sichern.

Uber dic Ansatze des Flichkrattvorstollers groifen.
Die Befestigungsschraube mit 25 Nm anziehen.
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Die Unterbrechergrundplatte bzw. die Grundplatte
des Zindimpulsgebers montieren. Die Befesti-
gungsschrauben der Unterbrechergrundplatte
noch nicht fest anziehen, weil noch der Zindzeit-
punkt eingestellt werden muss.

Die Kabeltilie in die Gehauseoffnung einsetzen und
die Unterbrecherkabel bzw. Impulsgeberkabel
durch beide Schellen am Kupplungsdeckel flihren.

3.8.6 Ausserer Schaltmechanismus

Prifen, ob der Stift der Rlickholfeder des Schalthe-
bels fest sitzt. Einen losen Stift ausbauen, reinigen
und mit flissiger Gewindesicherung wieder ein-
bauen.

Prifen, ob die Schalthebel-Rlickholfeder und die
Feder der Schaltklinken richiig eingesetzt sind
{Bild 94), den Schalthebel montieren und die
Schaltklinken an den Stiften der Schaltwalze anset-
zen (Bilder 79 und 81).

Die Dichtlippen der Dichtringe der Kupplungs-
druckstange und der Getriebe-Sekundarwelle mit
warmefestem Fett schmieren.

Prifen, ob die beiden Passbiichsen des Schaltdek-
kels eingesetzt sind.

Die Montagebluchse 57001-264 in den im Schalt-
deckel steckenden Dichtring der Schaltwelie ein-
fihren, den Deckel ansetzen und die sieben
Schrauben anziehen. Unter eine Schraube gehort
eine Kabelschelle (Bild 52).

Die drei Befestigungsschrauben des Kettenschut-
zes mit flissiger Gewindesicherung versehen und
den Kettenschutz einbauen.

Die Gehdusebohrung fur den Anlasser reinigen,
ebenso die Auflageftdche des Anlassers am Gehau-
£Q.

Den O-Ring des Anlassers |eicht dlen und den An-
lasser einbauen. Die beiden Befestigungsschrau-
ben anziehen.

Den Sitz der beiden Passbichsen priifen, die Dich-
tung auflegen und den Lichtmaschinendeckel ein-
bauen. Die vier Schrauben anziehen.

Die O-Ringe des Motorentliftungsdeckels und sei-
ner Schraube prifen und ndtigenfails ersetzen und
den Deckel so montieren, dass der Deckelansatz
zwischen dem Gehduseansatz und dem Stift zu lie-
gen kommt.

3.6.7 Kolben und Kolbenringe

-

(1]

Zuerat den Spannring des Olabstreifringes einset-
zen, dann die obere und untere Schiene des Olab-
streifringes. Beide Schienen sind gleich, es wird
nicht nach Ober- und Unterseite unterschieden.
Den Stoss des Spannringes quer zur Kolbenbol-
zenachse nach vorn anordnen und die Stdsse der
beiden Schienen heidseits um etwa 30° versetzen
(Bild 95). Am Modell 400 ist der Olabstreifring ein-
teilig. Sein Stoss soll ebenfalis nach vorn gerichtet
sein (Bild 97), die Oberseite des Ringes ist mit «T»
bezeichnet.

Don mittleron und oberen Kolbonring mit dor Be-
zeichnung «T» nach oben einbauen. Die beiden

Blid 94 Getriebeschalthebel

1 Klinkenfeder
2 Rickholfeder
3 Schaltkiinke
4 Anschlagklinke

Bild 85 Steliung der Kolbenringstdsse

Bild 96 Einbaulage der belden oberen Kolbensinge an alen Moloren ausser
400 cm”

1 Cberer Kolbanring
2 Mittlerer Kolbenring



Kolbenringe unterscheiden sich in der Form (Bil-
der 96 und 97). Den Stoss des obersten Ringes nach
vorn und jenen des mittleren Ringes nach hinten
ausrichten (Bild 95). Kolbenringe sind sehr sprod.
Sie dglrfen fur den Einbau nur soviel wie unbedingt
nétig gespreizt werden; am besten verwendet man
f{ir den Einbau eine Kolbenringzange.

® Die Kolbenbolzen mit Motordl schmieren und die
Kolben mit dem Pfeil nach vorn zur Auspuffseite
einbauen.

® Die Kolbenbolzen an beiden Enden mit einem
neuen Sicherungsring befestigen. Die Sicherungs-
ringe beim Einsetzen nur sc wenig wie unbedingt
notig zusammendriicken und den richtigen Sitz der
Sicherungen in ihren Nuten sorgfaltig prifen.

| Oberer Kolbenring ® Unter jedem Kolben einen sauberen Lappen in die

a Mittloror Kolbonring Kurbelaehiusedffnung stecken, damit keine Teite

3 Biabstreifring in den Motor fallen kdnnen.

Bild 87 Einbaulage der Kolbenringe am 400 em*-Motot

3.6.8 Zylinderblock und Kettenfithrungen

® Die Olkanile mit Pressluft durchblasen.

@ Die Lappen von den Kurbelgehdusedffnungen ent-
fernen.

® An jecem Kurbelgehduseende ging Oldise mit der
kleinen Offnung nach oben und einen neuen O-
Ring einsetzen (Bilder 99 und 103).

® Die hintere Steuerkettenfihrung mit Hilfe des lL.a-
gerbolzens mit ihrer Halterung zusammenbauen
und in das Kurbeigehiause montieren. Die beiden
Befestigungsschrauben mit flissiger Gewindesi-
cherung varsphan

® Die vordere Steuerkettenfihrung in den Zylinder-
block einsetzen, wie Bild 101 zeigt.

® Eine neue Zylinderfussdichtung so auf das Kurbel-
gehause legen, dass dig Kerbe auf die linke Seite zu
liegen kommt (Bild 102).

® Die Steuerkette gestreckt halten und mit einem am
rechten Kurbelwellenende angesetzten 17 mm-
Ringschitssel die Kurbeiwelie so drehen, dass alle
Kolben etwa in gleicher Hohe zu liegen kommen.
Zum Fixieren der Kolben in senkrechter Stellung
gibt es unter der Teilenummer 57001-148 zwei

Bilet 88 2Zylinderblock und Kolben

1 Zylinderblock

2 Hutmufter — 3 Stick Biid 99 Einbaulage der Didisen
3 Schraube — 5 Stick

4 Passbichsen 1 Oidise

5 O-Ringe 2 Dachtung

8 Olaisen 3 Q-fling

7 Z2ytinderfussdichiung 4 Biock
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Blld 100 Motoraleuarung

Auslassnockenwealle {Typ 550-H ahne Schnecke}
Einlagsnockenwatle

Kattanrdder

Steuerkette

Obere Kettentinrung

Vardere Kettentuhrung

Spannschiene

Halterung der Spannschiene

Kettenspanner kompistt

© MmN D ; R @ =

O
o)
Bild 101 Einbaulage der vorderen Kettenfihrung im Zylinderblock Bild 102 Einbaulage der Zylinderfussdichtung
1 Zylinderblock 1 Dichtung
2 Vordere Kettenfihrung 2 Kerbe
3 Pfail zeigt nach vorn 3 Pteil zeigt nach links
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Drahtbligel, die von den beiden Endseiten des Zy-

linderblockes her unter die Kolben geschoben wer-

den (8ild 103). Ein dhniiches Werkzeug kann man

sich selbst aus dickem Runddraht improvisieren.

Die Stellung der Kolbenringstdsse nochmals prifen

(Kapitel 3.6.7).

Kolbenringe, Kolbenschafte und Zylinderlauttla-

chen mit Motorol schmieren.

An allen vier Kolben die Kolbenringe mit einem Koi-

benring-Spannband komprimieren.

Den Zylinderblock Gber die zwdlf Zuganker einfih-

ren., wobei die hintere Kettenflihrung in den Zylin-

derblock eingeflihrt werden muss. Den Zylinder-

block auf den Kolbenring-Spannvorrichtungen ab-

stellen. Fir diese Arbeit muss ein Heifer beigezogen

werden.

® Die Steuerkette durch den Kettenschacht hochzie-
hen und mit einem Schraubendreher vor dem Hin-
unterfallen sichern.

® Die Kolben in den Zylinderblock einflhren und die
Kolbenringspannbander abnehmen. Falls der Zy-
linderblock nicht richtig auf der Kurbelgeh&use-
Dichtflache aufiiegt, den Zylinderblock wieder et-
was anheben, ander Steuerkette ziehenund den Zy-
linderblock wieder andrilcken.

@ Die drei Befestigungsmuttern mit 12 Nm anziehen.

3.6.9 Zylinderkopf

® Die Oikanale des Zylinderkopfes mit Pressluft aus-
blasen.

® In die obere Dichtflache des Zylinderblocks gehé-
ren zwei ovale Oldisen mit O-Ringen und zwei
Passbilchsen (Bild 88).

® Die Zylinderkopfdichtung mit der Bezeichnung
«UP» nach oben auflegen.

® Die Steuerkette mit einem Draht durch den Schacht
im Zylinderkopf einfadeln, den Zylinderkepf aufset-
zen und die Steuerkette mit einem Schraubendre-
her sichern.

® Diezwolf Zylinderkopfmuttern in der Anzugsreihen-
folge nach Bild 104 im ersten Durchgang mit 15 Nm
und im zweiten Durchgang mit23 Nmanziehen. Un-
ter jede Mutter gehért eine Unterlagscheibe.

® Die funf Zylinderkopfschrauben mit 12 Nm anzie-
hen.

3.6.10 Nockenwellen und Kettenspanner

® Falls die Steuerrader von den Nockenwellen abge-
nommen wurden, sind sie so einzubauen, dass die
bezeichnete Seite zum Nockenwellenende mit der
Nut gerichtet ist (Bitd 105). Die Befestigungs-
schrauben mit fliissiger Gewindesicherung verse-
hen. Die Anordnung der Schrauben geht aus den
Bildern 23 und 23a hervor.
Die Auslassnockenwelle ist an der Drehzahimes-
ser-Antriebsschnecke erkennbar, ausser am Modell
550 H, das mit einem elektronischen Drehzahimes-
ser ausgeriistet ist, Am Modell 550 sind beide Nok-
kenwellen gleich. Beide Wellen sind nur an der Stel-
lung der Befestigungsschrauben der Steuorriader
nach Bild 23 unterscheidbar.

Bild 103 Einbausteliung der Kotben

1 Kukoen
2 Drahtblgel 57001-149
3 Olguse mit O-Ring

Bild 104 Anzugsrelhentolge der Zylinderkopfrmuttern

Bild 105 Einbgulage der Steuerriider

1 Bezeichnete Seite

2 Nut in Nockenwellerende
3 Nockenwetle

4 Befestigungsschraube
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@ Die Nockenwelien und den Steuerkettenspanner
nachderBeschreibung inKapitel 2.5.11.3 einbauen.

® Das Vventlisplei messen und einsieilen {Kapitel
2.5.11).

@ Die Unterbrecherziindung einstellen (Kapitel
2.5.10).

3.7 Anlassen und Einfahren
des revidierten Motors

® DenMotoranlassen. Die Gldruckkontroliampe (falls
vorhanden) muss nach einigen Augenblicken erlo-
schen, sonstistder Motor sofort abzustetlen und die
Ursache zu suchen.

Den Motor einige Minuten im Leerlauf drehen las-
sen. Burch das beim Zusammenbau reichlich ver-
wendete Ol kann der Motor antanglich stark aus
dem Auspuff rauchen. Dieser Rauchausstoss soll
aber nach kurzer Zeit verschwinden.

Den Motor dusserlich auf Olverlust und durchbla-
sende Dichtungen priifen. Die Getriebeschaltung in
allen Gangen prifen und die Funktion aller Bedie-
nungsorgane erproben, vor aliem der Bremsen.
Nach jeder Zertegung bendtigt der Motor eine ge-
wisse Einfahrzeit, auch wenn die alten Teile wieder
eingebaut wurden. Nach dem Einbau neuer Kolben
oder einer neuen Kurbelwelle muss der Motor wie
gin neuer Motor eingefahren werden.

Nach dem ersten gritndiichen Warmfzhren des Mo-
tors den Motor wieder abkihlen tassen und die
12 Zylinderkopfmuttern mit 23 Nm nachziehen.

3.8 Fehlerdiagnosen

3.8.1 Fehlerdiagnose Motor

Symptom Ursache

Abhilfe

Mator startet nicht

Zlindkerzen defekt

Zundkerzen ausschrauben und
auf Zylinderkopf legen. Ziindung
einechalten und prifen,ob beim
Amassen Funke Uberspringt

Zundanlage defekt

Zundanlage (berprafen
und defekte Teile ersetzen

Motor lauft ungleich-

Fehler an Zindung und/
massig oder Kraftstoffanlage

Zdndung und Kraftstoffaniage
priten, wie wenn Motor nicht
startet

kopfdichtung

Durchblasende Zylinder-

Defekt an Olaustritt erkennbar

Falscher Zindzeitpunkt

Fliehkraftversteller und Unterbre-
cher priifen, defekte Teile ersetzen
Zindung einstellen

Mangelhafte Leistung

Fehler in Kraftstoffan-
lage oder Zindzeitpunkt

Siehe oben

Hoher Olverbrauch
nitzt

Zylinderlaufbahn abge-

Zylinder und Kolben vermessen,
notigenfalls Kolben ersetzen und
Zytinder aufbohren

Dichtringe defekt

Motor auf Qlverlust prifen

I ante Matargeriuseche

Zylinderlaufbahn abge-
natzt (Kolbenklappern}

Aufbohren und Kolben in Uber-
grésse einbauen

Steuerkette abgenutzt

Kettenspanner prifen, Keite
ersetzen
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Symptom

Ursache

Abhilfe

Pleueliager abgeniitzt
{Klopfen)

Lagerschalen, evtl. Kurbelwelle
ersetzen

Kurbelwellenlager abge-
nitzt (Rumpeln)

Lagerschalen und Dichtringe,
evtl. Kurbelweile ersetzen

Motor dberhitzt und
verliert Leistung

Mangelhafte Schmierung

Motor abstetlen und Glkreis-
lauf und Olstand priifen

3.8.2 Fehlerdiagnose Kupplung

Symptom

Ursache

Abhilfe

Schwierigkeiten beim
Gangwechsel, Schalt-
schidge, Kriechen bei
gezogener Kupplung,
Leertauf schwer zu
finden

Kupplung trennt nicht wegen:
zuviel Leerweg,

Lamellen verzogen oder rauh,
ungleiche Spannung der Kupp-
lungsfedern,

Mgtordt zu alt,

zu hohe Olviskositat,

zuviel Ot im Motor,
Kupplungskorb auf Welle
angefressen,
Ausruckmechanismus defekt,
Kupplungskorb oder -nabe
abgenitzt {Kerben)

Einstellung prifen,
Kupplung ausbauen und alle
Teile prifen und nétigen-
falls ersetzen

Kupplung rutscht

Zu wenig Leerweg,

Lamellen abgeniitzt,

Federn ertazhmt,
Kupplungszug schwergangig,
Ausrickmechanismus defekt,
Kupplungskorb oder -nabe
abgen(tzi {Kerben)

wie oben

Gerausche aus der
Kupplung

Zahnflankenspiel zu gross,
23hne beschadigt,

zuviel Spiei zwischen Mit-
nehmerzungen und Kupplungs-
korb,

Nadellager defekt,
Gummigampfer beschadiyl
oder erlahmt,

Metallspane in den Zahnrédern

Kupplung zerlegen und
prifen, defekte Teile
arsatzan

3.8.3 Fehlerdiagnose Getriebe

Symptom

Ursache

Abhilfe

Fehlschaltungen, Her-
austallen von Gangen

Rickholfederanschlag gebrochen,
RUckholleder yebiruchen oder
erfahmt,

Klinkenteder gebrochen oder
eriahmt,

Rastfeder gebrochen oder erlahmi,

Teile prifen und ndtigen-
falls eractzen
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[
| Syrmptom

Ursache

Abhilfe

Schalt- oder Anschiagklinke defekt,
Flhrungsboizen der Schaltwalze
lose,

Schaltgabeln verbogen

oder abgenitzt,

Zahnradnuten abgeniitzt,
Fuhrungsbelzen der Schaltgabeln
abgen(tzt,

Nuten der Schaltwalze abgeniitzt,
Raststift klemmt in Flhrung,
Schaltklauen abgeniitzt

Kupplung trennt nicht

Kupplung prifen

I
Laute Laufgerausche

Wellen, Layer, Zahnradnaben oder
Zahne abgenitzt

Getriebe dbernglen
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4 Kraftstoffanlage und Schmiersystem

4.1 Technische Daten

Kraftstofftankinhalt:
—Z 550-C
— Z 550-H

Alle anderen Typon

Vergaser (alle ausser Z 550-H)
Maschinentyp

Vergasertyp TK . ..
Vergaserbauart
Hauptdlse

Disennadei

Leerlaufdiise

Stellung Gemischschraube
Schieberausschnitt
Kraftstoffstand (mm):

— unter Lufttrichtermitte
— unter Dichtflache

{D): Austihrung fir die Bundesrepublik

Vergaser Z 550-H

Vergasertyp

Bauart

Hauptdise Kraftstoff:
— Primar

— Sekundar
Hauptluftdiise:;

— Primar

— Sekundar
Leerlauf-Kraftstoffdlse
Leerlauf-Luftduse
Starterdiise 1
Starterdise 2
Kraftstoffstand unter Dichtflache
Schwimmerhohe

Schmiersystem

Fiallmenge mit Filter
Wechselmenge ohne Filter
Viskositdtsklassen

Qualitat

Offnungsdruck Uberdruckventil

12,4 Liter

18,6 Liter

15 | itar
400-J 400-J (D) 500-B 550-AB,C
550-A.B,C (D}
K21P-2A K21P-2B  K22P-2A  K22P-2D
Schieber Schieber Schieber Schieber
90 g2 30 g2
4C091-2 4C91-2 4C81-2 4093-2
32 32 32 32
1%t s I,y 1 ey 13 =7,
25 2.5 2.5 25
295+ 1 295 +£1 235 £ 1 295 +1
35+1 35+ 1 35 +1 35+1

K26V-1B

Gleichdruck

64

86

1.3

1.0

32

1,30

46

0,6

6 +1mm

27 mm

3.0 Liter

2.6 Liter

SAE 10W40, 10W50, 20W40, 20W50
mindestens SE

4 4-6.0 bar

550-D

K22P-2F
Schieher
94
4D93-2
32

13, =Y,
2.5

295 =1
35+ 1
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Oldruck bei 4000/min und
Oltemperatur von 90° C

Max. Spiel Innenlaufer/Ausserdaufer
Max. Spiel Aussenlaufer/Gehause
Max. Axialspiel Pumpenlaufer

4.2 Aligemeines

Der Typ 550-H ist mit Gleichdruckvergasern ausgeri-
stet, alle (ibrigen Typen mit Schiebervergasern, An den
Gleichdruckvergasern erfolgt die Kaltstartanreiche-
rung durch einen Kraftstoff- und Luftschieber, an den
Schiebervergasern durch einen Chokeschieber. Der
Motor wird durch eine Trochoid-Olpumpe im MNase
sumpfprinzip geschmiert. Ein Uberdruckventil in der
Olwanne begrenzt den Oldruck, und ein Bypassventil
im Olfilter iasst das Ol am Fiiter vorbeifliessen, wenn
der Druchabfall infulge Fillerverschimutzung zu gross
ist. Das Motordl dient auch zur Schmierung des Ge-
triebes. Die Typen 550-D und 550-H sind serienmassig
mit einem Otkiihler ausgerlistet.

4.3 Kraftstofftank — Ausbau und Einbau

® Die Sitzbank entriegeln und aufkiappen,

® Den Kraftstoffhahn in die Stellung «ON» oder
«RES» schalien, die Schlauchklemmen den
Schlauchen entlang nach unten verschieben und
Kraftstoffschlauch und Vakiiimsahlanch vnm Hahn
abziehen.

® An Modellen mit Kraftstoffstandgeber oder Kraft-
stoffstandschalter die Kabel bei der Steckverbin-
dung trennen.

® Den Tank hinten um etwa30 mm anheben und nach
hinten ausbauen.

® Vor dem Einbau prifen, ob die Gummi-Auflageput-
fer richtig sitzen.

® Den Tank in der umgekehrier Reihenfolge einbau-
en. Der Ansatz hinten an der Tankunterseite muss
richtig in der Pufferoffnung sitzen.

® Die Schlduche anschliessen. Der Vakuumschlauch
ist dinner als der Kraftstoffschlauch.

4.4 Kraftstoffhahn

In der Stellung «PRI» {prime) [Auft Kraftstoff bet ste-
hendem Motor aus dem Tank zu den Vergasern, in den
Stellungen «ON» (gin) und «RES~» {(Reserve) nur bei
taufendem Motor, wenn im Hahn ein Ventil durch den
Unterdruck in der Ansaugieitung gedffnet wird. In der
Stellung «ON» verfugt man noch {iber eine Reservevon
etwa 1,5 Liter Kraftstoff.

® Den Kraftstofftank ausbauen.
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2,0-2,5 bar
0,30 mm
0,30 mm
0,12 mm

® Einen Behalter unter den Hahn halten und den Hahn
in die Stellung «PRt» drehen, um den Tank zu ent-
leeren,

® Die Befestigungsschrauben mit ihren Dichtringen
entfernen und den Hahn sorgfallig aus dem Tank
herausziehen. damit der Filter nicht heschidigt
wird.

& Die beiden Befestigungsschrauben der Halteplatte
des Schaltknebeis entfernen und Wellscheibe,
Scohaltknebel und Ventilptatte ausbaugn (Bild 108),

@ Die Stellung des Membrandeckels anzeichnen, die
vier Schrauben entfernen und den Deckei mit der

Feder ausbauen.
Die Mempbran mit dem Ventil aushauen.

Alle Teile reinigen und prifen, insbesondere die

Ventilplatte, die Membran und die O-Ringe. Be-

schadigte Teile unbedinagt ersetzen. sonst kdnnen

die Vergaser Uberschwemmt werden.

® Die Membrane einsetzen und den Deckel in der ur-
springlichen Lage montieren, dabei auf die richtige
Lage dor Fodor achton.

® DerZusammenbau und Einbau erfolgt in der umge-
kehrien Zeriege- und Ausbaureiheniolge.

® Vor dem ersten Anlassen des Motors den Hahn in

die Stellung «PRi» grenen, um die Vergaser zZu ful-

len. Dies gilt auch, wenn der Tank vollstandig leer-

gefahren wurde.

4.5 Kraftstoffstandschaiter und Kraft-
stoffstandgeber — Ausbau und
Einbau

Das Modell 550-C ist mit einem Kraftstoffstandschalter

ausgerustet, der bei niedrigem Kraftstoffstand eine

Warnlampe einschaltet. Die Modelle 550-D und H sind

mit einem Kraftstoffstandgebar zur Kraftstaffetandan-

zeige ausgerlstet, am Model} 550-D (iber ein Zeigerin-

strument, am Modeli 550-H Gber eine Filissigkristalian-

zeige.

® Zum Ausbauen von Schalter oder Geber zuerst den
Tank ausbauen, dann die Befestigungsschrauben
mit thren Unterlagscheiben entfernen {zwei beim
Schalter, fiinf beim Geber) und die Einheit sorgfiltig
aus dem Tank herausziehen. Darauf achten, dass
der Geberarm nicht beschédigt wird (Bitder 107 und
108).

® Die elektrische Prifung wird in Kapitel 8.13, 8.14
und 8.16.6 beschrieben.

® Der Einbau erfolgtin umgekehrter Reihenfolge. Der
Pfeil auf dem Geberboden muss nach vorn zeigen.

® Nach dem Auffilien des Tanks die Dichtheit prifen.




Bilid 106 Kraftstotthahn

Dichtscheibe
Schraube
Gehause

Filter

C-Ring

Q-Rirty
Schrauben
Halteplatte
Wellscheibe
Knabel
Ventiiplatie

12 Ablassschraube
Dichtscheibe
14 Membran

15 Feder

16 Membrandecka!
17 Federnng

18 Scnrauben

© ~Nov bk WM -

-
4o @

&

Blid 107 Kratistotfstandschalter am Typ 550-C

1 Dichtung

2 Schaitersinheit
3 Unterlagscheibe
4 Schraube

Biid 108 Kraftstottetandgeber (Fypen 550-D und H)

1 O-Ring

2 Geberginheit
3 Federscheibe
4 Schraube

5 Deckal

6 Schiauch
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4.6 Luftfilter

Austausch und Wartung sind im Kapitel 2.5.7 beschrie-
ben.

4.7 Schiebervergaser K21 Pund K22 P

4,71 Ausbau

@ Den Kraftstofftank ausbauen (Kapitel 4.3).

® Die Kontermuttern und Einstellnippel am oberen
Ende des Gaszuges ganz einschrauben, um den
Gaszug so weit als maglich zu lockern. Die Gaszlge
mussen unbedingt so weit als moglich gelockert
werden, sonst kdnnen sie beschadigt werden.

® Die beiden Muttern des Einstelinippels des

Schliesszuges ganz losschrauben und den Einstel!-

nippel aus dem Anschlag {6sen (Bild 109). Den End-

nippel des Schliesszuges aus der Seilscheibe aus-

nangen.

Den gleichen Vergang am Offnungszug ausfihren.

Die beiden Seitendecket abnehmen.

Die Befestigungsschrauben der Luftfiltergehau-

sehalterungen an beiden Seiten l6sen, aber nicht

entfernen.

® An jedem Vergaser die zylinderkopfseitige Klemm-
sehelia lAsan

® An jedem Vergaser die Spannifeder des Lufischlau-
ches vom Luftfilter her nach hinten schieben.

® Die Vergaser aus den Luftschiduchen und Ansaug-
stutzen 16sen und die komplette Vergaserbatterie
ausbauen.

Blid 109 Gasziige

1 Offnungszug
2 Schliesszug
3 Einstellnippel
4 Muttern
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4.7.2 Einbau

® Falls die Vergaser zerlegt wurden, ist die Grobsyn-
chronisation nach der Beschreibung in Kapitel
2.5.5.1 vor dem Einbau vorzunehmen.

® Die komplette Vergaserbatterie an den Ansaugstut-

zen und Luftschiduchen anschliessen. Den festen

Stz aller Verbindungen priifen und die Klemm-

schellen anziehen und Spannfedern an den Luft-

schlauchen anbringen.

Die Befestigungsschrauben der Luftfiltergehau-

sehalterungen an beiden Seiten anziehen.

Die Uberlaufschlduche der Vergaser (nicht an allen

Typen) nach hinten rechts verlegen.

Die beiden Beliftungsschlauche zwischen dem

Luftfiltergehduse und dem Rahmenrohr verlegen.

Den OHnungszug zwischen Lenkkopf und linkem

Standrohr und links etwas unterhalb des oberen

Rahmenrohres verlegen. Den Endnippel in die Aui-

nahme der linken Seilscheiben einhdngen und den

Einstellnippei am Halter befestigen.

® Den Schiiesszug rechts am Lenkkopf vorbei und
rechts vom oberen Rahmenrohrverlegen. Den End-
nippel in die Aufnahme der rechten Seilscheibe sin-
nangen und den Einstellnippel montieren. 1Jig Mon-
tage wird erleichtert, wenn dabei der Gasgriff ge-
dreht wird.

® Die Gaszige dirfen nicht geknickt oder einge-
klemmt werden, und sie dirfen sich nicht umeinan-
der verwickeln.

@ Die Einsteiinippel etwa in die Mittellage einstellen
unr die Mutfern anziehan

@ Die Entitiftungsschlduche zwischen der vorderen

Anschlagplatte des Luftfilters und den Rahmenroh-

ren zur Oberseite des Luftfiiters durchfihren.

Die Uberlaufschlauche durch die Schelle hinten

rechts am Maotor und zwischen Motor und Schwinge

fuhren.

Die Seitendeckel montieren.

Den Kraftstofftank einbauen.

Die Gasziige einstellen (Kapitel 2.5.4).

Die Vergaser synchronisieren (Kapitel 2.5.5).

Den Leerlauf einstelien (Kapite! 2.5.6}.

4.7.3 Funktionsbeschreibung

4.7.3.1 Kaltstartvorrichtung

Fur den Kaltstart wird der Chokeschieber durch Anhe-
ben des Chokehebels in den Ansaugkanal geschoben
(Bild 111}, Damit erhoht sich der Unterdruck bei der
Nadelduse, und der Ansaugluft wird mehr Kraftstoff
beigemischt. Damit der Motor nicht unter Luftmangel
abstirbt, wird gleichzeitig der Hauptschieber durch die
Schnelleetlaufvorrichtung etwas angehoben. und im
Chokeschieber 6ffnet sich unter der Wirkung des Un-
terdruckes eine federbeiastete Klappe. Flr richtige
Funktion muss der Chokehebe! bis zum Anschlag an-
gehoben werden,

4.7.3.2 Leerfaufsystem

In Bild 112 ist das Leerlaufsystern im Schnitt darge-
stelll. Der Kraftstoff wird durch die Leerlaufdiise, die
beigemengte Luft durch die Regulierschraube bemes-
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4 Biid 112 Leariaufsystem
Bild 110 Schiebervergaser o

t Lesrlaufaustattshnhring
1 Schiebernebe! ; 2 Mischrohr
? Schieber 3 Leerlaufdise
3 Diisennadel 4 Luftreguirerschraube
4 Nadeldise 5 Feder
5 Leerlaufduse 9 Abtassstopfen 13 Hauptiuftdise B Leeriaut-Lyrkanat
6 Lufiregulierschraube 10 Schieberkammerdeckel 14 Schwimmerventil
7 Schwimmer 11 Chokehebe! 15 Hauptduse
8 Schwimmerkammer 12 Chokeschieber 16 Uberlaufrohr

Bild 111 Schnellseriautvorrichtung

Schnetleertauthebel
Schieberwelle
Einstelischraube
Konfarmutter

Hebel
Nockenscheibe
Chokehebel
Gasschieber
Chokeschieber
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sen. Das Leerlaufsystem versorgt den Motor bis etwa
'/4 Schieberéffnung. Bei grosserer Schiebarsfinung
nimmt der Unilerdruck vor dem Leerlaufaustritl wieder

ab.

4.7.3.3 Hauptdiisensystem

Wenn der Schieber um mehr als '/, des Weges ange-
hoben wird, tritt das Hauptdiisensystem in Aktion (Bild
113). Der Krafistoff wird durch die Hauptdise und die
Nadeldiise bemessen. Im Mischrohrvermischtsich der
Kraftstoff mit der Luft aus der Hauptluftdise. Je nach
Schiebersteliung gibt die Disennadel einen mehr oder
weniger grossen Querschnitt der Nadeldise frei. Bei
Vollgas wird der Kraftstoffstrom fast ausschliesslich
durch die Gehiuse der Hauptdise begrenzt.

4.7.3.4 Schwimmer

Lurch den Schwimmer wird der Kraftstoffstand in der
Schwimmerkammer auf konstanter Hohe gehalten
{Bild 114). Erreicht der Kraftstofistand seine Sollhdhe,
50 verschliesst die Schwimmernadel das Schwimmer-
ventil.

5— 6 7 8
- ) i |
‘‘‘‘‘‘‘ 1= /
DB — )
i1 /10 S -0
B8i1d 113 Hauptdusensystem —i2
I ;

1 Befestigungsschraube
2 Schieberhebel

3 Kontermutter

4 Einstellschraube
5 Schisber

£ Nardaldfica

7 Hauptluftkanal
8 Hauptluftdise

9 Dusennadel

19 Mischraonr

11 ©-RINg

12 Hauptduse
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4.7.4 Trennen und Zusammenbau
der Vergaserbatterie

Die Vergaser sollen nicht unndtig veneinander ge-

trennt werden. Die Reinigung und die meisten Uberho-

lungsarbeiten kénnen an den zusammengebauien

Vergasern ausgefiihrt werden.

Das Trennen der Vergaser ist nur fur den Ausbau der

Schieberbetatigungswelte und der Schnelleerlaufvor-

richtung notig.

Die vier Vergaser vor dem Trennen markieren, denn

trotz grosser Ahnlichkeit unterscheiden sie sich in ei-

nigen Einzelheiten: Stellung der Luftschraube und der

Ablassschraube, Kraftstoff- und EntlGftungsan-

schlusse und Verbindungsleitungen.

Mit Bezug auf Bild 115:

® Die Leertaufeinstellschraube (28), die Unteriag-
scheibe (29} und die Feder (30) ausbauen.

® Die Gummistopfen (44) von beiden Enden der Ver-
gaserbatterie abnehmen.

® Anjedem Vergaser die drei Schrauben (54) mit den

Federringen (55) entfernen und die Schieberkam-

merdeckel (56) und die Dichtungen (57} ausbauen.

Die Ruckholfeder {33) ausbauen.

Die Befestigungsschrauben (27) der vier Schieber-

hebel entfernen.

@ Die Befestigungsschrauben (8) und (11} der beiden
Seiischeiben entfernen.

— ’5‘-‘1

Biid 114 Schwimmear ) | ! =
TT— -

t Schwimmerventiisitz . » T 6
% Rehwimmornndaol Sl = \\ —
3 Schwimmerachse T
4 Schwimmer o
5 {berlaufrohr - { ? é\
& O-Ring 1 L

¢ AblassschraubDe
8 Uberlaufschiauch
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Blid 11§ Schisbervergaser

1 Schraube Leerlauf-Einstellschraube Federring

2 Federring 29 Unterlagscheibe 58 Schieberkammeraeckel
3 Haltelasche 30 Feder 57 Dichtung :
4 Schieberwelle 31 Schraube 58 Kontermutter

5 Federring 32 Malter 59 Unterlagscheibe

B Schraube 33 Rackholfeder 60 Einstelischraube

7 Hahter 44 Chokshabol 81 Kugelsitz

8 Schraube 35 fastkugel 62 Feder

9 Sicherungsscheibe 36 Feder 63 Schieberhebel

10 Seilscheibe Schiiesszug 37 Chokewelle 84 Schraube

11 Befestigungsschraube 38 Feder 65 Federring

12 Anschiagschraube 39 Unterlagscrebe bb Haer

13 Befest'gungsschraube 40 Nockenacheibe 67 Sicherungsscheibe
14 Kontermutler 41 Schraube 68 Chokebhebel

15 Einstellschraube 42 Dogsennadel 69 Schraube

16 Kontermutter 43 Schieber 70 Chokescheber

17 Schnelieerlaufhebal 44 Gummistopfan 71 Vergasergshause
18 Montageschiane 45 Luftregulierschraube 72 Dichtscheibe

19 Fedor 46 O-Ring 73 Schwimmerventisitz
20 Nippelaufnahme 47 Feder 74 Schwimmernadel
21 Gahetbolzen 48 O Ring 75 Hauptdiiss

22 Seitscheibe Ofinungszug 43 Leerlaufduse 76 Schwimmer

23 Schraube 50 Nadeldise 77 Schwimmerachse
24 Feder 51 O-Ring 78 Dichtung

25 Schreligerlaufhebel 52 Ablassstopfen 79 Schwimmerkammer
26 Lagerzapfen 53 O-Ring BD Feaderring

27 Befestigungsschraube 54 Schraube 81 Schraube



® Die Kontermutter (16) ldsen und die Einstell-
schraube fur den Schnelleerlauf {15} entfernen. Die
Befestigungsschraube (13) des Schnelleerlauthe-
bels entfernen.

® Die Schraube (1) und den Federring {2) entfernen
und die Haltelasche {3) der Schieberwelle ausbauen.

® Die Schieberwelle (4) in einer drehenden Bewegung
nach rechts ausstossen. Dabei falien die Seilschei-
ben (10) und (22) und der Schnelleeriaufhebel {17)
ab.

® Die kompletten Schieber aus den Vergasern her-
ausnehmen.

® Die Befestigungsschraube {41) des Betatigungs-
nockens fir den Schnelleeriauf entfernen.

® Die vier Befestigungsschrauben (69} der Chokehe-
bei entfernen.

® Die Chokewelle (37) herausziehen und die Rastku-
get (35), die Feder (36), die Nockenscheibe (40), die
Feder (38) und die Scheibe {39) entgegennehmen.

® Die vier Chokeschieber {70} mit den Hebeln (68)
ausbauen.

® Die achtBefestigungsschrauben {23} entfernenund
die vier Vergaser von der Schiene {18) abnehmen,

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zerlegerei-

henfolge, wobel folgende Punkie zi: beachien sind:

® Das T-Stick fir den Kraftstoffanschluss zwischen
den Vergasern 2 und 3 mit dem iangeren Ende zum
Vergaser 2 einbauen (Nr, 1 ist links aussen).

® Die Befestigungsschrauben der Vergaser an der
Montageschiene mit flissiger Gewindesicherung
versehen.

@ Die Schieherwelle vor dem Einfilhran ieicht mit Fett
schmieren. Das genutete Wellenende gehdrt nach
rechts.

® Der Ansatz der Haltelasche (3) der Schieberwelle
muss in die entsprechende Bohrung der Auflage zu
liegen kommen.

® Vordem Montieren der Schieberkammerdeckel die
Grobsynchronisation vornehmen {Kapite! 2.5.5}, die
Chokeschigber und die Schnelieeriaufvorrichtung
einstellen (Kapitel 4.7.5 und 4.7 .6}.

4.7.5 Einstellen der Chokeschieber

@ Prifen, ob sich beim Betatigen der Chokewelle alle
Chokeschieber leicht und chne zu kiemmen bewe-
gen.

@® Bei ganz angehobenem Chokehebel missen alle
Chokeschieber die Vergaserbohrung volistandig
verschliessen, und bei hinuntergeklapptem Hebel
milssen die Schieber die ganze Bohrung freigeben.

® Falls eine Einstellung notig ist, die vier Schieber-
kammerdeckel abnehmen.

® Die Befestigunasschrauben {69) der Schieberhebel
Idsen und die Hebel einstellen. Nach dem Anziehen
der Schrauben die Einstellung Uberprafen.

® Die Schieberkammerdeckel mit thren Dichtungen
einbauen.

4.7.6 Einstellung der Schnelleerfaufvorrichtung

® Die Grobsynchronistion nach der Beschreibung in
Kapitel 2.5.5 vornehmen.
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® Den Chokehebel {(«34» in Bild 116) bis zum An-
schlag anheben und die Spaltweite zwischen
Schieberuntekante und der Wand des Luftkanals
messen. Falls die Spaltweite nicht 1.7-1,9 mm be-
tragt. die Koniermutter {16) 16sen und die Einstel-
lung mit der Schraube (15} vornehmen. Dig Einstel-
lung wird erleichtert. wenn man einen Runddraht
mit 1,7-1,9 mm Durchmesser zwischen Schieber
und Bohrung einschiebt.

® Die Xontermutter anziehen, ohne die Schraube zu
verstellen.

4.7.8 Ausbau und Einbau des Schiebers
und der Diisennadel

Diese Arbeit wird an der ausgebauten Vergaserbatterie

ausgefubrt, ohne die Vergaser voneinander zu tren-

nen.

Mit Bezug auf Bild 115:

® Die Leeriaufeinstelischraube (28), die Scheibe (29)
und die Feder {30) ausbauen.

® An jedem Vergaser die Schrauben (54), die Feder-

ringe (55), die Schiebarkammerdeckei (56) und inre

Dichtung {57) atisbauen.

Die Rackhuolfgder (33) ausbauen.

Die Schraube {27} der Schieberhebel entfernen.

Die Befestigungsschrauben (8) und (11) der beiden

Seilscheiben entfernen.

Die Kontermutier {(16) !6sen und die Einstell-

schraute (15} fir den Schnelleerlauf entfernen. Die

Befestigungsschraube {(13) des Schnelleerlaufhe-

bels entfernen.

43
1.7~15 mm‘
M

Bild 116 Einstatlung des Schnelleetiaufs

1% Einstellschraube
16 Kontermutter

17 Schnelieerlauthabel
34 Chokehabal

40 Nockenscheibe

43 Hauptschieber

70 Chokeschieber



® Die Schraube (1) und den Federring (2) entfernen
und die Haltelasche (3) der Schigberwelle ausbau-
en.

® Dis Gummistopfen (44) an beiden Enden der Verga-
serbatterie entfernen.

® Die Schieberwelle {4) in einer Drehbewegung her-
atusstossen und die beiden Seiischeiben (10) und
{22) sowie den Schnelieertaufhebel (17) enigegen-
nehmen.

® Schieber (43) und Disennadel {42) am Schieberhe-
bei {(63) herausziehen.

® Die Schrauben (64) und Federringe (65) entfernen
und den Halter (66) und die Nadel {42) vom Schieber
trennen.

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Ausbaurei-

henfolge, wobei folgende Punkte zu beachten sind:

® Den Schieberhebel so mit dem Schieber zusam-
menbauen, dass der Schieberausschnitt am unte-
ren Schieberende auf der zum Schieberhebel ab-
gewandten Seite zu liegen kommt,

® Die Schieberwelle vor dem Einsetzen diinn mit Fett
schmieren. Das genutete Wellenende gehdrt nach
rechis.

® Die Diisennadel genau in der urspriinglichen Kerbe
einhdngen (siehe auch Kapitel 4.7.11).

® Der Ansaiz der Haltelasche (3) der Schieberwelle
muss in die entsprechende Bohrung der Auflage zu
liegen kommen.

® Vordem Montieren der Schieberkammerdeckel die
Grobsynchronisation nach Kapitel 2.5.5 vornehmen
und die Schnelleerlaufvorrichtung einsteilen {(Kapi-
tel 4.7.6).

® Beschadigte
ersetzen.

Schieberkammerdeckeldichtungen

4.7.9 Ausbau und Eilnbau der Chokeschieber

Diese Arbeit kann an der ausgebauten Vergaserbatte-

rie ausgefuhrt werden, ohne die Vergaser voneinander

zy trennen.

Mit Bezug auf Bild 115;

® Die Schrauben (54) und Federringe (55) entfernen
und die Schisberkammerdeckel {(56) mit ihren Dich-
tungen {57) abnehmen.

® Die Befestigungsschrauben (6%) der Chokehebel
entfernen.

® Die Chokeschieber (70) aus den vergasern heraus-
ziehen.

® Der Einbau erfotgtin umgekehrter Reihenfolge. An-
schliessend sind die Chokeschieber einzustellen
(Kapitel 4.7.5).

4.7.10 Ausbau und Einbau der Disen und
Schwimmaer

Diese Arbeit kann an der ausgebauten Vergaserbatte-

rie vorgenommen werden, ohne die Vergaser vonein-

ander zu lrennen.

Mit Bezug auf Bild 115:

® DieLuftschraube (45)vorsichtig ganz hineindrehen,
bis sie gerade leicht anliegt (nicht fest anziehen),
und die Zahl der Umdrehungen zéhlen und notie-
ren, damit die Schraube wieder in der gleichen Stel-

lung eingebaut werden kann. Die Schraube mit ih-

rem O-Ring (46} entfernen.

Die Feder (47) herausnehmen.

Die Schrauben {81} und Federringe (80) entfernen

und die Schwimmerkammer (79) mit ihrer Dichtung

(78) abnehmen.

® Die Schwimmerachse (77) herausstossen, den
Schwimmer (76) herausnehmen, die Schwimmer-
nadel (74} herausziehen und das Schwimmerventil
(73) mit dem Dichtring (72} ausbauen.

® Die Hauptdiise {75) und die Nadeldise {50) mit ih-
rem O-Ring (48) ausbauen.

® Dieleeriaufdise (48) ausbauen. Betreffend Einbau-
lage siche Bild 117,

® Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihen-
folge. Alie beschadigten Dichtungen und O-Ringe
missen ersetzt werden. Falls der Ablassstopfen (52)
entfernt wurde, ist er wieder fest anzuziehen.

4.7.11 Messung und Einstellung
des Kraftstoffstandes

Ein falscher Kraftstoffstand im Schwimmergehiuse
kann zu Vergaserschwierigkeiten wie zu mageres oder
Uberfettetes Gemisch, schlechte Ubergange und unre-
gelmassigem Leerlauf fihren. Ursache eines falschen
Kraftstoffstandes konnen ein  ausgeschlagenes
Schwimmerventil. ein undichter Schwimmer oder ein
verbogener Schwimmerarm sein. Die Messung des
Kraftstoffstandes erfolgt am besten an den eingebau-
ten Vergasern.
@ Die Maschine so aufbocken, dass die Vergaser ge-
nau senkrecht stehen.
® Einen durchsichtigen Kunststoffschlauch auf den
Ablassstutzen an der Unterseite der Schwimmer-
kammer stecken. Falls nur ein undurchsichtiger
Kraftstotfschlauch verfugbar ist, steckt man ein
Glasréhrchen auf das Bchlauchende, wie Bild 118
zeigt. Einesolche Vorrichtung mit geteittem Rohrist
unter der Teilenummer 57001-1017 erhaitlich.

Blld 117 Vergaser von unten

1 Hauptdise

2 Schwimmerachse
3 Schwimmear

4 Schwimmernade!
§ Leerlaufduse
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Bild 118 Messung des Kraftstotfstandes

® Den Kraftstoffhahn in die Stellung «ON» oder

«RES» drehen, den Schlauch in die in Bild 118 ge-

zeigte Steilung halten und die Ablassschraube um

1-2 Umdrehungen &ffnen.

Den Kraftatoffhahn in die Steilung «PRi» drehen.

Den Schlauch ruhig halten und warten, bis alle

Luftblasen verschwunden sind und sich der Kraft-

stoffstand eingependeit hat.

@ Die Hohendifferenz zwischen Kraftstoffoberflache
und der Schwimmerkammer-Dichtfiiche messen,
wie Bild 118 zeigt.

Achtung: Wiahrend der Messung darf das Réhrchen

nicht angehoben werden, der in die Schwimmerkam-

mer zuriickfliessende Kraftstoff wiirde einen zu hohen

Stand vortduschen. Der richtige Kraftstoffstand ist

3,5 = | mm unterhalb der Dichtflache.

® Beifalschem Kraftstoffstand die Vergaser ausbauen
und die Schwimmerkammer abnehmen. Schwim-
merventil und Schwimmer auf Beschédigungen
prifen und defekte Teile ersetzen.

® Notigenfalls die Einstellung durch Biegen des
Blechlappens vornehmen, der neben der Schwim-
meracheaer gegen die Schwimmernadel drizckt Nach
dem Einbau den Kraftstoffstand nocchmals messen.

4.7.12 Reinigung und Uberholung

Bei unbefriedigendem Motorlauf, und wenn keine an-
dere Ursache zu ermittein ist (Zindung, Zindkerzen,
Luftfilter, Ventile), sollen die Vergaser zeriegt und ge-
reinigt werden. Dazu scllen die Vergaser nicht von der
Montageschiene getrennt werden.
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® Alle abnehmbaren Kunststeff- und Gummiteile ab-
montieren, damit sie beim Reinigen nicht bescha-
digt oder angegriffen werden. Zur Reinigung nur
Benzin, Pressluft und eventuell spezielle Verga-
ser-Reinigungsbéder verwenden, Diisen und Ka-
nile niemals mit Nadeln oder Drahten bearbeiten.

® AlleDichtungen und O-Ringe sorgfaltig prifen. Be-
schadigte oder zweifelhafte Teile sind unbedingt zu
ersetzen.

@ Dieletzte Zahl der Dasennadelbezeichnung gibt die
Nummer der Kerbe an, an der die Nadel unbedingt
aufgehéngt werden muss. Die oberste Kerbe tragt
die Nummer 1. Wird die Nadel an einer falschen
Kerbe aufgehangt. kann das Gemisch so stark ab-
gemagert oder tberfettet werden, dass der Motor
Schaden erleiden kann.

® Die Schwimmernadel ist besonders sorgfaltig zu
prifen. Wenn sie in der Nahe der Spitze eine Kerbe
am Umfang aufweist, ist sie unbedingt zu ersetzen,
weil dann das Schwimmerventil eventuell nicht
mchr dicht schlicast.

@ Mit der Zeit schifgt die Nadeldlse aus, und die Di-
sennadel kann sich durch die Bewegung abn(itzen.
Durch den grosseren freien Querschnitt wird das
Gemisch uberfettet, und der Treibstoffverbrauch
steigtan. Nach ldngerer Fahrstrecke sollten deshalb
Nadel und Diise erseizt werden.

4.8 Gleichdruckvergaser K26V

4.8.1 Beschreibtng

4.8.1.1 Kaftstartvorrichtung

Beim Kaltstart ist die Drosselklappe geschlossen und
der Starterschieber gedffnet (Bild 119). Durch den
Kraftstoffkanal (5) und die Luftéffnung (1) gelangt zu-
sdtzliches Gemisch durch den Kanal (4) in das An-
saugrohr. Dazu kommt noch das aus dem Leerlaufsy-
stem tretende Gemisch.

4.8.1.2 Leerfaufsystem

Das Leerlaufsystem versorgt den Motor von Leerlauf
bis ungefanr 'y Drosselkiappendffnung (Bild 120). Der
Kraftstoff gelangtzuerst durch die Hauptdise (5), dann
durch dieLeerlaufdise {7), nach derersich mitderLuft
aus der Leerlauf-Luftdise (6) vermischt. Das Gemisch
tritt teils durch die Leerlaufbohrung (2), deren Quer-
schnitt mit der Regutlierschraube (1) verandert werden
kann, und teils durch die Ubergangsbohrungen (3) in
den Ansaiigkanal Nie (hergangshohriingen sind sa
verteilt, dass sich beim Offnen der Drosselklappe ein
nahtloser Ubergang ergibt.

4.8.1.3 Hauptdisensystem

Mit Bezug auf Bild 121:

Mit zunehmender Offnung der Drosselklappe steigt der
Unterdruck im engsten Querschnitt unterhalb des
Schiebers. Durch eine enge Bohrung wirkt dieser Un-
terdruck auf gie Oberseite der Membran (5), so dass



Blld 119 Kaltstartvorrichtung

Lufteintritt
Kaltstartschieber
Schieberkammer
{Gemischkanal
Kraftstoffkanal
Vergaserbohrung
Mischrohr
Starterdiise
Schwimmearkammar
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Bild 120 Leerlaufsystem

Austrittsbohrung
Ubergangsbohrungen
Leerlaufkanal
Primdrhauptdise
Leerlaufluftdise
Leerlaufdise
Varschlussstopfen
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Leerlaufgemischregulierschraube

Bild 121 Hauptdiisensystem
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Primar-Hauptluftdise
Drosselklappe
Primarmischrohr
Primarhauptdiise
Membran

Fadaer
Sekundidr-Haupthuftdlse
Schigber

Nadeldise
Disennadel
Sekundérmischrohr
Sekundarhauptduse
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Bild 122 Gleichdruckvergaser

1 Chokewelle 18 Schieber mit Membran 35 Schwimmer

2 Stopfen 19 Stoofen (nicht an allen Modellsn} 36 O-Ring

3 Rastkugel 20 Gemischregulierschraube 37,38 O-fing

4 Feder 21 G-Ring 39 Schwimmerventilsitz

5 Kontermutter 22 Feder 40 Schraube

B Synchronisierschraube 23 Staubschutzkappe 41 Schwimmernadel

7 Feder 24 Schigberabdeckung 42 Schwimmerachse

8 Lnterlagscheibe 25 O-Ring 43 O-Ring

g Sicherungsscheibe 26 Kalistartschieber 44 Schwimmer

10 Schieberhabel 27 Nadeldiise 45 Cbere Montageschiene
11 Feder 28 Primarmischrohr 48 Untere Montageschiene
12 Seilhlllenanschiag 29 leertaufdise 47 Feder

13 Deckel 30 O-Ring 48 Unterlagscheibe

14 Feder 31 Sekunddrmischrohr 49 Buchse

15 Anschlag 32 Stopfen 50 Leerlauteinstellschraube
16 Sicherungsscheibe 33 Priméarhauptdase

17 Dudsennadel 34 Sekundarhaupidise

[s16]



der Schieber gegen die Kraft der Feder {6) mehr oder
weniger angehoben wird. Der Schieber beginnt sich
bei etwa ', Drosselklappendéffnung zu heben, bei etwa
2y Drosselklappendffnung erreicht er seine oberste
Steilung. Nach der Primé&rhauptdise (4) und nach der
Sekundarhauptdise (12} tritt der mit Luft emulgierte
Kraftstotf aus der Offnung Uber der Priméardise und
aus der Nadeldise in das Ansaugrohr aus. Der freie
Querschnitt der Nadeldise wird durch die kenische
und am Schieber befestigte Disennadel beeinfiusst.
Die hohe Luftgeschwindigkeit unter dem tetlweise an-
gehobenen Schieber sorgt fir eine gute Zerstdubung
des Kraftstoffes. Im mittieren Bereich wird der Kraft-
stoffstrom vor allem durch die Disennadel, bei Vollgas
vor allem durch die Hauptdlsen beeinflusst.

4.8.1.4 Schwimmer

Durch den Schwimmer wird der Kraftstoffstand in der
Schwimmerkammer auf konstanter HShe gehalten
(Bild 114), Erreicht der Kraftstoffstand seine Solthohe,
s verschliegset dag Schwimmervantil die Kraftatnffrii-
teitung zur Schwimmerkammer.

4.8.2 Ausbau und Einbau

® Den Kraftstofftank ausbauen (Kapitel 4.3).
® Die zylinderkopfseitigen Klemmschetlen der Verga-

ser losen.

® Die Spannfedern der luftfilterseitigen Luftschlau-
che nach hinten schieben, und die Luftschifuche
von den Vergasarn abziehen.

@ Die komplette Vergaserbatterie von den Ansaug-
stutzen des Zylinderkopfes abziehen und nach
rechts ausbauen.

® Den Gaszug von den Vergasern aushangen.

Der Cinbau erfolgt in umgskehrter Rcihenfolge, wobeil

folgende Punkte zu beachten sind:

@ Die Ansaugstutzen am Zylinderkopf auf Risse und
sonstige Schaden prifen und nbtigenfalis ersetzen.
Die Befestigungsschrauben mit flussiger Gewinde-
sicherung versehen und mit 15 Nm anziehen.

® Falls die Vergaser zeriegt wurden, ist zu prifen, ob
sich die Drosselklappenwelle leicht dreht.

@ Durch Sichtprifung feststellen, ob der Luftspalt
zwischen der Unterkante der Drosselkiappe und der
Rchrwandung an allen Vergasern gleich ist. Eine
allfallig notige Grobeinstcllung seoll ver dem Einbau
der Vergaserbatterie nach der Beschreibung in Ka-
pitel 2.5.5.2 erfolgen. Statt der Vakuummassung
beurteilt man die Luftspalte nach Augenmass.

® Den Gaszug zwischen dem rechten Standronr und
dem Lenkkopf und an der rechten Seite des oberen
Rahmenrohres verlegen.

® Der Vakuumschlauch des Kraftstoffhahns wird am
Vergaser Nr. 3 angeschlossen. Nr. 1istlinks aussen.

® Nach dem Einbau der Vergaser den Gaszug einstel-
len (Kapitel 2.5.4)und die Vergaser synchronisieren
(Kapitel 2.5.5.2).

4.8.3 Trennen der Vergaser

Die Vergaser sotlen nicht unnétigerweise von den
Montageschienen getrennt werden. Die Gbliche Reini-

gung und Uberholung kann ohne Trennen der Verga-

ser vorgenommen werden. Nur flr den Ausbau der

Starterschieber missen die Vergaser voneinander ge-

trennt werden.

Mit Bezug aut Bild 122:

® Die beiden Befestigungsschrauben des Gaszugan-
schiages entfernen und den Anschiag (12) ausbau-
en.

® Die vier Sicherungsscheiben (9) der Schieherwelle
(1) entfernen und die Schieberwelie herausziehen.
Dabei fallen beim Vergaser Nr. 3 die Rastkugel (3}
und die Feder (4) heraus.

® Die 16 Befestigungsschrauben der Vergaser an den
Montageschienen (45) und {(46) entfernen und die
Vergaser voneinander trennen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, wobei

folgende Punkte zu beachten sind:

® Die Vergaserbohrungen missen genau parallel zu-
einander ausgerichtet sein. Nétigenfalls die Befe-
stigungsschrauben etwas lockern und die Vergaser
auf einer ebenen Platte ausrichten.

Einbau der Schieberwelle:

® Zuerst die Feder, dann die Rastkugel mit etwas Fett
im Vergaser Nr. 3 befestigen.

® In jeden Schicherhebel (10) die Feder {11) cinset
zen.

® Die Schieberbohrungen in den Vergasern mit etwas
Fett versehen, die Schieberwelle durch die Verga-
ser, Schieberhebetl und tedern emntuhren und
glteichzeitig die Schieberhebel in die Schiebernuten
einfizhren {Bild 123). Die Sicherungsringe an derin-

nenseite der Schieberhebel anbringen.
® Die Schieberwelle muss sich leicht bewegen lassen.

Inderganz ausgezogenen Stellung mussdas Schie-
berende an den Vergasern 2und 4 gegen die Verga-
eor 1 und 3 stosecon. In dor mittleren Stellung muces
die Schieberwelle fihlbar einrasten.

in der ausgeschalteten Stellung muss die Schie-
herwelle ebenfalls einrasten, und die Federnin allen
vier Schieberhebeln massen Igicht zusammenge-
drickt sein. damit die Schisber in den Vergasern si-
cher auf ihren Sitzen aufliegen und dichten.

Bild 123 Einbaulage der Schleberhebel

1 Feder

2 Hebel

3 Schieberweile

4 Sicherungsscneibe
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4.8.4 Zerlegung und Zusammenbau
der Vergaser

Ausser flir den Ausbau der Schieber der Kaltstartvor-
richtung sollen die Vergaser nicht von den Montage-
schienen getrennt werden.

Mit Bezug auf Bild 122:

® Die Befestigungsschrauben und Federringe entfer-
nen unddie Schwimmerkammer (44} mitihrer Dich-
tung ausbauen.

@ Die Starterdise aus der Schwimmerkammer aus-
bauen.

® Den Stopfen (32) und den O-Ring (30) entfernen und
die Leerlaufdise (29) herausschrauben.

® Die Primarhauptdiise (33} ausbauen.

® Dio Sekundarhauptdise {34) und das Mischrohr
{31) ausbauen.

@ Die Schwimmerachse herauszienen und den
Schwimmer ausbauen.

® Die Schraube (40) entfernen und das Schwimmer-
ventil mit Nadel (41), Ventilsitz {39), O-Ring (38} und
Filter ausbauen.

@ Die vier Befestigungsschrauben entfernen und den
Schieberkammerdeckel (13) mit der Feder (14) aus-
haien.

® Den Schieber (18) mit anhangender Membran und
Dusennadel (17} herausziehen. Sehr vorsichtig vor-
gehen, damit die Membran nicht beschadigt wird.
Die Membran darf nicht mit einer Klinge geldst wer-
den.

® Den Anschlag {15} abnehmen und die Disennadel
(17) und die Sicherungsscheibe (16) ausbauen.

@® Die Leerlauf-Luftdise und die Primar- und Sekun-
dartuftdise ausbauen.

@ Die Gemischregulierschraube (20), den O-Ring (21)
und die Feder {22} ausbalien.

® Die Nadeldise {27) und das Primar-Mischrohr (28)
ausbauen.

@® Nur wenn die Starterschieber ausgebaut werden

sollen, die Vergaser von den Montageschienen (45)
und (46) trennen (Kapite! 4.8.3).

@ Die Verschlusskappe (24) ausbauen und die Schie-
ber {26) herausziehen.

B g

Bilg 124 Einbaulage der Schiehermembran

1 Zunge
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® Alle Teile reinigen und prifen. Beachten Sie dazu
die Bemerkungen in Kapitel 4.7.12.

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihentfol-

ge, wobei folgende Punkte zu beachten sind:

® Die Duasennadel muss unbedingt in der vorge-
schriebenen Nut eingehdngt werden; diese wird
durch die letzte Zahl in der Nadeibezeichnung an-
gegeben. Die oberste Nut wird mit Nr. 1 bezeichnet.

@ Beim Einbau der Schieber die Membran so ausrich-
ten, dass ihre Zannga in den enteprechanden Aus.
schnitt der Dichtftache zu liegen kommt (Bild 124).
Die Dichtlippe der Membran muss in der Nut der
Dichtflache liegen.

® Nach dem Montieren der Schieberkammerdeckel
prufen, ob sich die Schieber leicht bewegen.

4.8.5 Messung und Einstellung
des Kraftstoffstandes

® Kraftstofftank und Vergaser ausbauen, die Vergaser
aenau senkrecht auf der Werkbank aufstelien und
mit dem teicht erhdht aufgestellten Kraftstofftank
verbinden.

® Den Hohenunterschied zwischen Kraftstoffoberfla-
che und Schwimmerkammoer-Dichtflache mit Hilfe
eines durchsichtigen Schlauches wie in Kapitel
4.7.11 beschrieben messen. Der Kraftstoff soll
6 = 1 mm unter die Dichtflache reichen.

@ Fir die Einstellung die Schwimmerkammern ent-
leeren und ausbauen.

@® Die Dichtftache der Schwimmerkammern fast senk-
recht halten, wie Bild 125 zeigt, und die Schwim-
merhéhe messen. In dieser Lage soll der federbela-
stete Stossel des Schwimmerventils den Schwim-
merhebe! gerade berthren, aber nicht eingedrickt
werden Die Messung an heiden Schwimmern jedes
Vergasers ausfihren.

® Falls die Schwimmerhdhe wesentlich vom Sollwert
27 mm abweicht, muss sie eingestelit werden.

® Die Schwimmerachse herausstossen und Schwim-
mer und Schwimmerventil ausbauen,

@ Schwimmernadel und Schwimmerventilsitz aut Ab-
nutzung prifen und nétigenfalls ersetzen.

E2 0

Biid 126 Messung der Schwimmerhéhe

1 Sohwimmerhdhe

2 Dichtflache der Schwimmerkammer



Den Stassel in die Ventilnadel hinginstossen und
loslassen. Falls der Stossel unter dem Druck der Fe-
daer nicht wieder ganz nervoriritt, muss das korm-
plette Schwimmerventil ersetzt werden.

Zum Einstellen der Schwimmerhéhe den Betatli-
gungshebel des Schwimmers ganz leicht zurecht-
biegen. Eine Vergrasserung der SchwimmerhGhe
fihrt zu niedrigerem Kraftstoffstand.

Die Vergaser zusammenbauen und den Kraftstoff-
stand messen.

Falls sich der vorgeschriebene Kraftstoffstand auf
diese Weise nicht einstellen lasst, dlrfte der
Schwimmer beschadigt sein. In diesem Fall st der
petroffene Schwitnimer u srastzen.

4.9 Gaszuyg — Ausbau und Einbau

4.9.1 Alle Modelle ausser 550 H

Den Kraftstofftank ausbauen (Kapitel 4.3).

Die Kontermuttern und Einstellnippel beim Gas-
drehgriff ganz einschrauben, um die Zige ganz zu
lockern. Die Zilge missen so weit als moglich ge-
lockert werden, sonst kénnen sie beschidig! wer-
den.

Die Befestigungsmuttern der Einstelinippel bei den
Vergasern ganz lésen, den Einstellnippel des Off-
nungszuges aus dem Anschlag 16sen und den End-
nippel aus der Seilscheibe aushangen. Den glei-
chen Vorgang am Schliesszug durchfGhren (Bild
109).

Die Befestigungsmuttern der beiden Flhrungs-
rohre unter dem Gasdrehgriff ganz i6sen und beide
Gaszuge aus der Fihrung am Lenkkopf l6sen.

Die beiden Schrauben der rechten Schaltareinheit
entfernen und die Schaltereinhgit &ffnen.

Beide Endnippel aus ihren Aufnahmen im Drehgriff
losen.

den Fihrungshogen des Schiiesszuges {nebendem
Anlasserdruckknopf) abschrauben und den
Schliesszug aus dem Schaltergehduse heraus-
ziehen. Den Offnungszug in gleicher Weise
|Gsen,

Die Gasziige vor dem Einbau éien (Kapital 2 K 28)
Den Flihrungshogen des Oftnungszuges (das istder
kleinere der beiden Bogen) auf der Gegenseite zum
Anlasserdruckknopf fast ganz einschrauben und
mit der Koritermuller sichigin.

Den Schliesszug neben dem Anlasserdruckknopf
einschrauben und mit der Kontermutter sichern.
Den Offnungszug durch die rechte Flhrung am
Lenkkopf und zwischen Lenkkopf und linkem
Standrohr zu den Vergasern fuhren.

Den Schliesszug durch die rechie Fdhrung am
Lenkkopf und zwischen Lenkkopf und rechtem
Standrohr zu den Vergasern fihren. Beide Gaszuge
diurfen nicht geknickt, eingeklemmt oder umeinan-
der verwickelt sein.

Den Gasdrechgriff so drehon, dass die Aufnahmen
fiir die Endnippel oben liegen, und beide Seilenden

einhangen. Der Oftnungszug gehdrt in die vordere
Aufnahme, der Schiiesszug in die hintere.

Das Gchaltergehause schliessen. Der Zapfen der
oberen Genh#usehaifte muss in die Bohrung im Len-
ker zu liegen kommen. Die vordere Gehause-
schraube ist die langere.

Die Fiihrungsbdgen in Richtung der Seilzlige dre-
hen und mit der Kontermutter sichern.

Den Endnippel das Schliesszuges in die rechte Seil-
scheibe einhangen und den Einstellnippel an der
Aufnahme anbringen.

Den Endnippel des Offnungszuges in die linke Seil-
scheibe einhingen und den Einstellnippel montie-
ren.

Beide Einstelinippel in Mittellage einstellen und die
Muttern anziehen.

Die Gaszlge einstellen {Kapitel 2.5.4).

Den Krafisiofftank einbauen (Kapitel 4.3).

4.9.2 Modeli 550 H

Den Kraftstofftank ausbauen {Kapitel 4.3).

Das untere Ende der Seilhille aus dem Anschlag bei
den Vergasern aushiangen und den Endnippel des
Seiles aus der Seilscheibe ibsen.

Die Befestigungsschraube des Halters fiir den Fih-
rungsbogen an der Unterseite des rechten Schal-
tergehiduses entfernen und den Halter vom Schal-
targehduse abnehmen {Bild 126).

Die beiden Schrauben des Schaltergehauses ent-
fernen und das Gehause 6ffnen.

Den Endnippei aus der Aufnahme aushangen und
den Gaszug ausbauen,

Den Gaszug vor dem Einbau dlen (Kapite! 2.5.26).
Den Gaszug beim Einbau nicht knicken und nicht
einklermmen.

Der Zapfen in der unteren Halfte des Schalterge-
hauses muss in die entsprechende Bohrung im
Lenkerstumme! greifen.

Nach dem Einbau den Gaszug einstellen (Kapitel
2.5.4).

Blid 126 Oberes Gaszugende am Modell 550-H

1 Halter tur Fiihrungsbogen
Zz Beresigungssunidubg des Hallers
3 Gehauseschrauhen
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4.10 Auspuffanlage —
Ausbau und Einbau

® Die Klemmschellen des Querrohres zwischen bei-
den Auspufftépfen l6sen, ebenso die Klemmschel-
len derinneren Auspuffrohre an den Auspufitopfen.

® Die Muttern der Klemmringe der beiden inneren
Auspuffrohre am Zylinderkopf entfernen und die
Kiemmringe von den Stiftschrauben am Zylinder-
kopf abziehen.

® Die Halbschalen an den oberen Enden der inneren
Rohre abnehmen und die inneren Rohre von den
Auspufftopfen tosen und ausbauen.

® Die Klemmringmuttern der dusseren Rohre entfer-
nen und die Klemmringe vom Zylinderkopf abzie-
hen. Die Halbschalen abnehmen.

® Die Befestigungsschrauben der Beifahrerfussra-
sten entfernen und die dusseren Auspuffrohre mit
den Auspufftopfen ausbhauen.

® Beim Einbau zuerst das Querrohr mit der Dichtung
an einem Auspufftopf montieren.

® DieDichtung in den Auspuffkanal des Zylinderkopfs
einsetzen und den Klemmring aul dig Stiltschrau-
ben stecken.

® Das obere Rohrende in den Zylinderkopf einfihren
und den Auspufftopf mit der Befestigungsschraube
der Beifahrerfussraste am Rahmen befestigen. Die
Schraube erst fingerfest anziehen.

® Die Halbschalen unter dem Kilemmring einsetzen,
die Klemmringmuttern gleichmaissig anziehen und
erst dann die Befestigungsschraube des Auspufi-
toptfes fest anziehen.

@ Die Dichtungen und Klemmringe der inneren Aus-
puffrohre anbringen und dic inneren Rohre montie-
ren.

Die beiden inneren Rohre diirfen nicht verwechselt
werden. Die Rohre sind wie folgt markiert:

Tvp [ linkes rechtes
innenchr Innenohr
Z 400 4 4
2 3
2 500 & 550 5 5
2 3

® Die Halbschalen der Innenrohre anbringen, die
Klemmringmuttern gleichmassig anziehen und
dann die Klemmschellen anziehen Zuletzt die
Klemmschellen des Querrohres anziehen.

4.11 Schmiersystem

Ausbau und Einbau des Oidruckschalters, des Gifilters
mit Bypassventil, des Uberdruckventils und der -

30

Blid 127 Auspuftaniage am Modell 550-4

1
2
3
4
5
[}

Aussenrchr mit Auspufftopf
Innenroke

Verbingungsrohy
Rohrsehellen

Halbschalen

Klemmiring

pumpesind in Kapitel 3.4.10 beschrieben. Alle erwahn-
ten Telle kdnnen ausgebaut werden, chne den Motor
aus dem Rahmen auszubauen. Die Uberholung der G-
pumpe ist in Kapitel 3.5.10 beschrieben.

1.11.1 Messung dee Oldruckes

Falls Zweifel am Zustand der Olpumpe bestehen, er-

moglicht eine Oldruckmessung auf einfache Weise

eine Diagnose. Der Uldruck wird am gingebauten, lau-

fenden Motor gemessen.

® Die Maschine auf dem Seitenstidnder abstltzen und
den Verschlussstopfen des Hauptdlkanals an der
rechten Motorseite direkt unterhalb des Zinddek-
kels entfernen. Achtung, bei heissem Motor kann
heisses Gl aus der Offnung ausfiiessen.

® Anstelle des Stopfens ein Oimanometer anschlies-
sen, z.B. Manometer 57001-164 mit Adapter
57001-403.

® Liegt der Oldruck deutlich unter dem Sollwert, so
missen Olpumpe und Uberdruckventil gepriift
werden. Wird dort kein Fehler gefunden, muss auch



das ubrige Schmiersystem geprift werden. Ein zu
hoher Oldruck kann von einem klemmenden Uber-
druckventit herrihren.

4.11.2 Prufung des Oberdruckventils

® Das Uberdruckventit aus der Olwanne ausschrau-
ben (Bild 57} Das Ventil darf auf keinen Fall zerlegt
werden.

® Mit einem Holzstab prifen, ob sich die Ventilkugel
hineindricken lasst und von der Feder wieder ge-
gen den Sitz gepresst wird. Falls die Kugel fest-
hangt, kann das Ventil, ohne es zu zerlegen, mit ei-
nem Losungsmittel gereinigt und mit Pressluft aus-
gebtasen werden. Falls die Kugel auch nach der
Reinigung nicht leichtgédngig ist, muss das kom-
plette Ventil ersetzt werden.

® Zur Messung des Offnungsdruckes des Uberdruck-
ventils den Motor kalt laufen tassen und den Ol-
druck messen. Falls der Oldruck wesentlich Uber 6
bar steigt, hangt das Uberdruckventil in geschlos-
sener Stellung fest. Falls der Oldruck bei einer
Drehzaht von 5000/min deutlich unter 4,4 bar liegt.
hangt das Uberdruckventil in offener Stellung fest,
oder es liegt ein anderer Fehler im Schmiersystem
vor,

® Vor dem Einbau die Gewinde am Ventil ung in dgr  Biid128 Oberdruckventiiund Bypassventl
Olwanne entfetten und mit fllssiger Gewindesiche- 1 Olwanns

rung versehen. 2 Uberdruckventil kempiet
3 Olfilterpatrone

4.14.3 Uberholung des Bypassventils 4 Bypassventil mit Stift, Kugel und Feder

Das Bypassventil sitzt in der Befestigungsschraube
des Olfilters. Es gibt einen Weg am Olfilter vorbei frei.
wenn der Druckabfall im Filter infelge Verschmutzung
su hoch st Jdass die Motorschmierung getfahrdet ist.
Bei offenem Bypassventil wird das Ol also nicht mehr

gefiitert. / = g
@ Zur Reinigung des Bypassventils den Querstift aus- :\::__;__f_/ N
treiben und Feder und Kugel herausnehmen (Bilder \ 3

L T

128 und 129). . 4 TN 4 )
® Nach Reinigung und Prifung Kuge! und Feder ein- \ r(/ _ ?7 ﬁ\

setzan. die Feder zusammendriicken und den Hal- T‘ ;

testift eintreiben. 24t ‘ i

e

4.11.4 Priifung des Uldruckschalters sl | ]

Alle Typen mit Ausnahme des Typs 550 H sind mit ei- Z i A (

nem COldruckschalter ausgeristet, der an der Motorun- AL ( ANTA
terseite unterhalb der Ritzelabdsckung sitzt. Dieser T ‘ 3
Schalter schaltet bei zu niedngem Cldruck die Ul- =

druck-Warnlampe ein. i q%

® Beistehendem Motor und eingeschalteter Zundung X //f
muss die Oldruck-Warntampe brennen. Falls die N !
Lampe nichtbrennt, das Kabel vom Oidruckschalter ) ) )
abklemmen. Das Pluskabel eines Voltmeters mit / / i
dem Qlschalterkabel und das Minuskabel des Volt- /«( Py | L
meters mit Masse verbinden. Bei eingeschaltater £z -
Ziindung muss das Voltmeter die Batteriespannung Bild 129 UHiterpatrone mht Bypassventil
anzeigen, andernfalls ist die Verkabelung defekt ‘
oder die Anzeigelampe durchgebrannt. S e S o

® Falls das Volimeter Spannung anzeigt, den Wider- 3 Feder 7 Filterdeckel
stand zwischen Schalteranschiuss und Masse mes- 4 Kugel 8 O-Ring




sen. Falls der Widerstand nicht 0 Ohm betrégt, ist
der Schalter defekt.

® Falls die Oldruck-Warnlampe bei héherer als Leer-
lautdrehzahl nicht eriischt, muss der Oldruck ge-
messen werden. Wenn der Oldruck gentigend hoch
ist, muss der Oldruckschalter ersetzt werden.

4.11.5 Priifung des Ulstandgebers

Das Modell 550-H ist mit einem QOlstandschalter ausge-

rustet, der die LCD-Anzeige im Cockpit zum Blinkan

bringt, wenn der zllassige Otstand unterschritten wird.

Der Schalter sitzt in der Jtwanne neben der Olablass-

schraube.

® Das Motordl ablassen und den Oistandschalter
ausbauen.

® Ein Ohmmeter im kleinsten Messbereich einerseits
am Schalterkabel, andererseits am Schalierge-
hause anschliessen.

® Wenn der Schalter aufrecht gehalten wird, soll das
Ohmmeter einen unendiich hohen Widerstand an-
zeigen, wird der Schalter kopfiiber gehalten, soll
der Widerstand weniger als 0,5 Ohm betragen, an-
dernfalls ist der Schalter defekt und muss ersetzt
werden,

4.11.6 Ulkihler

Die Modelle 550 D und H sind mit einem Olkihler aus-
gerustet (Bild 130).
® Zum Ausbauen des Oikiinters die Maschine auf dem
Mittelstander aufbocken und ein Auffangbhecken
unter den Motor steilen,
® Die vier Befestigungsschrauben am unteren Ende
der Oileitungen entfernen und die beiden Leitungen
vom Moter [0sen. Auf den O-Ring in jedem Flansch
achten.
® Die Anschlussstutzen des Otkiihlers festhalten und
die Uberwurfmuttern der Leitungen am Kihier ab-
schrauben. Die Anschlussstutzen missen unbe-
dingt festgehalten werden, sonst kannen sie Scha-
den erleiden.
® Die vier Befestigungsschrauben an der Vorderseite
des Klhlers entfernen und den Kihier mit den bei-
den Verkleidungsteilen ausbauen.
® Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfalge.
Beim Anzichen der Uberwurfmuttern missen dio
Olkdhlerstutzen unbedingt mit einem Maulschitis-
sel festgehalten werden. Die Schrauben und Mut-
tern sind in der folgenden Reihenfolge anzuziehen:
— vier Befestigungsschrauben von Olkihler unag
Verkleidung: fingerfest
— vier Befestigungsschrauben der Olleitungen am
Motorblock: 10 Nm .
- zwei Uberwurfmuttern amoberen Ende der Ollei-
tungen: fingerfest
—— vier Befestigungsschrauben von Gikihler und
Verkleidung: 10 Nm
— zwei Uberwurfmuttern am oberen Ende der Oilei-
tungen: 23 Nm
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Bild 130 Olkuhler

ClIkbitier

Obere Abaeckung
Untere Abhdeckung
Befestigungsschrauben
Tillen

Linkes Rohr

Rechtas Rohr

C-Ring




4.12 Fehlerdiagnose Kraftstoffanlage und Schmiersystem

Symptom

Ursache

Abhilfe

Motor verliert allmahlich
an Leistung und
bleibt stehen

Kraftstoffmangel

Belftungséffnung im Tank-
deckel auf freien Durch-
gang prufen

Ablagerungen im Vergaser
oder im Kraftstoftilter

Zerlegen und reinigen

Motor 1duft unrund,
schwarzer Auspuffrauch

Vergaser lauft uber

Vergaser zerlegen und reinigen.
Schwimmer und Schwimmer-
ventil aut Dichtheit prufen

Motor nimmt schlecht Gas
an und lberhitzt

Gemisch zu mager

Kraftstoffkandle und Diisen
im Vergaser auf frefen
Durchgang prifen

Luftfilter nicht richtig
angeschlossen oder Luft-
schlauch gerissen

Schiauch anschliessen
oder ersetzen

Abgeénderte Auspuff-
anlage fuhrt zu falscher
Vergaserabstimmung

Originalauspuff einbauen

Oldruckwarnlampe
leuchtet auf

Kein Oidruck

Motor sofort abstellen. Vor
Wiederaniassen Fehler suchen
und beseitigen

Motor lauft auffatlend
laut

Otwechselintervall
Uberschntten

Motord! und Olfilter
wechseln

23




5 Zindung

5.1 Technische Daten

Modelle mit Unterbrecherziindung 40041, 500-B1, 550-A1
Modelle mit kentaktloser Zandung 400-J2,J3 500-B3,B4
550-A2 A3, 5540-B2,B3
550-C1,C2,C3, 550-D1, 550-H1

Zundfolge (alle Modelle) 1—2—4-3 {Nr. 1 Hinks)
Unterbrecherziindung
Unterbrecher-Kontaktabstand 0,304 mm
Schliesswinkel 185-200°

oder 51-56 “5
Kondensator 0,24 + 0,02 Mikrofarad
Ziindspula:
~ Primarwiderstand 3.2-48 Ohm
~ Sekundarwiderstand 10,4-156 Kiloohm
Zundzeitpunkt (Grad vor o. T.:: 40041 500-B1, 550-A1
— Grundeinstellung 15° £ 1° 107 = 1°
— bis Drehzahl (U/min) 1500 + 100 1500 = 100
— Volle FrithzUndung 35° + 1.5 357 = 1,5°
— ab Drehzahl (U/min) 3200 » 200 3200 + 200

Kontaktlose Ziindung

Zindspule:

— Primarwiderstand 1.2-1,9 Ohm

— Sekundirwiderstand 10,4-156 Kiloohm
Widerstand Impulsgeberspule 360-540 Ohm
Zundzeitpunkt (Grad vor o.T.):

— Grundeinstellung 10° + 17

— bis Drehzahl (U/min) 1500 = 100

— Volle Frihzindung 35° + 1,5°

— ab brehzah! (U/min) 3200 £ 200
Zandkerzen

Europamodelle ausser ltalien und

Norwegen ab 1982 NGK DRBES
ND X24ESR-U
Alle Ubrigen Modelle NGK DSEA
ND X24 ES-U
Elektrodenabstand 0,607 mm
Gewindedurchmesser 12,0 mm
Steigung 1.25 mm
Gewindelange 18,0 mm
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5.2 Aligemeines, Wartung

5.4 Ziindspulen

Alle Modelle sind mit einer Batterie-Spulenzindung
ausgerdistet. An den aiteren Modellen wird der Primar-
strom der Zandspulen durch Unterbrecher gesteuert,
an den neueren Modellen durch eine kontaktlose
Transistorschaltung. Essind jeweils zwei Unterbrecher
bzw. zwei Impulsgeberspulen und zwei Zlindspulen
vorhanden, die je zwei Zindkerzen parallel versorgen.
Eine Ziindkerze entzlindet das Gemisch gegen Ende
des Kompressionstaktes, wahrend die andere Kerze
gleichzeitig in den Auspufftakt zOndet.

Die Unterbrecher bendtigen eine regelmassige War-
tung. Durch den Abbrand der Kontakte und die Abnut-
zung des Schleifstickes am Unterbrechernocken ver-
andert sich der Kontaktabstand bzw. 3chliesswinkel
und verschiebt sich der Zindzeitpunkt. Wartung und
Austausch des Unterbrechers sind in Kapitel 2.5.10 be-
schrieben.

Bei beiden Ziindungsbauarten wird der Zindzeitpunkt
durch einen Fiiehkraftversteller drehzahlabhédngig
verstellt. Der Fliehkraftversteller muss regelméssig ge-
schmiort werden {Kapitel 2.5.9 und 2.5.10.3).

5.3 Funktionsprifung
des Fliehkraftverstellers

@ Den Ziinddecke! am rechten Kurbelweilenende ab-
nehmen.

@ Ein Stroboskop nach den Herstellervorschriften am
Zundkabel der Zandherze Nr. 1 oder Nr. 4 anschlies-
sen.

@ Den Motor in Gang setzen und das Stroboskop ge-
gen die Grundplatte des Fliehkraftverstellers rich-
ten (Bild 18, gilt auch flir die kontaktlose ZUndung).
BeieinerDrehzahiunter 1400/min muss die Marke F
t.4 (Marke «2» in Bild 17) gegeniber der festen
Marke liegen. Bel einer Drehzah! Uber 3400/min
muss der Bereich zwischen den beiden Strichmar-
ken (1) nach Bilg 17 gegenuber der festen Marke
liegen. Mit steigender und fallender Maotordrehzahl
sollen sich die Marken gleichmassig verschieben.

® Bei fehlerhaftem Verhalten prifen, ob sich der Un-
terbrechernocken bzw. der Impulsgeberrotor in-
nerhalb des ganzen Verstellbereiches feicht auf sei-
ner Welle dreht. Notigenfalls den Fliehkraftverstel-
ler zerlegen und schmieren (Kapitel 259 und
2.5.10.3). Falis der Fliehkraftversteller nach dem
Reinigen und Schmieren immer noch nicht richtig
arbeitet, muss er ersetzt werden.

5.4.1 Ausbau und Einbau

® Den Kraftstofftank ausbauen (Kapitet 4.3).

® Die Kerzenstecker von den Zundkerzen abzishen.

® Das schwarze oder grune, vom Unterbrecher cder
von der Zundbox kommende Kabel, und das
gelb/rote Kabel von der Zundspule abschliessen.

® Die beiden Befestigungsmuttern entfernen und die
Zindspule ausbauen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, wobei

folgende Punkte zu beachten sind:

® Die Zandspule der Zylinder 1 und 4 wird rechts, jene
der Zylinder 2 und 3 links singebaut. Die Zindkabel
mi{ssen nach hinten aus den Spulen austreten. Un-
ter die Muttern der linken Zindspule gehéren Ka-
belschellen.

® Das schwarze Unterbrecherkabel gehdrt zur rech-
ten. das griine Kabel zur linken Spute.

5.4.2 Prufung

® Den Primdrwiderstand zwischen den beiden An-
schitssen der Primarwicklung messen (schwarz zu
geib/rot oder griin zu gelb/rot).

® Den Scehundarwidersland cwischen eiden Kerzen-
steckern jeder Zundspule messen.

® Den Widerstand zwischen sinem Priméarkabel und
jedem Kerzenstecker messen {zwei Messungen an
jeder Spule). Falls nicht ein unendlich hoher Wider-
stand gemessen wird, ist die Spule defekt.

Ein Defekt an der Zindspule muss bei den drei obigen

Prifungen nicht unbedingt in Erscheinung treten.

Kurzschiiisse oder Windungsschlisse kénnen auch

erst unter Betriebsspannung auftreten. Falls Verdacht

auf einen solchen Defekt besteht, kann jede Motorrad-

oder Autoelektrikwerkstatt die Zlndspulen unter Be-

triebsbedingungen prufen.

5.5 Ziindkerzen

Die Wartung der Ziindkerzen ist in Kapitel 2.58 be-
schrieben. Unter normalen Betriebsbedingungen er-
geben die empfohlenen Kerzentypen den besten Mo-
torlaut.

Die Kerzen durfen nicht zu fest angezogen werden,
sonst kann das Gewinde aus dem Leichimetallkopf
ausreissen. Die Kerzen wenn moglich mit einem Dreh-
momentschllissel mit dem vorgeschriebenen Dreh-
mament von 14 Nm anziehen, das heisst gerade so
stark, dass die Dichtung sicher abdichtet, aber nicht
mehr. Nur gut passende Kerzenschllissel verwenden;
ein abgleitender Kerzenschllssel kann zum Bruch des
Isclators fUhren.

Die meisten Motorradwerkstatten sind in der Lage,
ausgerissene Kerzengewinde preiswert und dauerhaft
mit Helicoil-Einsétzen instandzuselzen.
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5.6 Unterbrecherziindung,
Prufung des Kondensators

In Bild 131 ist die Schaltung der Unterbrecherziindung
tir eine Gruppe von zwei Zylindern dargestetit.
Der Kondensator hat die Aufgabe, die Funkenbildung

beim Offnen des Unterbrechers zu unterdriicken. Im
allgemeinan macht der Kandensator kaum Schwierig-

keiten. Falls die Unterbrecherkontakte sich schnell ab-

o 3ol

.

i
Blid 121 & dor Ly nerziindung (halba Anlags fir Twei Zylindar)
1 Batterie 5 Zundkerzen

6 Kondensator
7 Unterbrecher

2 Zindschalter
3 Motorabstelizchalter
4 Zindspule

Blld 132 $chaltplan der kontaktlosen Zlindung {halbe Aniage fiir zwei Zylinder)

4 Motorabstetischalter
5 Zundkerzen
6 Zundspule

| Batterie
2 Sicherung
3 Zandungsschalter

96

nutzen und Brandspuren aufweisen, soll der Unterbre-
cher bei abgenommenem Zinddecke! und laufendem
Motor beobachtet werden. Eine ganz geringe Funken-
bildung am Unterbrecher ist normal, wahrend starke
Funkenbitdung auf einen defekten Kondensator hin-
weist. Da kaum beide Kondensatoren gleichzeitig aus-
fallen, kann auch ein Vergleich zwischen den Funken
an beiden Unterbrechern Aufschluss geben.
Motorrad- und Autoelektrikwerkstatten sind in der
Lage. Wondensatoren mit speziellen Prifgeraten zu te-
sten.

Da Kondensatoren nicht teuer sind, werden sie im
Zweifelsfall am besten ersetzt.

Der Auslausch isl in Kapilel 3.4.8 beschirigberns. Beim
Einbau darauf achten, dass aile Teile genau in der ur-
sprunglichen Anordnung auf die Anschlussschraube
maontiert werden {Biid 14).

5.7 Kontaktiose Zundung

5.7.1 Beschreibung

Anstelle eines Unterbrechers ist ein Paar Impulsgeber-
spulen vorhanden, in denen beim Vorbeistreichen des
impulsgebernockens ein Spannungsimpuls erzeugt
wird. Mit diesen Spannungsimpulsen wird eine Transi-
storschaitung in der Zindbox angesteuert, die den
Primérstrom durch die Zundspule ein- und ausschal-
tet. Na sich wedar ain Srhleifstick abhniltzt nach Kon-
takte abbrennen, kann sich der Ziindzeitpunkt im
Laufe der Zeit auch nicht verdndern. Bis auf die Zund-
kerzen und die Schmierung des Fliehkraftversteiiers ist
die Anlage wartungsfrei.

RS

7 Zindbox
B Impulsgeberspule
9 Impulsgeterrotor




Der Ziindzeitpunkt wird durch einen konventionallen
Fliehkraftversteller mit steigender Motordrehzaht nach
frihverstellt. Es sind wie bei der Unterbrecherzundung
zwei Zindspulen vorhanden, die einerseits die Zund-
kerzen 1 und 4, andererseits die Kerzen 2 und 3 versor-
gen. In Bild 132 ist die Zindanlage flr ein Kerzenpaar
dargestellt.

5.7.2 Priifung der Impulsgeberspulen

@ Die Steckverbindung der impulsgeberkabel trennen
und ein Ohmmeter am spulenseitigen Stecker an-
schliessen. Den Widerstand zwischen den beiden
Kabeln einer Spuie messen; die Kabelfarben kirn-
nen an den Impulsgeberspulen unter dem Zund-
deckel nachgesehen werden. Der Widerstand jeder
Spule soll 360-540 Ohm betragen. Ein wesentlich
héherer Widerstand deutet auf eine Unterbrechung,

ein wesentlich kleinerer Widerstand auf einen Win-
dungsschluss.

® Im hdchsten Messbereich des Ohimimelers den Wi-
derstand zwischen den Wicklungen und Masse
messen. Falls der Widerstand nicht unendlich hoch
ist, liegt ein Masseschiuss vor, und die Spulen mis-
sen ersetzt werden.

5.7.3 Widerstandsprifung der Zindbox

@ Bei ausgeschalteter ZUndung alle elektrischen Ver-
bindungen zur ZGndbox 10sen.

® Ein Ohmmeter wie in der untenstehenden Tabelle
angegeben anschliessen und die Wideratande mces
sen. Weichen die Messwerte wesentlich von den
Soliwerten ab, dann ist die Zindbox defekt und
muss ersetzt werden.

Messbersich Ohmmeteranschiiisse Anschlussstelle Soflwert

1 kOhm + an schwarz/gelb
- an schwarz {grun} 4-Pol-Stecker zu Zundspulen unendlich

100 Ohm + an schwarz (griin} 4-Pol-Stecker zu Zundspulen 200-500 Ohm
- an schwarz/gelb

100 Ohm 4+ an gelb/rot 4-Pol-Stecker zu Zindspulen 200-600 Ohm
—an schwarz/gelb

100 Ohm I an schwarz/gcib 4-Pol-Stecker zu Zdndepulen 300-700 Ohm
—an gelb/rot

1 kOhm + an btau (rot) 4-Pol-Stecker Impulsgeberspuien 2545 kOhm
— an schwarz (gelb}

1 kOhm + an schwarz {geib) 4-Pol-Stecker Impulsgeberspulen 20—40 kOhm
—an blau (rot)

5.7.4 Spannungspriifung an Ziindanlage

® Alle elektrischen Verbindungen wieder herstellen.

® Ein Voltmeter nach der folgenden Tabelle an-
schliessen und die Spannungen bei eingeschalteter
Zindung und stehendem Motor messen.

Voltmeteranschluss Anschiussstelle

Sollwert

+ an gelb/rot, schwarz oder grin
— an Masse

4-Pol-Stecker der Zundspulen

Batteriespannung

+ an schwarz, blau, gelb oder rot
— an Masse

4-Pot-Stecker Impulsgeberspulen

05-1.0V

]

5.7.5 Funktionspriifung der Zlindanlage

® Die Sitzbank aufklappen und den Kraftstofftank
ausbauen.

® Den Vierpolstecker zu den
trennen.

tmpulagcberspulen

® Entweder die Ziindkerzen ausschrauben und mit
angeschlossenen Ziindkabeln so auf den Zylinder-
kopf legen, dass der Massekontakt gewahrleistet
ist, oder besser die Zindkabel von den Kerzen ab-
zichen und an cin Zindspulen-Testgerat mit ein-
stelibarem Elektrodenabstand anschliessen; den
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Elektrodenabstand am Testger&t auf 58 mm ein-

stellen.

@ Eine Gleichspannungsqueile von 6 bis 12 Volt (z. B.
eine Motorradbatterie}) am Vierpclstecker wie foigt
anschtiessen: Pluspol an das schwarze Kabel, Mi-
nuspol an das blaue Kabet fiir die Ziindkerzen 1 und

4 oder Piuspol an das gelbe Kabel und Minuspol an

das rote Kabel fir die Zindkerzen 2 und 3.

® Die Zindung einschalten und die Gleichspan-
nungsquelle ein- und ausschalten. Beim Schalten
der Gleichspannungsquelie miissen an den betref-
fenden Zdndkerzen Funken lUberspringen.

5.8 Fehlerdiagnose Ziindung

Symptom

Ursache

Abbhiife

Motor startet nicht

Zindschalter defekt

Schalter mehrmals betatigen. um
Kontakte zu reinigen. Spannungs-
versorgungderZindanlage prifen|

Unterbrecher oder Konden-
sator defekt

Prufen, eventuell ersetzen

Impuisgeberspulen defekt

Prifen, eventuell ersetzen

Zlindbox defekt

Prifen, eventuell ersetzen

Anlasser arbeitet nicht,
weil Batterie entladen

Autf Gefallstrecke anschieben,
anschieppen, Batterie laden
oder austauschen

Mangelhafte Leistung
bei hcher Drehzahl

Kerzen defekt, verschmutzt
oder falsch eingestelll

Kerzen ausbauen und prifen

Hochspannungskabel oder
Kerzenstecker defekt

Ersetzen

Unterbrecher falsch
eingestellt

Kontaktabstand einstellen

Zindspulen defekt

Priifen, eventuell ersetzen

Fehter an impulsgeber oder
Ziindbox

Priifen, eventuell ersetzen

Ziindzeitpunkt falsch

Fliehkraftversteller reinigen
und prifen

Motor Uberhitzt

Falsche oder defekte
Zundkerzen

Prafen und ersetzen

Fliehkraftversteilar
blockiert

Zerlegen, reinigen, schmieren,
prufen, eventuell ersetzen

20




6 Rahmen und Gabeln

6.1 Technische Daten

Leinkeinschiag

Lenkkopfwinkel
Lenkkopflager
Nachlauf
Foderweg vorn
Luftunterstiitzung
Federweg hinten

Gabeldi;
— Olinhalt {cm?)

— Wechselmenge {cm?)
_ Olstand (Bild 39) (mm)

Gabeliuftdruck
Min. Federldnge vorn {mmj}

Federstufen hinten
Stussdampiersiulen

Minimatdurchmesser
Schwingenachsrohr
Max. Schiag-Achse
Reparaturgrenze
Minimaldurchmesser
der Lagerbichsen:

— Schwinge

- Kipphebel

Max. Spiel Pendellager
der Verbindungshebol

400-J, 5008, 550--C 550-H1

550—A, 550-8

550-D

400: 39°;

alle anderen: 37° 39° 38°

64° 62.5° 62,57

Kugel Kugel Kegelrellen

98 mm 110 mm 110 mm

180 mm 180 mm 180 mm

ab Jg. 81 ia ja

500-B1: 100 mm 120 mm 140 mm

alle anderen: 120

S5Wz0 W20 SW20

bis Jg. 80: 220 290 234

ab Jg. §1: 245

bis Jg. 80: 200 270 215

ab Jg. 81: 225

bis Jg. 80: 505 356 + 4 503 £ 2

ab Jg. 81: 520 + 4

0.R-0.8 har 0.5-0.7 bar 0.6-0.8 bar

bis Jg. 80: 543 605 584

ab Jg. 81: 562

5 5 stufenlos

bis 1900: — 4 !

ab 1981: 4

21,96 mm 21,96 mm -

0,14 mm g,14 mm —

0.70 mm 0,70 mm -

- - 24,96 mm

- — 21,96 mm
— 02 mm

6.2 Aligemeines

delle ab Jahrgang 1981. Am Typ H ist die Vorderradga-
bel in Kegelrollenlagern gelagert, und das Hinterrad

wird durch ein Zentralfederbeinsystem gefedert, das
bei Kawasaki Uni-Trak genannt wird. Am Modell H sind

Die Modellreihen 550 C, D und H waren von Anfang an beide Vorderradgabeln durch eine Ausgleichsleitung
mit luftunterstitzter Vorderradgabel und einstellbaren verbunden, so dass nur ein Luftventil an der linken An-
hinteren Stossddampfern ausgeristet, die Ubrigen Mo- schiussschelle vorhanden ist.
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6.3 Vorderradgabel

6.3.1 Ausbau und Einbau eines Gabelrohres

Die Bremszange auf der Seite des auszubauenden
Gabelrohres ausbauen, ohne die Bremsleitung zu
|ésen, und an passender Stelle so mit einem Bindfa-
den aufhingen, dags die Bremsleitung nicht auf Zug
beansprucht wird.

Vorderrad und Kotfliget ausbauen,

An den Typen D und Hdie Cockpitverkleidung aus-
bauer.

Am Typ H die Lenkerhalterungen ausbauen.

Am Typ H die Luft durch das Ventil an der linken
Seite ablassen.

Falls das Gabelrohr zertegt werden soll, ist der
obere Verschlussstopfen am besten jetzt schon zu
|Gsen,

Die Kiemmschrauben der oberen und unteren Ga-
beibriicke ldsen und das Gabelrohr in einer Dreh-
bewegung nach unten ausbauen. Achtung: Am
Typ H dirfen die Gabelrohre bet ausgebautem Vor-
derrad und angeschlossener Ausgteichsleitung
nicht einzeln zusammengeschoben werden, sonst
kann O1 von einem Rohr zum anderen Uberfliessen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reinenfolge, wobel
tfolgende Punkte zu beachten sind:

Falls das Gabelrohr zerlegt wurde, ist Ot in der vor-
geschrigbenen Menge und Qualitat einzufillen und
der Glstand nach Bild 39 zu priifen.

Ein ausgebautes Luftventil muss mit flissiger Ge-
windesicherung eingebaut werden.

Am Typ H vor dem EinfUhren des Gabelrohres die
O-Ringe der Schelle der Ausgleichsleitung élen,
damit die Ringe nicht beschadigt werden.

Das Gabetrohr von unten her einfihren. Am Typ H
muss das obere Standrohrende ganz leicht unter
der Flache der oberen Gabelbricke zurickstehen,
an den lbrigen Typen muss das Standrohrende mit
der Oberftache der Gabelbricke fluchten.

6.3.2 Uberholung eines Gabelrohres

Mit Bezug auf Bild 133.
L

Die Gummikanppa (15) am oharan Standrohrende
entfernen.

An luftunterstiitzten Gabein die Luft ablassen und
das Ventil ausschrauben.

Den Sprengring {16) entfernen und den Verschluss-
stapfen (18) mit seinem O-Ring {20} ausbauen.
Die Feder {22) herausnehmen und das 0l in einen
Behdlter ausschiitten. Wenn notig, das Gabetrohr
mehrmais zusammenschieben, um das Ol auszu-
treiben.

Die Zylinder- und Kolbeneinheit (1) mit Hilfe des
Schiassels 57001-1011 und des Halters 57001-183
am Drehen hindern und die Innensechskant-
schraube am unteren Gieitrohrende entfernen.
Beim Schiiissel handelt es sich um einen zugespitz-
ten Vierkani, den man sich eventuell auch selbst
herstellen kann. Der Schilssel muss mit einem ge-

100

nigend fangen Hatter von oben in den Zylinder ein-

geflihrt werden.

Gabel ohne Luftunterstutzung:

— Das Standrohr aus dem Gleitrohr herausziehen,

— DenZylinder{1) und die Feder (3) aus dem Stand-
rahr herausziehen.

— Die Staubschutzkappe (5) vom Gieitrohr abneh-
men.

— Den Anschlag (4) nach oben aus dem Gleitrohr
herausnehmaon.

— Den Sprengring (6) aus dem oberen Ende des
Gleitrohres heraushebeln und den Dichtring (7)
ausbauen. Notigenfalls muss dazu das Gleitrohr
In der Umgebung des DICNIFINges erwarmt wer-
den.

Gabelrohr mit Luftunterstiitzung:

— Die Staubschutzkappe (b) des Gleitrohres ab-
nehmen.

— Den Sprengring {6} entiernen.

— Die Montagebuchse 57001-1091 fir den Dicht-
ring mit dem grésseren Durchmesser voran auf
das Standrohr stecken.

—- Das Standrohr von Hand senkrecht festhalten
und mit der Montagebuchse gegen das Gleitrohr
schlagen, wobei das Gleitrohr nicht festgehalten
wird. Das Gleitrohr auf diese Weise vom Stand-
rohr trennen und auffangen. Den Dichtring (7)
mit seinem Sitzring {8) und der Fihrungsbiichse
{9) zusammen mit dem Standrohr (23) ausbauen.

— Den2ylinder{1}und dieFeder (3) aus dem Stand-
rohr ausbauen.

— Den Anschiag (4) aus dem Gleitrohr herausneh-
men.

Alle Teile reinigen und prifen. Die Lange der Feder
im ungespannten Zustand messen und mit den An-
gaben in den technischan Daten vergleichen. Wenn
sich eine Feder unter das zulassige Mass gesetzt
hat, muss sie erselz! werden. Wenn die neue Feder
merklich l1&nger ist als die Feder im anderen Robhr,
muss auch die zweite Feder ersetzt werden.

Das Standrohr durch Rollen auf einer Richiplatte

auf Durchbiegung prifen. Ein ganz leicht verboge-

nes Rohr kann eventuell in einer Spezialwerkstatt
gerichtet werden. Ein stirker gebogenes Rohr darf
aus Sicherheitsgriinden nicht gerichtet werden.

Ein korrodiertes, zerkratztes oder gerieftes Stand-

rohr muss ersetzt werden, sonst wird der Dichtring

schnell zerstort. Mit einem sclchen Standrohr ist
auch der Dichtring zu ersetzen.

Eine Sichtprifung der Fihrungsblichsen an Gleit-

rohr und Standrohr vornehmen. Falls die Bilichsen

merklich abgeniitzt sind, miUssen die betreffenden

Rohre ersetzt werden.

Das Standrohr proviscrisch in das Gieiirohr einfih-

ren und prifen, ob die Rohre leicht ineinander glei-

ten. Bei Schwergangigkeit ist die Ursache zu besei-
tigen, eventuell missen die Rohre ersetzt werden.

Dichtring und Staubschutzring auf Beschédigun-

gen wie Risse oder Verhartung prufen. Der Dicht-

ring muss nach jedem Ausbau ersetzt werden, er
sollte also nicht unnétigerweise ausgebaut werden.

Alle O-Ringe auf Boochadigungen pritffen und néti-

genfalls ersetzen,



Bitd 123 Vorderradgabel des Modells Z 550-C

1 Zylinder undg Kolben

2 Kolbenring

3 Feder

4 Anschlag

5§ Staubschutzring

6 Sprengting

7 Dichtring

8 Haltering

9 Fihrungsbichse {fahlt an den Gbrigen Modellen)

10 Linkes Gleitrohr

11 Dichtscheibe

12 Innerisechskantschravhe
13 Dichtscheibe

14 Ablassschraube

15 Gummikappe

16 Sprangring

17 Luftventii

18 O-Ring

18 Verschlussstopfen
20 O-Ring

21 Klemmschraube
22 Feder

2% Linkes Standrohr
24 Flhrungsbiichse
25 Obere Gabelbricke
26 Kigmmschraube
27 Federring

28 Mutter

29 Rechtes Gabeirohr

30 Unterer Lagerkegel

31 Dichtring

32 Scheibe

33 Lankschaft mit unterer Gabeibriicke
34 Klemmschraube

35 Mutter
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Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zerlegerei-
henfolge, wobei folgende Punkte zu beachten sind:

Die Dichlscheibe der Innensechskantschraube am
unteren Ende des Gieitrchres beidseitig mit Dicht-
masse versehen, und das Gewinde der Schraube
mit flissiger Gewindesicherung bestreichen. Zum
Anziehen der Schraube muss der Zylinder mit dem
Vierkant 570011011 und der Verlangerung
57001-183 oder einem selbst improvisierten Werk-
zeuq fastgehalten werden.

Die Aussenseite des Dichtringes vor dem Einbau
dlen und den Ring mit einer genau passenden Mon-
tagehulse in das Gleitrohr eintreiben, z. B. mit dem
Werkzeug 57001-141 an den Gabelrohren ohne
Luftunterstitzung und 57001-1091 an den Gabei-
rohren mit Luftunterstitzung.

Die Feder (22) mit dem kieineren Durchmesser oder
der grosseren Steigung nach unten einbauen,
Falls die Ablassschraube ausgebaut wurde, muss
sie mit einer einwandfreien Dichtung und mit
Dichtmasse versehen eingebaut werden.

Das Gewinde des Luftventils (falls vorhanden) mit
flissiger Gewindesicherung versehen. Luft erst
nach dem Einbau der Gabeirohre einfiillen.
Gabclél in der vorgeschrichonen Mcenge und Quali
tat einflllen (siehe Kapitel 2.5.24). Der Oistand nach
Bild 39 wird bei ausgebauter Feder gemessen. Der
vorgeschriebene Olstand muss unbedingt einge-
halten werden, sonst konnen die Fahreigenschaften
beeintrdchtigt werden, oder es kénnen Schaden
entstehen.

6.3.3 Oberholung der Lenkkopflager

6.3.3.1 Lenkkopf mit Kugeilager

(alle Typen ausser 550-H)
Den Kraftstofftank ausbaten.
Die Antrisbswelle des Geschwindigkeiismessers
ausbauen.
Das Vorderrad ausbauen.
Den Scheinwerfereinsatz ausbauen und alle Steck-
verbindungen im Scheinwerfergehduse 10sen.
Die vorderen Richtungsblinker und das Scheinwer-
fergehause ausbauen.
Den Lenker ausbauen.
Die rechte Klemmschraube der oberen Gabel-
bricke mit der Kabelschelie ausbauen und dielinke
Klemmschraube l0sen.
Die Uberwurfmutter der Drehzahimesserwelie am
Drehzahlmesser mit einer Zange i6sen und die
Welle vom Instrument iGsen.
Die beiden Befestigungsschrauben des Verteiler-
stickes der Bremsleitung an der Vorderradgabel
entfernen. Das Verteilerstiick ausbauen, ohne die
Bremsieitungen zu ldsen.
Die beiden Befestigungsschrauben der Bremszan-
gen an den Gleitrohren entfernen und die komplette
Bremsanlage mit Haupthremszylinder. oherar
Bremsleitung, Verteilerstiick, unteren Bremsleitun-
gen und Bremszangen ausbauen, ohne die Leitun-
gen zu losen.
Die Klemmschraube in der Mitte der oberen Gabel-
bricke 18sen («12» in Bild 134) und die Lenkkopf-
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Blld 134 Lenkkop! mit Kugeliagarn

1

@ N ;o s W R

Lenkkoptschraube 9 Lenkschaft

Unterlagscheibe 10 Untere Gabelbrlicke
Nutmutter 11 Lagerkugel

Oberer Lagerkegel 12 Klemmschraube
Lagerkugel 13 Abdeckring

Oberer Ausseniaufring 14 Unterer Aussentaufring
QObere Gabelbrucks 15 Unterer Lagerkegel
Rahmenrohr

schraube (1) mit Unteriagscheibe und Sicherungs-
scheibe ausbauen.

Mit einem Kunststoffnammer von unten leicht ge-
gen die obere Gabelbrucke klopten und die obere
Gabelbriicke zusammen mit den Instrumenten und
dem Zindungsschaiter nach oben aushauen. Die
obere Gabeibriicke mit den Instrumenten in auf-
rechter Stellung ablegen; die Instrumente kénnen
Schaden nehmen, wenn sie liegend oder auf dem
Kopf stehend abgelegt werden.

Dia Scheinwerferhaltorungon augbauen (falls vor-
handen). Jede Halterung ist an der Ober- und Unter-
seite mit einem Haltering, dazu unten mit einem
Dampferring und einem Gummiring versehen (Bild
135).

Den vorderen Kotflige! ausbauen.



Bild 135 Lenkkopf mit Kugellager {andere Modelle ats C)

18
1
20
21
24
25
26
27

Obere Gabelbrucke
Kiemmscnrauzen

28 Federscheibe
29 Klenmnschraube

Haltering A0 lnterer Lagerkegei
Linker Scheinwerterhalter 31 Dichtring

Haltering 32 Unterlagscheibe
Dampferring 33 Lenkschaft
Gummiring 34 Untere Gabelbricke

Klemmschrauben

Die Klemmschrauben der unteren Gabelbricke 15-
sen und jedes Gabelrohr in siner Drehbewegung
nach unten herausziehen.

Die untere Gabelbricke festhalten und die Lenk-
kopfmutter (Nutmutter) mit einem Hakenschlissel
I6sen. Die untere Gabelbrlicke zusammen mit dem
Lenkschaft nach unten ausbauen; dabei eventuell
aus dem unteren Lager faliende Kugein auffangen.
Die Gbrigen Lagerkugeln herausnehmen. tm ganzen
miaaen co 20 Etlck ceoin.

Die Abdeckung des oberen Lagers, den Lagerkegel
und die 19 Lagerkuge!n ausbauen.

Die Aussenlaufringe sind im Lenkkopf des Rahmens
emngepresst. Sie kKonnen mit einem langen Durch-
schlag von der Gegenseite her ausgetrieben wer-
den. Den Ansatzpunkt des Durchschiages Gber den
ganzen Umfang wandern lassen, um den Ring chne
Verkanten auszutreiben.

Den Dichtring unter dem unteren Lagerkegel sorg-
faltig ausbauen.

Der untere Lagerkegel ist auf dem Lenkschaft auf-
gepresst. Er kann mit einem geeigneten Lagerab-

zieher ausgebaut werden {z. B. Abzieher 57001-135
mit Adapter 57001-136).

Den Lenkschaft auf Durchbiegung prufen. Einen
verbagenen Lenkschaft ersetzen, da er die Lenk-
eigenschaften schwer beeintrachtigt.
Lagerkugein, Lagerschalen und Lagerkegel dir-
fen keine Beschadigungen wie Eindricke, Aus-
briche oder Korrosionsspuren aufweisen. Die
Kugeibahnen missen wie poliert aussehen. Wenn
ein Teil beschidigt ist, missen Kegel, Schale und
alle Kugeln des betreffenden Lagers ersetzt wer-
den.

Bei jeder Zerlegung solien die Lenkkopflager aus-
gewaschen, getrocknet und reichlich mit frischem
Feit geschmiert werden.

Ein ausgebauter Dichtring ist in jedem Fall zu erset-
zen.

Uie Aussenlautringe clen und mit etner genau pas-
senden Treibhilse bis zum Anschlag in ihren Sitz
eintreiben, z. B. mit der Hilse 57001-138 und dem
Halter 57001-138.

Den unteren Lagerkegel dlen und mit einer langen
Treibhulse (z. B. 57001-137} bis zum Anschlag auf
den Lenkschalt auftreiben.

Die Aussenlaufringe reichlich mit Fett versehen und
die Lagerkugeln ankieben. In das untere Lager ge-
horen 20 Kugeln, in das obere 19.

Die untere und die obere Gabelbriucke in umgekehr-
ter Ausbaureihenfoige montieren.

Den oberen Lagerkegei und die Schutzkappe mon-
tieren. Den Lenkschaft von unten einfUhren und die
Lenkschaftmutter mit 36 Nm anziehen.

Die Standrohrevon untenin die untere Gabelbricke
einflihren, so dass sie etwa 200 mm (ber die untere
Gabelbricke hervorstehen. Das rechte Gleitrohr ist
mit einer Achsklemme varsehen.

Auf jedes Standrohr den Gummiring, den Dampfer-
ring. den unteren Haltering, den Scheinwerferhalter
und den oberen Haltering in der aufgezahlien Rei-
henfolge montieren (Bild 135). Die Scheinwerfer-
halterungen sing zueinander spiegelbildlich. Der
langere Rohrteil gehdrt nach unten.

Die obere Gabelbricke, die Sicherungsscheibe und
die Unterlagscheibe mit der flachen Seite nach un-
ten einbauen. Die Lenkkopfschraube fingerfest an-
ziehen.

Auf die richtige Fuhrung aller elektrischen Kabel
und Seilziige zwischen Lenkkopf und Standrohren
achten.

Einen der beiden Bremssattel an seinem Gleitrohr
befestigen und dis beiden Schrauben mit 30 Nm an-
ziehen.

Das Verteilerstiick der Bremsleitungen montieren
und die beiden Schrauben mit 9 Nm anziehen.
Die Klennnsciunauben der unteren Qabelbricke 16-
sen und die Standrohre in die richtige Héhe einstel-
len, das heisst Rohrende bindig mit der oberen Ga-
belbracke.

Unter die rechte obere Klemmschraube gehért eine
Kabelschelle zur Fihrung der Gaszuge. Seilzige
und Kabel nach Bild 138 fiihren. Die oberen Klemm-
schrauben mit 18 Nm anziehen.

Die Lenkkopfschraube mit 45 Nm und die Klemm-
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Bild 136 Kabel- und Seilzugtithrung Im Bereich des Lenkkopfes

Rechte Klemmschraube der oberen Gabneibriicke
Standronhrende

Finrung

Gaszige

Kabe! aus rechtem Schaltergehduse
Bremsschlaucn

Kabet Bremslichtsehalter

N ®B B aWw N

Bkt 137 Schlavchtiihrungen im Bereich des Lenkkopfes

1 Linke Seite
7 Rennte Seite
3 Sehtauchfuhrungen

Bitd 138 Ausbau der Lagerschaien am Modell H mit Werkzeug 57001-1107
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schraube in der Mitte der oberen Gabelbricke mit
18 Nm anziehen.
® Die Klemmschrauben der unteren Gabelbriicke mit
18 Nm anziehen.
@ Die Drehzahlmesserwelle in das Instrument einfih-
ren und die Uberwurfmutter mit einer Zange anzie-
hen.
Alle Kabe! in das Scheinwerfergehiuse einfideln
und das Gehiuse montieren.
Die beiden vorderen Richtungsblinker montieran.
Alle Steckverbindungen im Scheinwerfergehéduse
erstellen. Gleichfarbige Kabel gehdren zusammen.
Den Scheinwerfereinsatz montieren.
Den Kotfligel mit den Schiauchfihrungen mantie-
ren (Bild 137).
Die Bremsschlauche in den Flhrungen montieren;
auf den richtigen Sitz der Gummitillen achten.
Das Vorderrad und die zweite Bremszange montie-
ren.
Die Geschwindigkeitsmesserwelle montieren (Kapi-
tel 8 123
Die Einstellung der Lenkkopflager priifen und néti-
genfalls berichtigen (Kapitel 2.5.23).
Den Kraftstofftank einbauen.
Die vorders Bremse priifen und néligenfalls entldf-
ten (Kapitel 2.5.19).
Die Kupplung einstellen (Kapitel 2.5.12).
Notigenfalls die Gasziige einstellen (Kapitel 2.5.4).
Die Ruckspiegel einstellen.

eese o0 o @

6.3.3.2 Lenkkopf mit Kegelrolfenlager (Modell 550-H)

Den Kraftstofftank ausbauen.

Vorderrad und Kotfi{igel ausbauen.

Die Gabelrohre ausbauen.

Scheinwerferginsatz und Scheinwerfergehiuse

ausbaucen.

Die vorderen Richtungsblinker und die Abdeckun-

gen der Gabelrohre ausbauen.

Die Lenkerstumme! und ihre Halterungen ausbau-

en.

Den Bremsverteiler von der unteren Gabelbriicke

16sen und die komplette Bremsanlage mit Haupt-

bremszylinder, Leitungen, Verteiler und Bremssat-
teln ausbauen, ohne die Einzelteile veneinander zu
trennen.

® Die Lenkschaftschraubs und ihre Unterlagscheibe
ausbauen.

@ Die obere Gabelbrucke mit der kompletten Instru-
menteneinheit ausbauen. Das Ganze so ablegen,
dass die Instrumente senkrecht stehen; die Instru-
mente kONnén beschadigt werden, wenn sie auf den
Kopf gestellt werden.

® Die untere Gabeibricke unterstitzen und heide
Lenkkopfmuttern mit einem Hakenschlussel iosen.
Die untere Gabelbricke mit dem Lenkschaft nach
unten ausfahren.

® DieKappe abnehmen und den Lagerkegel des obe-
ren Kegefrollenlagers ausbauen.

® Die Aussenlaufringe sind im Steuerkopf des Rah-
mens eingepresst. Zum Ausbauen der Laufringe das
Ausbauwerkzeug 57001-1107 einsetzen und mit ei-
nem Durchschlag von der Gegenseite her austrei-
ben (Bild 138).



Die Lager auswaschen, trocknen und priifen. Falts
ein Teil beschadigt ist, wird empfohien, beide Lager
und den Lenkschaft zusammen mit der unteren Ga-
belbriicke zu ersetzen. Zum Schmieren missen die
Lager nicht ausgebaut werden.

Den Dichtring des oberen Lagers prifen und n&ti-
genfails ersetzen.

Das untere Kegelrollenlager kann mit einem Lager-
abzieher vom Lenkschaft abgezogen werden. Flr
den Einhau das  ager mit einer langen. genau pas-
senden Hiilse his zum Anschlag eintreiben, z. B. mit
der Hilse 57001-137 mit dem Adapter 570011074
Neue Aussenlaufringe aussen schmieren und zu-
sammen bis zum Anschlag einpressen, z. B. mitder
Schraube 57001-1075 wund den Scheiben
57001-1106 und 570011076 {Bild 139). Man kann
sich ein derartiges Einpresswerkzeug auch leicht
selbst improvisieren.

Vor dem Zusammenbau die Kegelrollenlager reich-
lich mit Fett schmieren.

Der Zusammenbau erfolat in umgekehrter Zerlege-
reihenfolge. Die untere Lenkkopfmutter muss mit
den Kerben in den Nuten und mit dem Bund nach
unten eingesetzt werden.

Die Gabeirohre, das Vorderrad und alle Ubrigen
ausgebauten Teile wieder einbauen,

Das Lenkkopflager nach der Beschreibung in Kapi-
tel 2.5.23 einstellen.

Die Funktion der Vorderradbremse prifen.
Kupplung und Gaszug einstellen.

Scheinwerfer einstellen.

6.4 Lenker — Ausbau und Einbau

6.4.1 Alle Modelle ausser 550—H

Am Model! C die Richtungsblinker ausbauen.

Die Ruckspiegel abnehmen.

Den Kraftstofftank entweder ausbauen oder sorg-
faltig abdecken, um Lackschaden zu vermeiden.
Die Kontermutter lésen und den Einstelinippel in
der Mitte des Kupplungszuges ganz einschrauben
(Bild 27).

Nen Neckal iihar det Kupplungseinstellschraube an
der linken Motorseite ausbauen, die Kontermutter
lésen und die Einstellschraube um einige Umgénge
drehen, um den Kupplungszug moglichst zu lok-
kern.

Die Rdndelmuiter beim Kupplungshebhe! 16sen, den
Einstellnippel einschrauben und die Schlitze in
Kupplungshebel, Randelmulter und Einstellnippel
aufeinander ausrichten und den Kupplungszug aus
dem Hebel l6sen.

Die Kabelbinder an beiden Lenkerseiten [dsen.
Die Befestigungsschrauben des linken Schalterge-
hauses entfernen und das Schaltergehause vom
Lenker abnehmen. Wenn ndtig die Klemmschraube
des Kupplungshebels lockern und den Hebel nach
innen versochieobon.

Die beiden Befestigungsschrauben des rechten

Bild 139 Einbau der Lagerechalen am Modell H

1 Schraube 57001-1075
2 Treibhulse 57001-1106
3 Trewbhilse 57801-1076

Bild 140 Einbaulage der unteren Lenkkopfmutter

1 Genutete Serte
2 Lagerdeckel

Bild 141 Ausbau des Xupplungsschalters

| Kyppluiyzedialie
2 Klinke
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Schaltergehduses entfernen und das Geh#use off-
nen.

® Die Klemmschrauben des Hauptbremszylinders 18-
sen.

® Den Kupplungsschalter (Sicherheitsschalter fir
Anlasser) ausbauen. Dazu mit einem feinen
Schraubendreher von unten her die Halteklinke
des Schalters hineindricken und den Schalter
aus der Halterung des Kupplungshebels herauszie-
hen (Bild 141).

® Dievier Befestigungsschrauben der beiden Lenker-
klemmbdcke entfernen, die Klemmbécke abneh-
men und den Lenker aus der rechten Schalterein-
heit, der Halterung des Bremshebeis und dem Gas-
drehgriif herausziehen.

@ Zum Ausbauen des Kupplungshebels die Klemm-
schraube der Halterung entternen, den linken Len-
kergummi autschneiden und abreissen und den
Kupplungshebel vom Lenker abziehen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, wobei

folgende Punkte zu beachten sind:

® Zuerst den Kupplungshebel montieren, dann einen
neuen Gummigriff am linken Lenkerende festkle-

ben.
® Dio Klommbockechrauben dos Lonkers mit 18 Nm

anziehen, nachdem der Lenker in die urspringliche
Stellung gedreht wurde.

@ Der obere Teil des rechten Schaltergehiuses ist mit
einem Zapfen versehen, der in eine Bohrung im
Lenker greifen muss. Die vordere Schraube des
Schaltergehauses ist langer als die hintere.

® Den Bremshebel in der richtigen Stellung ansetzen

und zuerst die cbere, dann die untere Klemm-

schraube mit 9 Nm anziehen. Der kieine Ansatz am

Klemmbock des Hauptbremszylinders muss zur

Schaltereinheit gerichtet sein.

Die Rickspiegel einstellen.

Die Funktion der Bremse prifen.

Nétigenfalls die Gaszlige einstellen (Kapitel 2.5 4).

Die Einslellunyg der Kupplung pridfen  (Kapitef

2.5.12).

6.4.2 Modell 550—-H

@ Ausbau dss linken Lenkerstummels:

— Die Befestigungsschraube des Kupplungshebels
l6sen.

— Die Schaltereinheit &ffnen,
Schrauben entfernt wurden.

— Die Klemmschraube des Lenksrstummels und
die Schraube am inneren Ende des Lenker-
stummels entfernen und den Lenkerstummel
herausziehen.

® Ausbau des rechten Lenkerstummeis:

— Die Befestigungsschrauben des Klemmbocks
des Hauptbremszylinders iGsen.

— Die  Schaltereinheit 6éffnen, nachdem die
Schrauben entfernt wurden, und den Gasdreh-
griff abnehmen.

— Die Klemmschraube des Lenkerstummels und
die Schraube am inneren Ende des Lenker-
stummels entfernen und den Lenkerstummel
herausziehen.

nachdem die
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® Ausbau der Stummethalier:

— Die Abdeckung der cheren Gabelbricke aus-
bauen und die Gummikappen abnehmen.

— Die grosse Befestigungsschraube des Stummet-
halters (zugleich Verschlussschraube des
Standrohres) und die Innensechskantschraube
der Kkleinen Halteplatte entfernen und den
Stummelhaiter ausbauen.

Der Einbau erfoigtin umgekehrter Ausbaureihenfolge,

wobel folgende Punkte zu beachten sind:

® Das Ende des Standrohres darf auf keinen Fatl iber
die Oberfliche der oberen Gabelbriicke hervor-
stehen. Das Standrohrende soll vielmehr ganz
wenig von der Oberflache der Gabelbriicke zuruck-
stehen.

® Die Dreieckmarke auf der Halteplatte des Stummel-
halters muss nach hinten zeigen.

® Die Klemmschraube der oberen Gabelbriicke feicht
anziehen und die Klemmschraube der unteren Ga-
belbricke lésen.

® Den Stummeihalter und die Halteplatte ansetzen
und die beiden Schrauben fingerfest anziehen,
dann die Schrauben in der folgenden Reihenfolge
anzighen:

— Grosse DBefestigungsschraube
schraube Standrohr} mit 100 Nm

- Klemmschraube der oberen Gabelbricke mit
18 Nm

— Klemmschraube der unteren Gabelbriicke mit
18 Nm

— Innensechskantschraube der Halteplatte

® Diexlemmschraubedes Lenkerstummels mit35 Nm
anziehen.

® Die untere Haifte der Schaitergehause ist mit einem
kleinen Ansatz versehen, der in eine Bohrung des

Lenkerstummels greifen muss.

® DerKlemmbock des Hauptbremszylinders muss mit
demkleinen Ansatz zum Gasgriff eingebaut werden.

Zuerst die obere Schraube, dann die untere

Schraube mit % Nm anziehen. Nach dem Anzienen

verbleibt an der Unterseite eine Fuge.

® Gaszug und Kupplung einstellen, die Funktion der
Vorderradbremse priifen.

{(Vverschluss-

6.5 Befestigung der Cockpitverkleidung
an den Modellen 550-D und H

Die Cockpitverkieidung ist oben mit zwei Hutmuttern
und unten mit zwei Schrauben befestigt. Die Muttern
sitzen ausserhalb der Gabelstandrohre auf Héhe der
oberen Gabelbriicke und sind von hinten zugéanglich,
die Schrauben sitzen zwischen den beiden nach un-
ten abgehenden Bremsschlauchen. Die Verkleidung
kann nach dem Entfernen der beiden Schrauben und
Muttern ausgebaut werden. Beim Ersetzen der
Windschutzscheibe sind alle Teile nach Bild 142 an-
zuordnen, um die Scheibe vor Beschadigungen zu
schitzen.



Blld 142 Befestigung der Cockpltverkleldung

Schraube
Unterlagscheibe

Mutter

Scheibe
Unterlagstreifen
Varkleidung
Halter
Gummipuffer

® ~ D B W=

6.6 Hinterradschwinge mit zwei Feder-
beinen (alle Modelle ausser 550-H)

6.6.1 Ausbau, Wartung, Instandsetzung und
Einbau der Schwinge

Bis zum Modelljahrgang 1980 ist die Schwinge mit ei-
nem Schmiernippel zem Schmieren der Schwingenla-
agerversehen. Zum Schmieren der Schwingentager den
Schmiernippel reinigen und mit der Fettpresse Fett
einpressen, bis es an beiden Lagern austritt. Falls kein
Fett austritt, liegt eine Verstopfung vor, und die
Schwinge muss ausgebaut, zerlegt und gereinigt wer-
den.

Ab Modell 1981 ist an der Schwinge kein Schmiernip-
pel mehr vorhanden. Zum Schmieren der Lager muss
die Schwinge deshalb ausgebaut werdei.

Bis Jahrgang 1980 ist die Schwinge an jeder Seite in
zwei Nadellagern geflhrt, ab Modell 1981 an jeder
Seite nur noch in einem Lager. Am Modell 550-C ist die
Schwinge von Anfang an nur in einem Lager an jeder
Seite gefiihrt.

® Zum Ausbauen der Schwinge die Maschine auf dem
Mittelstandar aufhocken

Die Auspuffanlage ausbauen (Kapitel 4.10).

Das Hinterrad ausbauen {Kapitel 7.2.2.1).

Die Bremsleitung aus der Fithrung an der Schwinge
losen, die hintere Bremsankerschraube entfernen
und den Bremssattel so abstellen oder aufhadngen,

dass die Bremsleitung nicht geknickt oder auf Zug
beansprucht wird.

Den mit zwei Schrauben befestigten Kettenschutz
ausbauen.

® Die Befestigungsschrauben am unteren Ende der

Federbeine entfernen. Zu jeder Schraube gehért
eine grosse Scheibe.

Die Schwinge auf und ab bewegen, um abnormale
Lagerreibung festzustellen.

Die Achsmutier abschrauben und die Achse her-
ausziehen.

Die Schwinge nach hinten herausziehen. An jeder
Seite fallt dabei ein Lagerdeckel von der Schwinge.
Die Lagerdeckel abnehmen, falls sie nicht bereits
abgefallen sind.

Den Bremsanker von der Schwinge lésen.

Das Achsrohr aus der Schwinge herausziehen,
Das Achsrohr reinigen und prifen. Den Durchmes-
ser an den Lagerlaufflachen messen und mit den
Angaben in den technischen Daten vergleichen.
Die Schwingenachse auf Prismen legen und mit ei-
ner Tastuhr messen. Als Sc¢hlag gilt die Differenz
zwischen den beiden Extremen der Tastubr. Eine
leichtverbogene Achse kann gerichtet werden: falls
der Schiag 0,7 mm tbersteigt, soll die Achse ersetzt
werden.

Die Nadellager sollen nicht unndtigerweise ausge-
baut werden, da sie dabei zerstért werden. Die La-
ger von der Gegenseite her mit einem langen
Durchschlag austreiben. Nadellager und Achsrohr
mussen immer zusammen ersetzt werden.
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Bild 143 Hinten radschwinge (alle Modelle ausser Hj

1 Achsmutter

2 Lagerdeckel

3 Nadellager {2 Stick pro Seite an 1. Montage)
4 Schwinge

5 Schmiemippel (nicht an allen Modellen)
Achsrahr

7 Achse

Sehravbe

Bremsanker

10 Federring

11 Mutter

12 Schraube

13 Federring

14 Anschlag

15 Kettenspanner

16 Kontermutter

17 Spannschraube

@

© ®©

| N

T T 5mm

Bild 144 Schwingeniager 2. Montage mit 2 Nadellagern

1 Nadeltager
2 Dichtring

® Neue Lager aussen olen und unter der Presse ein-
bauen. Lager der 1. Montage {zwei Lager auf jeder
Seite) bis zum Anschlag einpressen, Lager der 2.
Montage {(ein Lager auf jeder Seite} 5 mm tief ein-
pressen, wie Bild 144 zeigt, darliber mit Hilfe der
gleichen Montagehiidse einen Dichtring bis zum An-
schlag gegen das Lager einpressen.
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Die l.ager vor dem Einbau des Achsrohres reichlich
mit Fett schmieren. Wenn die Schwinge nur zum
Schmieren der Lager ausgebaut wird, milssen die
Lager dazu nicht ausgebaut werden.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihen-
folge. Den Bremsanker so¢ drehen, dass die
Schweissraupe als Anschlag fur den Vierkantkopf
der Bremsankerschrauben dient (Bild 143).

Nach dem Einbau der Schwinge die Kettenspan-
nung einstellen {Kapitel 2.5.14).

6.6.2 Ausbau, Prifung und Einbau

der hinteren Federbeine

Am Modeli C muss der Haltegriff zusammen mit den
Federbeinen ausgebaut werden, da der Haltegriff
vorn an den gleichen Schrauben befestigtist wie die
Federbeine. Zuerst die beiden hinteren Befesti-
gungsschrauben des Haitegriffes entfernen.
Hutmutter, Federscheibe und Unterlagscheibe am
oberen Federbeinende entfernen

Die Maschine auf dem Mittelstdnder authocken und
die unteren Federbein-Befestigungsschrauben ent-
fernen. Beim Hreausziehen der Schrauben das Hin-
terrad unterstiitzen, damit die Gewinde nicht be-
schadigt werden. Die Federbeine herausnehmen,
Fir die genaue Prifung der Federbeine bendtigt
man ein Priifgerdt, mit dem man die Federkraft und



die Dampfungskraft messen kann. Fur eine be-
helfsméssige Prifung driickt man die Federbeine
von Hand zusammen; die Bewegung soll rucklos,
aber mit merklicher Dampfung erfoigen. Beim Los-
lassen darf das Federbein nicht auseinanderschnel-
len, es muss durch den Stossdampfer gebremst
sein. Olaustritt ader Leerweg bis zum Einsetzen der
Dampfwirkung deuten aut einen defekten Stoss-
dampfer.

® Die Federbeine kénnen nicht repariert werden. Die
Federbeine missen unbedingtimmer paarweise er-
setzt werden, bei ungleicher Dampfung oder Fede-
rung an beiden Seiten kdnnen die Fahreigenschaf-
ten schwer beeintrachtigt werden.

® Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihen-
folge. Der Pfeil auf dem Stossdampfer-Einstellrad
muss nach aussen zeigen {nur an Modellen mit ein-
stellbaren Stossdampfern).

6.7 Uni-Trak-Schwinge
des Modells 550-H

6.7.1 Beschreibung

Stossddmpfung und Federung der Uni-Trak-Schwinge

erfolgen Uber ein einziges, zentral gelegenes Feder-

bein. Diese Anordnung bietet folgende Vorteile gegen-

Uberderklassischen Langschwinge mit zwei seitlichen

Federhsinan:

® Keine Verwindung der Schwinge. Wenn die Stoss~
dampfer beider Federbeine be! der kiassischen
Schwinge in der Druck- und Zugstufe nicht ganz
genau gleich arbeiten, verwindet sich die Schwinge,
wodurch die Fahreigenschaften stark beeintriach-
tigt werden kénnen.

® Progressive Federkennlinie. Durch die in Bild 146
gezeigte Anordnung ist der Zusammenhang zwi-
schen Rad- und Federbewegung nicht linear, das
heisst, bei geringer Einfederung wird das Rad weich
abgefedert, wihrend sich die Feder bei starkerer
Einfederung Oberproportional verhartet. Dadurch
werden kleine Unebenheiten weich ausgefedert,
und bei grdsseren Unebenheiten schidgt die Fede-
rung doch nicht durch,

® Kurze Arbeitswege fir den Stossddmpfer. Die Ge-
schwindigkeit der Stossdampferflissigkeit bleibt
klein, und die Stossdampferventile sprechen ge-
nauer an. Dazu erwarmi sich auch die S1essdamp-
ferflissigkeit weniger.

® Durch die tiefere Lage das Federbeines ergibt sich
eine tiefere Schwerpunktslage fur die ganze Ma-
schine.

6.7.2 Ausbau und Einbau

® Das Hinterrad ausbauen (Kapitel 7.2.2.1).

® Das Ritzel der Sekundérkettien ausbauen.

@ Die Sitzbank und die Seitendeckel ausbauen.

® Das linke Lulllilleryehause ausbaues.

@ Die Batterie und das Batteriegehause ausbauen.

Die Mutter {9) und die Kipphebelachse (4) ausbauen
(Bild 145).

An beiden Seiten die Schwingenachsen (14} entfer-
nen und die Schwinge (24) zusammen mit dem
Kipphebel {8), dem Verbindungshebel (13), dem Fe-
derbein {1) und der Sekundéarkette ausbauen. Die
Schwingenachsenmuttern {19) sind erst nach dem
Ausbau des Motors fur den Ausbau zugénglich.
Vor dem Einbau die Dichtringe (6) des Kipphebels
und (16} der Schwingenachse auf Beschadigungen
prufen. Beschadigte Dichtringe ersetzen.

Die Nadellager der Schwinge und des Kipphebels
nach der Beschreibung in Kapitel 6.7.3 reinigen und
schmieren.

Den Sitz der beiden Achsmuttern {19) prifen.

Der Einbau erfoigt in umgekehrter Ausbaureihen-
folge. Die Schwingenachsen und die Kipphebel-
achse mit 90 Nm anziehen.

Die Sekundarkette einstellen (Kapitel 2.5.14).

Das Bremspedal einstelien (Kapitel 2.5.22}.

6.7.3 Oberholung

An der ausgebauten Schwinge die Lagerbichsen
aus den Schwingenlagern und dem Kipphebellager
ausbauen.

Den Aussendurchmesser der |agerbiichsen mes-
sen. Falls diein den technischen Daten angegebene
Verschleissgrenze unterschritten wird, mussen die
Lagerbuchsen und die dazu gehérenden Nadella-
ger ersetzt werden.

Die Nadellager und die Pendellager des Verbin-
dungshebels mit ginem Losungsmittel auswaschen
und mit Pressiuft trockenblasen.

An den Nadellagern 128sst sich Abnltzung kKaum
messen. Die Lager auf beschadigte Nade!n, Aus-
brilche, Flachstellen und Verfarbungen prifen und
die beschadigten Teile ersetzen. Nadellager und
Lagerbiichse eines Lagers missen immer zusam-
men arsetzt werden.

Das Spiel der Pendellager (Kugelschalen) im Ver-
bindungshebel prifen. Falls das Spief mehr als 0,3
mm betragt, muss der komplette Verbindungshebel
ersetzt werden.

Die Lagerbichsen, die Nadellager und die Pendel-
lagerdes Verbindungshebels mit Molybdandisulfid-
fett echmieran.

Um den Stossdampfer auszubauen, die cbere und
untere Befestigungsschraube entfernen.

Flr eine genaue Priifung des Federbeines bendtigt
man ein entsprechendes Pralgerdl, das die Krall in
Abhingigkeit des Wages und der Geschwindigkeit
beim Ein- und Ausfedern zu messen gestattet. Eine
behelfsmassige Prifung zur Aufdeckung grober
Mangel kann von Hand erfolgen. Der Stossdampfer
darf kein O] verlieren. Beim Zusammenschieben
muss zur Federkraft noch eine Dampferkraft splr-
bar sein, und beim Loslassen soll das Federbein
nicht auseinanderschnellen, sondern durch den
Stossdampfer stark gebremst sein. Die Stossddmp-
ferwirkung muss ohne Leerweg einsetzen. Bei de-
fektem Gtossdampfer muas das Federbein eraetzt
werden.
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Blid 145 Hinterradschwinge zu Modetf H

1 Federbein

2 Gummibuchse
3 Lagerbuchse

4 Kipphebelachse
5 Achsrohr

& Dichtring

7 Nadellager

8 Kipphebel

9 Mutter
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10 Dichtung

11 Kegel

12 Pendellager

13 Verbindungshebel!
14 Schwingenachse
15 Achsrohr

16 Dichtring

17 Nadellager

18 Kettenschutz

19 Mutter

20 Halter

21 Spritzschutz

22 Spritzschutz

23 Bremsanhker

24 Schwinge

25 Halter flir Federbein



Uni-Trak-Federbeinbawegung

a = al + az
b= b1 + bz
€ =Gy +Cy Deweguiy vui: PUk 2
d = dl + dg_

® Die Gummibuchsen im oberen und unteren Feder-
belnauge auf Abnltzung, Risse, Verhariungen und
sonstige Schaden prifen. Die Gummibuchsen kon-
nen einzeln ersetzt werden.

6.8 Abstimmung von Federung
und Stossdampfung

Der Luftdruck in der Vorderradgabel (an Modellen mit
luftunterstitzter Gabel), die Einstellung der hinteren
Stossddampfer und die Vorspannung der hinteren Fe-
derbeine kénhnen nach den Bedlrfnissen des Fahrers,
nach Fahrweise, Zuladung und Strassenverhaltnissen
erfolgen. Im Interesse guter und sicherer Fahreigen-
schaften mussen jedoch Vorder- und Hinterradfede-
rung einigermassen aufeinander abgestimmt sein. Al-
tere Modelle sind weder mit fuftunterstitzten Vorder-
radgabeln noch mit einstellbaren hinteren Stossdamp-
fern versehen, nur die Vorspannung der hinteren Fe-
derbeine it cinatellbar, Am Modcli H ist dic Vorspan
nung des hinteren Federbeines stufenlos einstellbar,

De W r
Federbenbewagqung bes D L
klassischer Fedarung L
s b
%// L
B -
A /// b

Hadbeweghng

Bild 146 Funktion der Uni-Trak-Fedarung

A Bewegung von Punkt 1

B Bewegung von Punkt 2

C Unl Trak Fodorboinbowegung

D Fedesbeinbewegung bei klassischer Federung
E Aadbewegqung

Der Luftdruck in der Vorderradgabel darf niemals 2.5
bar ubersteigen, sonst weden die Dichtringe bescha-
digt. Zum Aufpumpen darf nur Luft oder Stickstoff ver-
wendet werden, niemals Sauerstoff oder brennbare
Gase. Ausser am Modell H missen beide Gabeirohre
einzeln aufgepumpt werden; der Luftdruck in beiden
Rohren muss moglichst gleich sein, der Unterschied
darf auf keinen Fall 0,1 bar bersteigen. Zum Aufpum-
nen darf nicht ein Kompressor, sondern nur gine
Handpumpe beniiizt werden, sonst wird wegen des
kleinen Luftvolumens der zuldssige Druck sehr schnell
Uberschritten. Fir die Druckmessung sind Reifen-
Lufldruchkiniesser ungeeiynel, da beim Anseizen und
Absetzen immer etwas Luft austritt. Die Druckmessung
muss immer bei kalter Gabel erfolgen. Ein geeigneter
Druckmesser wird unter der Teilenummer 57001-1003
von Kawasaki vertrieben.

An Maschinen mit zwei Federbeinen muss streng dar-
auf geachtet werden, dass beide Federbeine in Feder-
vorspannung und Stossdampfung genau aleich einge-
stelit sind, sonst werden Fahreigenschaften und Si-
cherheit schwer beeintrachtigt.

An den &lteren Modellen miissen die EinstellhGtsen far
dic Federvorspannung mit cinom Hakonschlieeel go-

dreht werden; ab Jahrgang 1981 tragt die Einstellhilse

111



einen Ansatz mit Bohrung, in die der Schraubendre-
hergriff aus dem Bordwerkzeug gesteckt werden kann,
Am Modell H muss die Einstelihlilse am oberen Ende
des Federbeines mit einem Hakenschiussel gedreht
werden. Eine Drehung im Uhrzeigersinn {von oben ge-
sehen) ergibt eine weichere Einstellung. Um am Modell
H Zugang zur Einstelihtlse zu erhalten, missen der
linke Seitendeckel, das linke Luftfiltergeh&use und die
Sekundarkettenabdeckung ausgebaut werden.

Die Stossdampfereinsteliung erfolgt am Modell H mit
einer genutzten und geriffeiten Einstellscheibe am un-
teren Federbeinende. An den ibrigen Modellen sitztan
den oberen Federbeinenden entweder eine Einstehi-
scheibe oder eine Einstelihilse {Modell D). Die Stei-
lung 1 ergibt die geringste Dampfung. Grundsétzlich
gehort zu einer weichen Federeinstellung auch eine
geringe Dampfkraft, zu einer harten Federeinstellung
eine starke Dampferwirkung. Der Luftdruck in der Vor-
derradgabel muss innerhalb des in den technischen
Daten angegebenen Einstellbereiches auf die Hinter-
radfederung abgestimmt werden: zur weichsten Fe-
derstellung hinten gehdrt der kleinste Luftdruck vorn.

6.9 Sekundarkette — Ausbau und Einbau

6.9.1 Modell Z 400-J

Am Modell 400 kann die Sekundarkette beim Ketten-

schlogs gedffnet werden.

® Das Getriebe in Leerlauf schalten.

® Die Ritzetabdeckung ausbauen, chne den Kupp-
lungszug zu I6sen.

® Die Schliessteder mit einer Zange vom Ketten-
schloss entfernen und das Kettenschioss ausbauen,
wenn sich das Schloss Uber dem Zahnkranz des

Hinterrades befindet.
@ Beim Abziehen der Kette darauf achten, dass die

Kette nicht am Boden verschmutzt wird.

® Beim Einbau die Schliessfeder unbedingt mit dem
geschlossenen Ende in Laufrichtung montieren
(Bild 48), sonst kann sich das Kettenschioss beim
Streifen an einem Rahmenteil éffnen.

6.9.2 Alle Modelle ausser 400—J

An diesen Modellen ist die Sekundérkette endios ver-

nietet. Aus Sicherheitsgriinden darf die Kette nicht mit

einem Nietensprenger aufgetrennt werden. Fur den

Ausbau der Kette muss deshalb auch die Schwinge

ausgebaut werden.

® Am Modell 550-H die Uni-Trak-Schwinge nach der
Beschreibung in Kapitel 6.7.2 ausbauen und die
Kette aus der Schwinge ausfadeln.

Ubrige Modelle:

® Die Auspuffanlage ausbauen (Kapitel 4.10).

® Die Ritzelabdeckung und das Getrieberitzel aus-
bauen.

® Das Hinterrad ausbauen (Kapitel 7.2.2.1}.

® Die Schwinge ausbauen und die Kette abnehmen
(Kapitel 6.6.1).
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@ Der Einbau erfoigt in umgekehrter Ausbaureihen-
folge. Zuletzt ist die Kettenspannung nach der Be-
schreibung in Kapitel 2.5.14 einzustellen.

6.10 Rahmen —
Priiffung und Instandsetzung

® Ein durch Sturz oder Unfall stark verbogener Rah-
men muss ersetz! werden, wahrend ein leicht ver-
zogener Rahmen eventuelt gerichtet werden kann.
Doch nur wenige Spezialwerkstatten verflgen lber
die notigen Lehren und Werkzeuge zum Richten
von Rahmen, und auch dort besteht nicht immer
Gewahr dafdr, dass der Rahmen beim Richten nicht
uberbeansprucht wird.

® An alteren Maschinen empfiehlt es sich. den Rah-
men vor aiiem an den Verbindungsstellen auf Risse
und Korrosionsschaden zu priifen. Kleinere Scha-
den kdénnen durch Schweissen oder Hartloten be-
seitigt werden.

® Finverzogener Rahmen kann zu Lenkschwierigkei-
tern und sogar cunt Hochyeschwindigkeitspendein
tlhren. Fatls nach einem Sturz Verdacht auf einen
verzogenen Rahmen besteht, muss die Maschine
vollsténdig zeriegt werden, damit der nackte Rah-
men gepruft werden kann.

6.11 Kupplungszug —
Ausbau und Einbau

Die Ritzelabdeckung ausbauen.

Den Endnippel entsichern und aus dem Ausruckhe-
bel in der Ritzelabdeckung aushéangen.

Die Randelmutier beim Handhebel l&dsen und den
Einstelinippel ganz hineindrehen.

Die Schlitzeim Einstellnippel und in der RAndelmut-
ter auf den Schiitz des Kupplungshebels ausrichten
und den Kuppiungszug aus den Handhebeln |6sen.
Den Kupplungszug mit den Schellen ausbauen.
Den Kupplungszug vor dem Einbau &len.

Der Cinbau erfolgt in umgckehrter Ausbaurcihcn
folge. Anschiiessend ist der Kupplungszug einzu-
stellen (Kapitel 2.5.12).

6.12 Tachoantriebswelle -
Ausbau und Einbau

@® Die Uberwurfmutiern der Welle am Antriebsge-
hause des Vorderrades und am Geschwindigkeits-
messergenause mit einer Zange [dsen und die Welle
herausziehen.

® Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge,
wabei die Welle durch die Fuhrungen eingezogen
werden muss. Zuerst das obere Wellenende an-



schliessen; zum Einfihren der Welle in das An-
triebsgehiuse des Vorderrades das Rad drehen, so
dass Mitnehmer und Schlitz ineinander greifen
kénnen. Die Uberwurfmuttern mit Hilfe einer Zange
anziehen.

6.13 Drehzahlmesserwelle -
Ausbau und Einbau

® Die Uberwurfmuttern an beiden Wellenenden mit
Hilfe einer Zange 16sen und die Welle herausziehen.

® Beim Einbau die Welle durch die Fiithrungen einzie-
hen und zuerst am oberen Ende befestigen.

@ Beim Einfihren des untaren Wellenendes indas An-
triebsritzel des Zylinderkopfes muss die Welle even-
tuelt stwas gedreht werden. Zwischen Seithiile und
Ritzellagerbiichse gehért eine Dichiung. Die Uber-
wurfmuttern mit Hilfe einer Zange anziehen.

6.14 Seiten- und Mitteistander

® Die Standerachsen gelegentlich ausbauen und mit
Fett schmieren.
® Es kommthinund wieder vor, dass sich Stédnderun-

ter hoher Belastung verbiegen. Leichte Deforma-
tionen kénnen durch Warmbiegen beseitigt wer-
den. Ein starker verbogener Stander muss ersetzt
werden.

® Den Zustand der Rickhoifedern sorgfaltig prifen.
Erlahmte oder angerissene Federn sofort ersetzen;
wenn ein Stander in voller Fahrt hinunterfallt, kann
ein schwerer Sturz die Folge sein.

6.15 Fussrasten

Um die Fussrasten bei Stlrzen vor Beschadigungen zu
schitzen, sind sie auf einem mit einem Splintgesicher-
ten Bolzen drehbar gelagert.

@ Die Fussrastenbetestigung von Zeit zu Zeit prifen.
Abfallende Fussrasten kdnnen zu schweren Unfal-
len fihren.

@ Nichtallzu stark verbogene Fussrasten und Fussra-
stenhalterungen kdnnen gerichtet werden. Dazu die
Fussrasten und Halterungen unbedingt ausbauen,
beim Richten im eingebauten Zustand kann der
Rahmen beschadigt werden.

® Zum Richten die Raste von ihrer Halterung abneh-
men und den Gummi von der Raste abziehen. Die
verbogenen Teile auf Rotglut erhitzen und im
Schraubstock richten. Dre ausgegiunten Tetle an-
schliessend grundieren und lackieren.

6.16 Fehlerdiagnose Rahmen und Gabeln

Symptom Ursache

Abhilfe

Maschine zieht bei los-
gelassenem Lenker zur

Rahmen verzogen

Prifen und richten oder ersetzen

Seite
verbogen

Vorderradgabel

Prifen und ersetzen

Rollbewegungen bei niedriger

Geschwindigkeit angezogen

Rader nicht in einer Spur

Lenkkopflager zu fest

Priifen und einstellen

Einstellung bis zum richtigen
Wert lockern

Vibrationen beim Betatigen
der Vorderbremse

Lenkkopfiager zu lose

Lager bis zur richtigen
Einstellung anziehen

Gabelrohre abgenitzt

Gabel zertegen und abgendtzte
Rohre ersetzen

Maschine stampft auf

unoboneor Strasse wirkungslos

Vordere Stossdampfer

Otinhalt und -viskositit der
Vordarradgahal priifen, | oft-
druck prafen

wirtkunyslos

Hintere Stossdampfer

Dampferwirkung prifen,
Federbeine ersetzen
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Symptom

Ursache

Abhiife

Federung und Stoss-
dampfung zu weich
eingestellt

Federung und Stossdampfer
eine Stufe harter einstellen

Vorderradgabel schwergéngig

Gabelrohre in den Gabel-
brdcken verschrankt

Kiemmschrauben der
Gabelbriicken und obere
Verschlussschrauben Iésen,
Gabel mehrmals durch-
driicken und Schrauben

von unten nach oben anziehen

Maschine bricht aus,
Lenkung ungenau,
Hinterrad springt

Schwingenlager
abgenitzt

Schwinge zerlegen, Achsrohr
vermessen, Achsrohr und Lager
ersetzen
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7 Rader und Bremsen

7.1 Technische Daten

Reifen

400-41

40002, J3

500-B, 550-A, 550-B 550-D:
— bis Jg. 1880

~ ab Jg. 1981

550-C

5560-H

TT: Schlauchreifen TL: schiauchlose Reifen
Luftdruck in bar:

- 550-C

— Ubrige Typen his Jg. 1980 {Schlauch)

— {brige Typen ab Jg. 1981 (schlauchios)

Vorderrad
3,25H-19 4 PR (TT}
3,255-16 4 PR (TL)

3,25H-19 4 PR (TT}
3.25H-19 4 PR (TL}

3,255-19 4 PR (TL)
3,25H-19 4 PR (TL)

1,75

2.0

20

Hinterrad
3,75H-18 4 PR (TT)
3,755-18 4 PR (TL)

3,75H~18 4 PR (TT)
3,75H-18 4 PR (IL}
130/90—16 67 S (TL)
4,00H-18 4 PR (TL)

bis 97,5 kg: 1,5
97,5-155 kg: 2,0
1656 191 kg: 2,26
bis 97,5 kg: 2,5
97,5-165 kg: 2.8
bis 97,5 kg: 2,25
97,5-165 kg: 2,8
{400-J: 2,5)

Die angegebenen Drucke sind als Richtwerte zu verstehen, die den Fahr- und Strassenbedingungen angepasst
werden kdnnen. Ebenfails die Angaben der Reifenhersieller beachten.

Minimale Profiltiefe:

- vorn

— hinten bis 130 km/h
— hinten lber 130 km/h

Réader
Max. Seitenschiag der Felge
Max. Radialschlag der Felge

Max. Radiaischlag Achse auf 100 mm
- @Grenze fur Instandsetzung

Sekundairkette

Modell 400 (mit Schloes, ohne O-Ringe)

Modelle 500 und 550 (endios, mit O-Ringen)

Max. Lange Uber 20 Glieder {Bild 32)
Verschleissgrenze Getrieberitzel
Verschleissgrenze Zahnkranz:

— 550-C (38 Zahne)

— 500-B Mod. 1979

- alle dbrigen Modelle (40 Zahne)

* Durchmiesser dber Zanngrund gemessen

Max. Seitenschlag Zahnkranz

1,0 mm
2.0 mm
3,0 mm

0,5 mm
0.8 mm
0,2 mm
0,7 mm

Enuma FK RADN-G (100 Glieder)
Enuma EK 530SH-0 {100 Giieder)

323 mm
70,2 mm*

1818 mm*
14,3 mm*
1919 mm*

0.6 mm



Bremsen

400-J

550-A

alle abrigen Modelle

Vaorderer Hauptbremszylinder -
Verschleissgrenzen (mm). bis Modelf 1980:

Zylinderbohrung

Kolbendurchmesser

Durchmesser Primdrmanschette
Durchmesser Sekundarmanschette

- Federlange ungespannt

Vorderer Hauptbremszylinder —
Verschleissgrenzen (mm), ab Modell 1981

— Zylinderbohrung

— Kolbendurchmesser

— Durchmesser Primarmanschette

~ Durchmesser Sekundidrmanschette
— Federldnge ungespannt

Hinterer Hauptbremszylinder —
Verschleissgranzen (mm):

Zylinderbohrung
Kotbendurchmesser

— Durchmesser Primédrmanschette

— Durchmesser Sekundarmanschette
— Federlange ungespannt

Vordere Bremszangen — Verschleissgrenzen (mmj:

— Zylinderbohrung
— Kolbendurchmesser
Hintere Bremszangen — Verschieissgrenzen {mm):
— Zylinderbohrung
- Kolbendurchmesser
Bremskldtze und Bremsscheiben:
— Minimale Belagstiirke der Bremsklotze
— Max. Seitenschlag fur alle Scheiben
— Minimale Scheibenstarke:

vorn Modefl H

vorn ubrige Modelle 1 Scheibe

vorn Ubrige Modelle 2 Scheiben

hinten Modetl H

hinten dbrige Modelle
Hintere Trommelbremse:
— Verschleissgrenze Tremmeldurchmesser
Minimale Belagstarke
Ruckholfedertinge ungespannt (Bild 174)
Min. Durchmesser Bremsnockenwelle
— Max. Durchmesser Lagerbohrung
Bremsfitssigkeit:
— Qualitat
— Marken
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vorn hinten

1 oder 2 Scheiben Trommel

2 Scheiben Trommel

2 Scheiben 1 Scheibe
1 Scheibe 2 Scheiben
14,08 15,95
13,90 15,80

14,1 16,0

14,5 16,4

40,5 34,7

1 Scheibe 2 Scheiben
12,78 15,95
12,50 15,67

128 16,0

13,1 16.4

47.2 34,8

bis Maodell 1980 ab Modeli 1981

15,95 14,08

15,80 13,80

18,30 14,00

16,30 14,6

37,2 32,4

1 Scheibe und 2 Scheiben

2 Scheibon ab 1981 bie 1980

42,92 38,25

4275 38,08

42,92

42,75
1,0 mm
0,3 mm
4,0 mm
8,0 mm
4.5 mm
55 mm
8,0 mm
180,75 mm
25 mm
69,0 mm
16,83 mm
17,22 mm

mindestens DOT 3

Atlas Extra Heavy Duty

Shell Super Heavy Duty
Texaco Super Heavy Duty
Wagner Lockheed Heavy Duty
Castrol-Girling Green

Castrol GT {LMA)

Castrol Disk Brake Fluid



7.2 Rader

7.2.1 Vorderrad

7.2.1.1 Ausbau und Einbau

Die Uberwurfmutter am unteren Ende der Tachoan-
triebswelle miteiner Zange i6sen und abschrauben.
Die Welle aus dem Antricbsgchédusc herauszichen.
Die beiden Befestigungsschrauben eines der bei-
den Bremstrager am Gleitrohr entfernen und die
Bremszange samt Bremstrager aufhidngen, ohne
die Bremsleitung auf Zug zu beanspruchen,

Die Achsmutter entfernen und die Mutter der Achs-
klemmschraube |3sen.

® Den Motor so unterbauen, dass das Vorderrad voll-

stindig entlastet wird.

@® Das Rad festhalten und die Achse herausziehen.

Das Rad am Umfang flach auf Holzkittze ablegen
Das Rad darf nie auf die Bremsscheibe gelegt wer-
den, die Scheibe kénnte sich dabei verziehen.
Einen 4-5 mm dicken Holzkeil zwischen die Brems-
klotze stecken. Damit wird verhindert, dass die Ko!-
ben beim versehentlichen Setatigen des Bremsnhe-
bels aus den Zylindern falien.

Vor dem Einbau des Rades die Holzkeile aus den
Bremszangen herausnehmen.

Prifen, ob Tachoantriebsgehause und Distanz-
bichse richtig in der Nabe sitzen (Kapitel 7.2.1.2).
Das Rad zwischen den Gabelrghren ansetzen und
dis Achge vaon der rachten Saeite hoar ainfliihran

Die Achsmutter aufschrauben und fingerfest anzie-
hen.

Das Tachoantriebsgehduse so drehen, dass der
Ausgang nach hinten zeigt, und die Anschlage am
Gehéduse und am Gleitrohr aufeinander ausrichten.
Die Achse mit einem durch die Querbohrung ge-
steckten Dorn festhalten und die Achsmutier mit 80
Nm anziehen.

Die Achskiemmschraube mit 20 Nm anziehen.

Die Bremse maontieren und die Befestigungs-
schrauben des Bremstragers mit 30 Nm anziehen.
Die Tachoantriebswelle durch die Schelle des
Schutzbleches fihren.

Die Tachoantriebswelle in das Antriebsgehiuse ein-
fihren und dabei das Vorderrad drehen, damit
Schlitz und Mitnehmer ineinander greifen. Die
Uberwurfmutter mit Hilfe einer Zange anziehen.
Die Bremse mehrmals betatigen, bis sich die Brems-
klotze angelegt haben. Die Funktion der Bremse vor
der ersten Fahrt prufen.

7.2.1.2 Schmierung und Uberholung des Tachoantriebes

Bei ausgebautem Vorderrad das Tachoantriebsge-
hause aus der Nabe nehmen,

Fur die periodische Schmierung genigtes, den An-
tricb zu reinigen und mit frischom Fett zu versehan.
Um Zugang zu den Zahnradern zu erhalten, muss
der Dichtring herausgehebelt werden. £in ausge-
bauter Dichtring sollte in jedem Fall ersetzt werden.
Das grosse Schneckenrad aus dem Gehause her-
ausnehmen.

Fir die weitere Zerlegung muss der Sicherungsstift
der Ritzellagerbuchse ausgebaut werden. Das Ge-
hause in der Achse des Stiftes von der Aussenseite
her mit einem 1 mm-Bohrer und von der Seite der
Radachse her mit einem 2 mm-Bohrer aufbohren.
Den Stift mit einem Durchschlag austreiben und
Biichse, Ritzel und Anlaufscheiben ausbauen,
Wenn Teile defekt sind, solite der komplette Tacho-
antrieb ersetzt werden,

Nach dem Einbau eines neuec Stiftes den Stift
durch Verstemmen des Gehauses sichern.

Den Antrieb schmieren und einen neuen., ge-
schmierten Dichtring unter der Presse oder mit ei-
ner Treibhiilse blndig mit der Geh&useflache ein-
bauen.

Den Antrieb so in die Nabe einsetzen, dass Mitneh-
mer und Nuten inginandergreifen.

7.2.1.3 Ausbau und Einbau der Bremsscheiben und

Radlager
Am ausgebauten Rad auf der einen Seite das Ta-
choantriebsgehause, auf der anderen Seite die Di-
stanzblichse aus der Nabe nehmen.
Die Befestigungsschrauben der Bremsscheiben
enifernen und die Bremsscheiben auspauen. Die
Ha'teplatte (13} und den Deckel (7) entgegenneh-
men (Bild 147).
Den Dichtring an der rechten Seite heraushebelin
und den Lagersicherungsring entfernen.
Den linken Lagersicherungsring ausbauen. Am
Modell C den darunter sitzenden Mitnehmer fir den
Tarhnantrieh herauanshman (Rild 14R)
Einen langen Durchschiag von der linken Seite her
in die Nabe einflihren und das rechte Lager durch
iber den ganzen Umftang verteilte Schlage austrei-
ben. Da die Kraft dabei dber die Lagerkugeln gelei-
tet wird, ist damit zu rechnen, dass das Lager be-
schadigt wird und ersetzt werden muss (Bild 149}
Die Distanzblchse herausnehmen und das linke
Lager von der rechten Seite her auf die gleiche
Weise austreiben.
Die Radlagervor dem Einbau prifen und schmieren
{Kapitel 7.2 3).
Die Nabenbohrung sorgfaltig reinigen.
Das rechte Lager mit der Abdichtung nach aussen
mit einer genau passenden Montagehulse eintrei-
ben (z. B. Hiise 57001-139 mit Halter 57001-288).
Die Kraft darf nur am Aussenlaufring angreifen,
sonst wird das Lager beschadigt. Das Lager muss
bis zum Anschiag eingetrieben werden.
Die Distanzbuchse einsetzen.
Das linke Lager in gleicher Weise montieren. Die
Abdichtung muss nach aussen gerichtet sein.
Am Modell C den Mitnehmer fiir den Tachoantrieb
in die linke Nabenseite einsetzen.
Die Lagersicherungsringe montieren.
Den rechten Dichiring mit einer genau passenden
Montagehiise bandig mit der Nabenoberfliche ein-
treiben.
Die Bremsscheiben mit der bezeichneten Seite
nach aussen montieren. Zur linken Bremsscheibe
gehort die Halteplatte {«13» in Bild 147) mit der fla-
chen Seite nach innen, zur rechten Scheibe der
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Decke! (7). Die Befestigungsschrauben mit 23 Nm
anziehen.

Das Tachoantriebsgehause so einsetzen, dass die
Mitnehmer in die Nuten greifen.

Die Distanzbichse an der rechten Nabenseite ein-

setzen.

Die Bremsscheiben beidseitig mit einem Losungs-
mittel mit hohem Fltammpunkt von allfdlligen Fett-
spuren reinigen. Es darf kein Losungsmittel ver-
wendet werden, das olige Ruckstande hinterlasst,
wie z. B. Petrol.

Nach dem Radeinbau den Seitenschlag der Brems-
scheiben mit einer Tastuhr messen.
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HIIG T4/ VOoraerraa (NICHL TUr moaen G)

1 Achse
2 Bremsscheibe

3 Gussrad

4 Bremsscheibe

5 Distanzhllse

6 Schraube

7 Deckel

B Dightring

& Sicherungsring
10 Lager

11 DBistanzhilse

12 Lager

12 Halteplatte

14 Schraube

15 Sicherungsring
16 Scheibe

17 Mitnehmer

18 Dichtring

18 Tachoantriebsschnecke
20 Tachoantriebsgehéuse
21 Achsmutter

22 Sicherungsstift
23 Aniaufscheibe
24 Zahnrad

256 Fihrungsbichse

7.2.2 Hinterrad

7.2.2.1 Ausbau und Einbau — Modelle mit hinterer

Schefbenbremse ausser 550—-H
Die Maschine auf dem Mittelstander aufbocken.
Die selbstsichernden Muttern des Bremsankers 16-
sSen.
Den Bremsschiaguch aus den Fihrungen an der
Schwinge loésen.
Die Kontermuttern der Kettenspannschrauben 16-
sen und beide Schrauben mogtichst weit aus-
schrauben.
Die Achsmutter entsichern und 18sen und das Rad



Blid 148 Ausbau der Radiager

Bld 148 vOorasrrac mogel

1 Lager 11 Gussrad

2 Sicherungsring 12 Achsmutter

3 Dichiring 13 Tachoantriebsgehéuse
4 Distanzblchse 14 Antriebsschnecke

5 Achse 15 Dichtring

6 Sicherungsting 16 Sicherungsstift

7 Mitnehmer 17 Anlaufscheibe

8 Distanzbtchse 18 Zahnrad

9 Schraube 19 Fuhrungsbichse

10 Bremsscheibe (1 oder 2)

so weit nach vorn schigben, dass die Kette vom
Zahnkranz abgenommen werden kann.

Die beiden Befestigungsschrauben und Federringe
von jedem Kettenspanneranschlag entfernen und
die Anschiage ausbauen.

Die Sekundarkette vom Zahnkranz abnehmen und
uber den linken Schwingenarm hingen.

pas Rag zusammen mit dem Bremssatlel elwas
nach hinten ziehen.

Die Achsmutter und den linken Kettenspanner ent-
fernen und die Achse mit dem rechten Kettenspan-
ner herausziehen.

Das Rad ausbauen. Das Rad am Umfang auf Holz-
klétzen ablegen, keinesfalls auf die Bremsscheibe,
sonst kann sich die Scheiba verziechen.

Die Achse durch die Schwinge und die Achsenboh-
rung des Bremssattels stecken, damit der Brems-
sattel nicht an der Bremsleitung hangt.

Einen 7—8 mm dicken Holzkeil zwischen beide
Bremsklotze stecken, damit sie sich bei einer allfal-
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ligen BerGhrung des Bremspedals nicht bewegen

kénnen.

herausziehen.

Vordem kEinbau des Hades die Fettreste entfernen
und den grossen O-Ring der Antriebsnabe mit et-
was frischem Fett schmieren.

Den Holzkeit aus dem Bremssattel entfernen und
die Achse aus der Schwinge und dem Bremssattel

@® Beim Ansetzen des Rades zwischen den Schwin-

genholmen darauf achten, dass die Blichse («14» in

Bild 150} richtig eingesetzt ist.

® Den Bremssattel Gber der Bremsscheibe ansetzen
und die Achse von rechts her gurch den rechten
Kettenspanner {mit der Einstellmarke nach aussen),
Bremssattel, Distanzblchse, Rad, Lagerblchse,

Antriebsnabe, Distanzbiichse und linken Ketten-

Bild 150 Hinterrad mit Schelbanbremsa

Bremsscheibe
Gussrad

Achse
Gummiputfter
Distanzbiichse
Dichtring
Sicherungsring
Lager
Schraube

W DN DB R
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10
11
12
13
14
15
16
17
18

Distanzhalse

0O-Ring

Lager

Schraube

Lagerbtchse

Antriebsnabe

Lager

Sicherungsring

Dichtring. Am Typ H sind die Positionen (17 und (18] in ihrer Lage verauscht,

19
20
21
22
23
24
25

Bichse
Sekundarkette
Zahnkranz
Achsmutter
Sgphint
Sicherungsblech
Mutter



spanner (mit der Einstellmarke nach aussen) ein-
fiihren {Bild 150).

Die Achsmutter lose aufschrauben.

Die Achse mit dem Rad von hinten in die Nuten der
Schwingenholme einfihren und die AnschiZge der
Spannschrauben montieren. Die Schrauben sind
mit Federringen gesichert,

Die Kette Gber den Zahnkranz legen.

Die Kettenspannung einstelien (Kapite! 2.5.14).
Falls die Bremsleitung geldst wurde, die Bremse
entliften und den Bremsflussigkeitsstand prifen,
Die Bremse mehrmals betatigen, damit sich die
Bremsklotze anlegen.

Die Funktion der Bremse vor der ersten Fahrt prii-
fen.

7.2.2.2 Ausbau und Einbau - Modell 550-H

Die Maschine auf dem Mittelstdnder aufbocken.
Die Bremsankermuttern lésen.

Die Kontermuttern der Kettenspannschrauben 16-
sen und die Schrauben méglichst weit ausschrau-
ben.

Das Kettenschutzblech ausbauen.

Die Achsmutter entsichern und entfernen.

Das Rad festhaltern und die Achise herausciehen.
Die Kette vom Zahnkranz abnehmen und Uber den
linken Schwingenholm hangen.

Die Bremszangevon der Scheibe |&sen und das Rad
ausbauen. Das Rad am Umfang auf Holzkidtzen ab-
stellen: das Rad nicht auf der Bremsscheibe able-
gen, die Bremsscheibe kdnnte sich dabeiverziehen.
Die Achse durch die Schwingenaugen und den
Bremssattel stecken, damit die Bremsleitung nicht
auf Zug beansprucht wird.

Einen 6—7 mm dicken Holzkeil zwischen die Brems-
kldtze stecken, damit sich die Bremskidtze bel der
Berlihrung des Bremspedals nicht bewegen kdn-
nen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Die
Kettenspanner sind mit der 8ezeichnung «IN» (ne-
ben der Achsbohrung) nach innen einzubauen.
Nach erfolgtem Einbau die Kettenspannung {Kapi-
tel 2.5.14) und das Bremspeda! einstellen (Kapitel
2.5.22).

Vor der ersten Fahrt die Funktion der Bremse pru-
fen.

7.2.2.8 Ausbau und Einbau —

Modelie mit hinterer Trommeibremse
Die Maschine auf dem Mittelstinder aufbocken.
Die Betatigungsfeder des hinteren Bremslicht-
schalters sorgfaltig aus dem Bremspedal aushan-
gen, ohnedie Federzu verziehen oder zu verbiegen.
Nie Finstellmutter vom Ende der Bremszugstange
entfernen und die Stange durch Betatigen des
Bremspedals aus dem Bremsnockenhebel heraus-
ziehen. Nippel und Feder von der Zugstange ab-
nehmen.
Die hintere Mutter des Bremsankers entsichern und
Mutter, Scheibe und Schraube entfernen.
Die Achsmutter entsichern und 14sen.
Das Kettenschutzblech ausbauen.
Die Kontermuttern der Kettenspannschrauben [6-

sen, die Spannschrauben ganz einschrauben und
das Rad nach vorne schlagen, bis die Kette lose ist.
Am Typ 400—J kann stat! dessen das Kettenschloss
getffnet und die Kette abgezogen werden.

® Die mitjezwei Schrauben mit Federringen befestig-

ten Anschidge der Kettenspannschrauben entfer-
nen.

® DieKettevom Zahnkranz nehmen und das Rad nach
hinten herausziehen.

® Die Achsmutter entfernen und die Achse herauszie-
hen.

® Vor dem Einbau priifen, ob alle Distanzringe, Di-
stanzblichsen und die Bremstridgerplatte richtig
eingesetzt sind (Bild 151).

® Die Achse durch den linken Kettenspanner (mit der
Einstellmarke auf der Aussenseite), Distanzring, An-
triebsnabe, Lagerbiichse, Radnabe, Bremstrager-
platte, Distanzh(ichse und den rechten Kettenspan-
ner von links nach rechts einfuhren {umgekehrt zu
Bild 151).

® Das Rad und die Achse zwischen den Schwingen-

enden ansetzen und die Anschlage der Ketten-

spannschrauben mit je zwel Schrauben mit Feder-

ring befestigen.

Die Kette Uber das Kcttenritzcl lcgon.

Die Achsmuttern aufschrauben und fingerfest an-

ziehen.

@ Die hintere Bremsankerschraube einfihren und Si-

cherungsscheibe und Mutter anbringen: die Mutter

noch nicht anziehen.

Das Kettenschutzblech monteren.

Die Kettenspannung einstellen (Kapite! 2.5.14).

Die Feder auf das Ende der Bremszugstange stek-

ken, den Nippel in die Gabet des Bremsnockenhe-

bels einsetzen, die Zugstange durch den Nippel fUh-

ren und die Einstellmutter aufschrauben.

® Die Betatigungsfeder des hinteren Bremsiicht-

schaiters sorgfdltig beim Bremspedal einhéngen.

Alle Muttern anziehen.

Das 8remspedaisplel ungd den Bremslichischalter

einstellen (Kapite! 25.21 und 2.5.22).

7.2.2.3 {berholung von Zahnkranz und Antriebsnabe

® Die Anrtriebsnabe (Zahnkranznabe) mit dem An-
triebsstossdampfer wieder in das Hinterrad einset-
zen, falls diese Teile ausgebaut wurden.

® Die Sicherungsbleche der Zahnkranzmuttern zi-
rlickbiegen und die Muttern entfernen.

® Den Zahnkranz, die Sicherungsbleche und die An-
triebsnabe ausbauen.

® Die Distanzbiichse {(«19» in Bild 150) und die Lager-
bichse (14} aus der Antriebsnabe herausneh-
men.

® Den Dichtring (18) heraushebeln und den Siche-
rungsring {17) entfernen.

@ Das Kugeliager (16) mit einer Treibhllse von der
Radseite heraustreiben (z. B. Treibhiise 57001-288
mit Halter 57001-139).

® Den Zahnkranz auf Abniitzung prifen. Wenn die
Zahne dunn abgenitzt sind, muss der Zahnkranz
ersetzt werden (Bild 152). Den Zahnkranzdurch-
messer vom Zahngrund zu Zahngrund messen und
mit den Angaben in den technischen Daten verglei-
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Bild 151 Hinterrad mit Trommelbremse

1 Splint

2 Achsmutter

3 Distanzbiichse
4 Zahnkranz

5 Sekundarkette
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§ Dichtring

7 Sicherungsring
& Lager

9 Antriebsnabe
10 Lagerblchse

11 Schraube
12 Mutter

13 Lager

14 O-Ring

15 Gummiputfer

16 Distanzhilse
17 Gussrad

18 Bicherungsring
19 Bremsbacken
20 Rucknolfedern

26 Blchse
27 Schraube
23 Zeiger 28 Achse
2¢ Bremsnockenhebal

25 Bremsnockenwelle

21 Bremstiriger
22 Dichischeibe



Bild 152 Abnitzung an den Kettenriidern

1 Abnlitzungszone am Getrieberitzel
2 Abniitzungszone am Zahnkranz des Hinterrades
Oer Pfeil gibt die Drehrichtung an

chen. Wenn die Verschieissgrenze unterschritten
wird, muss der Zahnkranz ersetzt werden.

Wenn der Zahnkranz aus Verschieissgrinden er-
setzt werden muss, dlrfte auch das Getrieberitzel
abgenitzt sein. Bei der gleichen Gelegenheit soll
auch der Sehundéarkeltenverschieiss gepraft wer-
den (Kapitel 2.5.15). Wenn eines der drei Taile Zahn-
kranz, Getrieberitzel oder Sekundérkette stark ab-
genltztist, sollten alle drei Teile gleichzeitig ersetzt
werden. Wenn alte Teile zusammen mit neuen lau-
fen, tritt sehr schnell Abnitzung ein.

Den Zahnkranz auf Verzug prifen, entweder auf ei-
ner ehenen linterlage, oder noch besser im eige-
bauten Zustand am Hinterrad. Das eingebaute Hin-
terrad drehen und den Seitenschlag mit einer am
linken Schwingenhaolm magnetisch befestigten Tast-
uhr messen. Der Seitenschlag ist die Differenz zwi-
schen beiden Extremanzeigen der Tastuhr.

Die Gummipuffer der Antriebsstossdampfer auf
Risse, Briche und Setzerscheinungen prafen. Bei
Beschadigungen ist der komplette Dampfersatz zu
ersetzen.

Das Lager nach der Beschreibung in Kapitel 7.2.3
prifen.

Das Lager mit einer genau passenden Hiilse, mit der
die Einpresskraft nuram Aussenlaufring Ubertragen
wird, wiederin die Antrigbsnabe eintreiben, z. B. mit
der Hllse 57001-289 (57001-296 an Maschinen mit
hinterer Trommelbremse) mit dem  Halter
57001-139.

Einen neuen Dichtring mit Hilfe siner Treibhulse
bundig mit der Lpertlache der Antrigbsnabe ein-
treiben. Die Dichtlippe mit etwas Fett schmieren.
Den Zahnkranz mit der bezeichneten Seite nach
aussen montieren. Unter die Muttern gehdren neue
Sicherungsbleche, Die Muttern mit 40 Nm anziehen
und die Bleche bei jeder Mutter an zwei Stellen um-
biegen.

7.2.2.4 Ausbau und Einbau

von Bremsscheibe und Radiagern

Achtung: Das Rad muss stets am Umfang auf HolzkI&t-
zen abgelegt werden, niemals auf der Bremsscheibe,
sonst kann die Bremsscheibe beschadigt werden.

Mit Bezug auf Bild 150:

® Die Antriebsnabe (15) herausnehmen, falls dies
nicht Dereiis erfoigt isL

® Die Distanzblchse (5b) herausnenmen.

® Die vier Betfestigungsschrauben (9) der Brems-
scheibe entiernen und die Bremsscheibe (1) aus-
bauen.

® Den Dichtring (6) heraushebeln und den Siche-
rungsring {7} ausbauen,

@& Den langen Durchschlag van der linken Seite har
einfiUhren und das Lager (8) durch gleichméssig
Uber den ganzen Umfang verteilte Schlage austrei-
ben (Bild 149).

® Das linke Lager {12) in gleicher Weise austreiben.
Mit dem zweiten Lager wird auch die Distanzhilse
(10) frei.

® Da beim Ausbauen der Lager die Kraft Gber die La-
gerkugeln geleitet wird, muss man damit rechnen,
dass das Lager beschiddigt wird. Die Lager sollen
deshalb nicht unnétigerweise ausgebaut werden.

® Vordem Einbau der Lager die Nabe sorgféaltig reini-
gen.

® DielLagervordem Einbau prafen (Kapitel 7.2.3) und
schmieren.

@ Die Lager in der umgekehrten Ausbaureihenfoige
mit der Abdichtung nach aussen mit Hilfe einer ge-
nau passenden Treibhiilse einbauen; dabei darf die
Kraft nur auf den Aussenlaufring geleitet werden
(Treibhiilse 57001-290 mit Halter 57001-139). Die
Distanzbiichse zwischen den Lagern nicht verges-
sen.

® Den Dichtring prafen und nétigenfalls ersetzen.

@ Den Dichtring mit der gleichen Montagehilse wie
die Lager bis zum Anschlag gegen den Lagersiche-
rungsring eintreiben.

® Den O-Ring {11) der Radnabe prifen und ndtigen-
falls ersetzen. Den O-Ring leicht mitFett schmieren.

® Nach dem Anbau der Bremsscheibe den Rundlauf
prifen, am besten mit Hiife einer am Schwingen-
holm befestigten Tastuhr am eingebauten Rad.

7.2.3 Priifung und Schmierung der Radlager

® Ausgebaute Lager mit einem Ldsungsmittel reini-
gen und trockenblasen. Die trockenen Lager nicht
drehen.

® Das Lager leicht élen und auf den Finger stecken.
Das Lager muss sich leicht, ohne zu klemmen und
ohne merkliches Spiel drehen lassen; es sollen
auch keine Gerdausche und kein Rattern auftreten.

® Falls das Lager wieder verwendet werden kann,
muss es wieder ausgewaschen und trockengebla-
sen werden. Das Lager reichlich mit gutem Lager-
fett schmieren und einigema! drehen, damit sich
das Fett verteiit. Uberschissiges Fett abwischen.

7.2.4 Priitung der Radachsen

Die Radachsen auf Prismen legen und den Radial-
schlag mit Hiife einer Tastuhr messen. Ganz leicht ver-
bogene Achsen kdnnen gerichtet werden, starker ge-
bogene Achsen {mehr als 0,7 mm) missen ersetzt wer-
den.



7.2.5 Prifung der Rader

® Eine Prifung ist angebracht, wenn ein Rad einen
harten Schlag erlitten hat, oder wenn Verdacht auf
einen Schaden besteht. Fiir eine genaue Prifung
muss der Reifen abgenommen werden.

® Das Rad zur Prifung auf der Achse lagern.

® Radia'schlag und Seitenschlag werden am genaue-
sten mit einer Messuhr gemessen. Fiir die Radial-
schlagmessung setzt man die Messuhr genau radial
am Felgenbett an, fiir die Seitenschiagmessung in-
nen unter dem Felgenhorn (Bild 153). Behelismas-
sig kann man den Schlag mit Hilfe eines Schrau-
bendrehers odereines Dornes abschatzen, derganz
inderNahe der Felge gehaiten und ruhig unterstiizt
wird. Die Differenz zwischen der gréssten und
kleinsten Ablesung der Messuhr bzw. die Verdnde-
rungder Spaltbreite vor der Schraubendreherspitze
entspricht dem Hohen- cder Seitenschlag.

® Licgt der Schlag lUber der zuldssigen Grenze, mis-
sen zunachst die Lager geprift werden. Weisen die
Lager zu viel Spiet auf, missen sie ersetzt werden.

® Wird auch mit neuen Lagern gin zu grosser Schlag
gemessen, s0 muss das Rad ersetzt werden. Aus Si-
cherheitsgranden wird dringend davon abyeraten,
verbogene Rader zu richten.

® Das Rad sorgfaltig auf Risse und Kerben prifen.
Weist das Rad Kerben auf, dietiefersind als 0.5 mm,
oder die (ber die Reifenauflagefldche fihren, so
muss das Rad ersetzt werden.

® AnRadern mitschlauchlosen Reifen sitzen die Ven-
tile direkt in der Felge. Sie werdan durch eine Gum-
midichtung abgedichtet {Bild 154).

7.2.6 Prifung der Reifen

® Eine Sichtprifung auf Risse und Schnitte vornen-
men und eingeklemmte Steine und Fremdkdrper
entfernen. Aufblahungen deuten auf Schéden an
der Karkasse. Wenn die Schéden nicht ganz unbe-
deutend sind, muss der betreffende Reifen aus
Sicherheitsgrinden ersetzt werden.

® DieProfiltiefe miteiner Tiefenlehre messen, und die
Reifen ersetzen, wenn die zuldssige Profiitiefe er-
reicht ist. Abgefahrene Reifen sind auch erheblich
defektanfiliiger.

® Don Luftdruck immer auf dem vorgeschricbenen
Wert halten. Bei abweichendem Luftdruck werden
die Fahreigenschaften beeintrichtigt, und der Rei-
fen nutztsich ungleichmassig ab. Der Luftdruck soll
immer bel kalten Reifen gemessen werden. Bei
warmgefahrenen Reifen steigt der Luftdruck infolge
der héheren Temperatur, deshatb darf aus warmen
Reifen nie Luft abgelassen werden. Die Druckstei-
gerung in warmen Reifen schadet den Reifen nicht
und ist einberechnet.

7.2.7 Reifenwechsel und Reifenreparatur
Alle besprochenen Maschinen sind mit Leichtmetall-
felgen ausgerlstet, an den alteren Typen fur Schlauch-

reifen, an den neueren Typen fir schlauchlose Reifen.
Auf die Felgen fur schlauchlose Reifen dirfen keine
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Bild 153 Radprifung

1 Radialschlag
2 Seitenschiag

Blid 154 Luftventt! an schiauchiosen Felgen

1 Wantarmuttar

2 Mutter

3 Scheibe

4 Falge

5 Gummidlchtung
& ventil

Schlauche montiert werden, weder zu Schlauch-
reifen noch zu schiauchlosen Reifen.

7.2.7.1 Schlauchiose Reifen

@ lLeichimetalifelgen konnen beim Reifenwechsel
durch unsachgemdisses Vorgehen leicht bescha-
digt werden. Laien wird deshalb empfohlen, den
Reifenwechsel durch eine entsprechend ausgeri-
stete Werkstatt vornehmen zu lassen.



Blld 155 Abdriicken von schiauchiosan Relten mit Spezialwerkzeug 57001-1072

BHd 158 Abhebeln des Reltens mit Mentierhebeln

1 Felgenschoner 57001-1063
2 Montierhebel

Es dirfen nur schlauchiose Reifen in der vorge-
schriebenen Grosse und Qualitat aufgezogen wer-
den. Kawasaki-Vertretungen geben iber erhaltliche
und empfehlenswerte Marken Auskunft.

Vom ausgebauten Rad das Tachoantriebsgehause
(Vorderrad) oder die Distanzblchsen abnehmen
(Hinterrad). Die Bremsscheibe(n) ausbauen.

Falls der Reifen wieder eingebaut werden soll, die
Stellung des Reifens zum Ventit mit Kreide anzeich-
nen, damit der Reifen wieder in der gleichen Lage
eingebaut werden kann.

Die Luft durch Ausschrauben des Ventileinsalzes
ablassen.

Nie Reifenwulste und Felgenhérner an beiden Set-
ten mit Seifenldsung oder einem spezisllen Reifen-
schmiermittel schmigren, damit die Reifenwulste
besser von den Felgenschultern gieiten. Auf keinen
Fall darf Minerald! oder Benzin verwendet werden,
der Reifengummi wiirde davon angegriffen.

Die Reifenwulste an beiden Seiten von der Felgen-
schulter in das Felgenbett dricken. Am schonend-
sten erfolgt diese Arbeit mit dem in Bild 155 gezeig-
ten Ahdrickwerkzeug.

Die Felgenschoner beidseits des Ventils ansetzen,
wie Bild 156 zeigt. Die Felgenschoner und Montier-
hebel mit Seifenlésung oder Reifenschmiermittel
schmieren. DieFelgen milssen unbedingt geschitzt
werden, sonst werden sie beim Ansetzen der Mon-
tiarhahel haschadigt

Prifen, ob derReifenwulst auf dem ganzen Umfang.
aber vor aliem gegeniber dem Ventil, richtig im
Felgenbett siizt.

Auf den Reifen gegeniiber dem Ventil stehen und
den Reifenwulst beim Ventil Uber das Felgenhorn
hebeln, wie Bild 156 zeigt. Dabei soll keine Gewalt
angewendet werden. Wenn sich der Reifenwulst
rmichtiberdas Feigenhorn heben lasst, liegtderRei-
fen gegeniiber dem Ventil nicht richtig im Felgen-
bett. Beim Umgang mit den Montierhebeln sehr
sorgfaltia darauf achten, dass das Felgenhorn nicht
zerkratzt und der Reifenwulst nicht beschadigt
wird, sonst kann der Reifen undicht werden.
Wenn das erste Stiick des Reifenwulstes dber das
Felgenhorn gechobon iet, ldest eich der Reifen am
restlichen Umfang leicht nachziehen.

Den Reifen umdrehen und den zweiten Reifenwulst
in gleicher Weise (ber das gleiche Felgenhorn
hebeln.

Falls der Reifen wegen Luftveriustes abgenommen
wurde, muss er sorgfaltig auf Beschadigungen un-
tersucht werden. Falls der Reifen nur einen Kleinen
Durchstich {unter 3 mm Durchmesser) und sonst
keine Schiéden aufweist, kann er repariert werden.
Ist der Durchstich oder dar Riss grésser als 3 mm,
oder sind 7weai Nurchatiche innerhalb von 40 cm
vorhanden, oder weist der Reifen drei oder mehr
Durchsticha auf, oder ist die Reifenflanke bescha-
digt, dann muss der Reifen ersetzt werden.

Fir die Reifearaparatur soll nur ein Neparaturpiiz
von der Innensaite her einvulkanisiert werden. Re-
paraturverfahren, die nur von der Aussenseite her
ohne Reifendemontage arbeiten, sind zu wenig
sicher und deshalb abzulehnen.

Den Reifen bei der Defektstelle mit Hilfe des Werk-
zeuges nach Bild 155 etwas auseinanderspreizen
und die Defekisteile mit einem maglichst Kleinen
Bohrer (in jedem Fall unter 3 mm @) van der Reifen-
innenseite her sauber aufbohren und dabei darauf
achten, dass der Defekt nicht vergrdssert wird.
Die Umgebung der Defektstelle mit einem L§-
sungsmittel reinigen und trocknen tassen.

Einen Reparaturpiiz {z. B. Tip Top Combi) verkehrt,
das heisst mit dem Stiel zur Achse ansetzen und den
umfang mit wreide anzeichnen. xeinen Bleistifl
verwenden, der Graphit hindert den Gummi am
Vulkanisieren.

Eine etwas grdssere als die angezeichnete Flache
von Hand cder mit der Bohrmaschine schmirgeln
und den Schmirgelstaub entfernen. Die geschmir-
gelte Flache reinigen.

Die Bohrung reichlich mit Vulkanisierlosung verse-
hen, und mit sauberen Fingern eine diinne Schicht
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Vulkanisierldsung auf der geschmirgelten Flache
verteilen. Die Reparaturstetie hochhalten, damit das
Lésungsmittel besser verdunstet und etwa zehn
Minuten fang abltften fassen.

Unterdessen den Schutzschlauch vem Schaft des
Reparaturpilzes abrishen und den Sehutrhelag von
der Pizflache entfernen. Eine dinne Schicht Vul-
kanisierlosung auf die Klebefldche des Pilzes auf-
bringen, ohne sie mit den Fingern zu berdhren.
Das Schaftende durch den Einzugdraht ziehen und
den unteren Teil des Schaftes mit etwas Vulkani-
sierldsung versehen, damit der Schaft leicht durch
das Loch gleitet.

Den Schaft am Draht durch das Loch ziehen, ohne
den Pilz zu drehen, bis der Pilz fest aut der Reifen-
innenseite auflegt.

Den Pilz von der Mitte nach aussen streichend in
vielen nahe beieinandertiegenden Zugen moglichst
fest andricken.

Den dberstehenden Teil des Stiels biindig mit der
Lauffliche abschnaiden.

Vor dem Aufziehen des Reifens die Felge auf Be-
schddigungen prufen und reinigen. Insbesondere
muss die Felgenschulter, die zusammen mit dem
Reifenwulst gegen Luftveriust abdichtet, viitig sau-
ber und fehlerfrei sein. N&étigenfalls kann die Felge
mit feinem Poliertuch gereinigt werden.

Ein &lleres Ventit solt ersetzt werden. Befesti-
gungsmutter und Kontermutter je mit 1,5 Nm anzie-
hen (Bild 154).

Die Felgenhdrner, Felgenschoner, Reifenwulste
und Montierhebel mit Seifenldsung oder einem
Reifenschmiermittel schmieren.

Am Hinterreifen ist die Drehrichtung durch einen
Pfeil angegeben. Diese Laufrichtung muss eirge-
halten werden. An neuen Reifen ist die leichteste
Steile mit einem gelben Punkt an der Reifenflanke
angegeben. Dieser geibe Punkt, bzw. die vor dem
Ausbau angebrachte Kreidemarke muss beim Ventil
liegen.

Die Felgenschaner beidseits des Ventils am Fel-
genhorn ansetzen.

Den Reifenwuist gegeniiber dem Ventil heginnend
auf einem mégtichst grossen Teil des Umfanges
Uber das Felgenhorn heben und tief in das Felgen-
bett dricken. Um das letzte Wulststiick beim Ventil
Uber das lelgenhorn zu heben. bendtigt man die
Montierhebel. Unter den Montierhebeln immer die
Felgenschoner anbringen, sonst wird die Felge be-
schadigt. Keine Gewalt anwenden; wenn Schwie-
rigkeiten auftreten, tiegt der Reifenwulst nicht rich-
tig im Felgenbett.

Den zweiten Reifenwulst in gleicher Weise montie-
ren.

Die Reifenwulste und Felgenschultern mit Seifen-
18sung oder einem Reifenschmiermittel schmieren,
damit sich der Reifen beim Aufpumpen richtig auf
der Feige setzt.

Die Felge im Reifen zentrieren. den Ventileinsaiz
montieren und den Reifenr mit Druckioft aufpum-
pen. Dabei darf ein Druck ven 4 bar auf keinen Fall
uberschritten werden, sonst kann der Heifen plat-
zen.
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Die Reifenflanke ist mit einem feinen Wulst verse-
hen, der paraiiel zum Felgenhorn verlaufen muss.
Ist dies nicht der Fall, muss die Luft abgelassen,
Reifenflanken und Felge nochmals geschmiert und
der Reifen wieder aufgepumpt werden.

Den Reifen vorerst etwas iber den vorgeschriehe.
nen Druck aufpumpen und auf Luftverlust priifen,
entweder durch teilweises Eintauchen in Wasser
oder mit Schwamm und Seifenldsung.

Den Luftdruck auf den vorgeschriebenen Wert ein-
stellen.

Das Rad auswuchten (Kapitel 7.2.8).

7.2.7.2 Besonderheiten fur Schlauchreifen

Hinterrader fir Schlauchreifen sind mit Reifenhal-
tern ausgerustet, die ein Wandern des Reifens auf
der Felge beim starken Beschleunigen und Brem-
sen verhindern. Auf diese Weise wird ein Abreissen
des Ventils verhindert. Vor dem Ausbau des Reifens
sind deshalb die Befestigungsmuttern der Reifen-
halter zu entfornon.

Den ersten Wuist der Reifendecke in gleicher Weise
von der Feige lGsen wie bei schlauchlosen Reifen.
Auch hier muss sehr vorsichtig vorgegangen wer-
den, damit die Felge nicht beschadigt wird. Vordem
Ansetzen der Montierhebe! miissen unbedingt Fel-
genschoner angebracht werden (Bild 156). Die
Montierhebel nicht zu tief einfihren, damit der
Schlauch nicht zwischen Hebel und Reifenwulst
eingeklemmt wird.

Nachdem der erste Wulst (iber das Felgenhorn ge-
hebelt ist, die Befestigungsmutter des Ventils ent-
fernen und den Schlauch herausnehmen. Wenn nur
der Schlauch repariert werden muss, ist es nicht né-
tig, den zweiten Reifenwulst von der Felge zu [asen.
Falls die beschadigte Stelle des Luftschlauches
nicht ohne weiteres sichtbar ist, legt man den leicht
aufgepumptien Schlauch in ein Wasserbecken, da-
mit die Leckstelle sichtbar wird. Den Defekt markie-
ren, die Luft ablassen und den Schlauch trocknen.
Die Umgebung des Lecks mit einem benzingetrank-
ten Lappen reinigen. Auf die trockene Oberfliche
Gummilésung aufiragen und antrocknen lassen.
Die Schutzfolie vom Flicken ziehen und den Flicken
fest auf den Schlauch dricken.
Selbstvutkanisierende Flicken erméglichen sehr
dauerhafte Repraturen. Bei gewissen Iicken muss
noch eine Schutzschicht von der Aussenflache ab-
gezogen werden, nachdem der Flicken fest sitzt.
Luftschlduche aus synthetischem Kautschuk mis-
sen fur dauerhafte Reparaturen mit Spezialflicken
repariert werden.

Eln bereits mehrfach geflickter Schlauch oder ein
Schlauch mit einem grossen Loch oder Riss wird
aus Sicherheitsgriinden am besten ersetzt. Ebenso
sollten altere Luftschiiuche bei einem Reifenwech-
sel ersetzt werden.

Die innenseite der Reifendecke auf Gegenstande
absuchen, die zu einem Defekt fihren kénnten.
Ebensc die Lauffliche auf eingeklemmte Gegen-
stande absuchen.

Den Schauch leicht auipumpen, damit er gerade
Kreisiorm annimmt, und in den Reifen legen. Das



Ventil durch die Offnung in der Felge einfihren.
Falls der Reifen ganz abgenommen wurde, den er-
sten Reifenwulst Gber das Felgenhorn ziehen, wo-
bei man an einem Punkt gegenuber dem Ventil be-
ginnt. Fiir das Uberziehen des letzten Wulststiickes
kann der Gebrauch eines Montiereisens ndtig sein.
® Nun ist zu prifen, ob kein Zug auf das Ventil wirkt.
Notigenfalls den Schlauch zurechtschieben.

@ Den zweiten Reifenwulst gegenliber dem Ventil be-
ginnend lber das Felgenharn hebeln und tief in das
Felgenbett legen. Als letztes das Wulsistlick beim
Ventil Uberziehen, wobei das Ventil in die Felge ge-
driickt wird, bis der um wenige Gewindegéange auf-
geschraubte Gewindering des Ventiis die Felge be-
rihrt. Damit wird sichergestellt, dass der Luft-
schlauch nicht unter den Reifenwulst eingekiemmi
wird.

® Nachsehen, ob der Luftschlauch nirgends einge-
kiemmt ist und den Reifen aufpumpen. Der Reifen-
wulst muss sich regelmassig auf der Felgenschuiter
setzen. Beide Reifenflanken tragen eine feine Rip-
pe, die auf dem ganzen Umfang gleich weit vom
Felgenhaorn entfernt sein muss. Falls sich der Reifen
ungleichmassig gesetzt hat, kann man kréftig auf
den bis cum vorgescliriebenen Luftdruck aufge-
pumpten Reifen klopfen. Ungleichmdéssiges Setzen
ist meistens darauf zurlckzufGhren, dass sich ein
Wutst nicht ganz aus dem Felgenbett geldst hat.

® Die Muttern der Reifenhalter anziehen.

7.2.8 Auswuchten der Réader

Es wird empfohlen, sowoh! Vorder- wie Hinterrad aus-

zuwuchten. Es genuagt, die Rader statisch auszuwuch-

ten, wozu keine Auswuchtmaschine bendtigt wird.

® Das ausgebaute Rad auf seiner Achse mit horizon-
taler Achse lagern. Das Rad auf Beschadigungen
und den Reifen auf eingekiemmte Steine prufen.

@ Das Rad anstossen und langsam bis zum Stilistand
drehen lassen, und die hdochste Stelle mit Kreide
anzeichnen. Den Vargang mehrmals wiederholen.

Blig #57 Montage der Auswuchtgewichte

1 Reifen

2 Felge

3 Haltelasche des Auswuchigewichtes
4 Auswuchigewicht

5 Reifenwuist

@ Falls das Rad immer wiederin der gleichen Stellung
stehen bieibt, ein Auswuchigewicht an der héch-
sten Stelle provisorisch mit Klebeband befestigen
und die Prifung wiederholen. Das Rad um eine
Vierteldrehung drehen. Bleibt es in dieser Stellung
stehen, stimmt das Auswuchtgewicht. Pendelt das
Gewichtnach unten, soistes zuschwer, und es wird
durch das nachstleichtere ersetzt. Pendelt das Ge-
wicht nach oben, so ist es zu feicht, und es muss
durch das néchstschwerere ersetzt werden. Die
Prifung wiederholen, bis das richtige Auswucht-
gewicht gefunden ist.

® Zum Befestigen des Auswuchtgewichtes den Luft-
druck etwas ablassen, die Reifenflanke etwas vom
Felgenhorn abdrdcken und die Haltelasche des
Gewichtes zwischen Reifen und Felge eindriicken
(Bild 157).

Achtung: Es sollen nur die Auswuchtgewichte von

Kawasaki verwendet werden, die genau zu den Felgen

passen.

7.3 Dremsanlage

7.3.1 Allgemeine Bemerkungen

Alle Arbeiten an der Bremsanlage betreffen direkt die
Fahrsicherheit und sind deshalb besonders sorgféltig
auszifithren.

Bremsflissigkeit zieht Feuchtigkeitaus derUmgebung
an, wodurch der Siedepunkt herabgesetzt wird. Es darf
deshalb nur frische, nie bereits einmal verwendete
Bremsflissigkeit in die Anlage eingefiilt werden. Vor-
ratshenélter sind sofort wieder dicht zu verschliessen.
Es darf nur Bremsflissigkeit in der vorgeschriebenen
Qualitit verwendet werden, keinesfalls 01. 3l und Ben-
zin zerstoren in Kurzer Zeit gie Gummiaichtungen aer
Bremsanlage.

Die Bestandteile der Bremse, mit Ausnahme der
Bremsscheiben und der Bremsbeldge, dirfen nur mit
sauberer Bremstilssigkeit, mit Isopropylalkohol oder
mit Aethanol {Aethylalkohot) gereinigt werden, niemals
mit Benzin oder Oi. Bremsscheiben und Bremsbelage
mussen mit sinem rickstandsfreien Lésungsmittel ge-
reinigt werden (z. B. Trichiorathylen). Verdite Brems-
kldtze, die nicht absolut sauber gereinigt werden kén-
nen, missen ersetzt werden. Bremsflissigkeit |3st
Lackeinkurzer Zeit auf. Verschittete Bremsflissigkeit
ist deshalb sofort restlos von lackierten Flachen abzu-
wischen.

Nach jedem Eingtiff in die Bremsanlage muss die
Bremsanlage entliftet werden.

Routineméssige Wartungsarbeiten an der Bremsan-
lage sind im Wartungsteil beschrieben: Prifung der
Bremsbelage in Kapitet 2.5.16, Prufung des Bremsflis-
sigkeitsstandes Kapitel 2.5.18, Austausch der Brems-
flissigkeit Kapitel 2.5.19, Austausch der Bremsschlau-
che Kapitel 2.5.20, Austausch der Bremskldtze Kapitel
2.5.17, Einstellen des Bremslichtschalters Kapitel
2.5.21. Entliften der Bremse Kapitel 2.5.19.
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7.3.2 Vorderer Hauptbremszylinder

7.3.2.1 Ausbau und Einbau

® Den rechten Rickspiegel ausbauen.

® Am Modell Hden Bremslichtschalter nach dem Ent-
fernen der Befestigungsschraube ausbauen. An
den librigen Modellen die an der Unterseite des

Hauptbremszylinders sitzende Halteklinke mit ei-
nem feinen Schraubendreher zurlickdrucken und
den Bremslichtschalter herausziehen (@hnlich Bild
141).

Die Staubschutzkappe abziehen und die Hohl-
schraube entfernen, mit derder Bremsschlauch am
Hauptbremszylinder angeschlossen ist.

Blld 158 Vorderer Hauptbremszylinder

1 Bremslichischalter

9 Primérmanschette

17

Dichischeibe

2 Schraube 10 Sekundérmanscheite 18 Ringstutzen

3 Deckel 11 Kolben 19 Bremsschlauch

4 Lagerholzen 12 Kolbenanschlag 20 Ausgleichsbehdlter
5 Memhbran 13 Staubschutzdichtung 21 Schraube

6 Bremshebel 14 Einsatz 22 Klemmbock

7 Muttgr 15 Staubschutzkappe 23 Unterlagscheibe

8 Fader 16 Hohischraube 24 Schraube
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25 Bremsschlauch
26 Hohlschraube
27 Ringstutzen
28 Verteiterstilck
29 Bremsschlauch
30 Ringstutzen

31 Ringstutzen
32 Hohischraube



® Die beiden Befestigungsschrauben des Kiemm-
backs entfernen und den Hauptbremszylinder aus-
bauen. Zu jeder Schraube gehdrt eine Unterlag-
scheibe.

® Ausgelaufene BremsflUssigkeit sofort abwischen,
da sie Lack auflést und Kunststoffteile angreifen
kann.

® Der Einbau erfolgtinimgekehnrter Ausbaureihenfol-
ge. Die Warze am Klemmbock gehdrt auf die Aus-
senseite. Zuerst die cbere, dann die untere Klemm-
bockschraube mit 8 Nm anziehen. Den Ringnippel
des Bremsschlauchs an jeder Seite mit einer neuen
Dichtscheibe versehen und die Hohischraube mit 30
Nm anziehen.

® Die Bremsanlage entliiften (siehe Kapitel 2.5.19).

7.3.2.2 Uberholung

® Die beiden Befestigungsschrauben des Aus-
gleichsbehalterdeckels entfernen und Deckel und
Membran abnehmen.

® Den Ausgleichsbehalter mit einem sauberen Heber
(z. B. Spritze) entleeren.

® Mutter und Lagerbolzen des Bremshebels entier-
nen und den Bremshebel ausbauen.

® Mit ginem schimalen 3ctraubendreher die Nasen
des Einsatzes («14» in Biid 158) zuriickdriicken und
den Einsatz aus dem Hauptbremszylinder heraus-
ziehen.

® Den kompletten Kolben und die dahinter liegende
Feder herausziehen.

® Die Feder (8), die Staubdichtung (13} und den An-
schlag (12) vom Kelben abnehmen (Bild 158). Die
Dichtmanschetten diirfen nichtvom Kotben demaon-
tiert werden.

® Alle Teile auf Beschadigungen und Abnitzung
prufen. Zylinder und Kolben insbesondere auf
Kratzer, Rost, Korrosionsspuren und AbnUt-
zung prufen. Den Durchmesser vom Kolben,
Dichtmanschetten und Zylinder messen und mit
den Angaben in den technischen Daten verglei-
chen.
Kolben, Dichtmanschetten und Federn werden nur
als komplette Einheit verkauft. Falls eines dieser
Teile beschadigt ist, muss also die komplette Ein-
heit ersetzt werden,
Die Dichtmanschetten auf Abntitzung, Risse, Er-
weichung und Schwellung pridfon. Falle beim Hebel
Bremsflussigkeit austrat, muss der komplette Kol-
ben ersetzt werden.
Die Lange der Feder darf nicht unter der in den
technischen Daten angegebenen Lange liegen.
Die Staubschutzmanschette muss ersetzt werden,
wenn sie beschadigt ist.

® Vor dem Zusammenbau alle Teile sehr sorgfaltig in
Alkohol oder in sauberer Bremsflussigkeit reinigen
und zuletzt alle Teile mit frischer Bremsflissigkeit
schmieren.

@ Den Anschiag zwischen Kolben und Staubschutz-
manschette einsetzen, wie Bild 159 zeigt.

® Der Zusammenbau erfalgt in umgekehrter Zerlege-
rethenfolge (Bild 160). Den Lagerboizen des Hand-
bremshebels mit 3 Nm und die Kontermutter mit
(6 Nm anziehen.

Bild 159

ge des K

1 Staubschutzdichiting
2 Kolbenanschlag
3 Kolben

—

|
T8 e 10

Bild 160 Querschnltt durch vorderen Hauptbremszylinger

1 Membran

2 Ausgleichshohrung
3 Nachlaufbohrung

4 Deackel

5 Ausgleichsbenditer
6 Hauptbremszylinder
7 Feder

8 Primarmansghetie

9 Rickschlagventil

10 Kolben

11 Sekundédrmanschette
12 Koilbghanschlag

13 Staubschutzdichtung
14 Einsatz

16 Bremshebel

7.3.3 Hinterer Hauptbremszylinder

Bis Modelljahrgang 1980 war der Ausgleichsbehalter
mit dem Hauptbremszylinder zusammengebaut (Bild
161), ab 1981 ist der Ausgleichsbehdlter vom Haupt-
bremszylinder getrennt (Biid 162).

7.3.3.1 Ausbau und Einbau

® Den rechten Seitendeckel ausbauen.

® An Maschinen mit getrenntem Ausgleichsbehalter
die Befestigungsschraube des Behalters entfernen.

® Die Hohlschraube des Ringstuizens flr den An-
schiuss der Bremsleitung entfernen und auslau-
fende Bramsflissigkeit sofort aufwischen.
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Bild 161 Hinterar Hauptbremszylindar (1. Montage}

Deckel

Dichtung
Membran
Behalter
Hauptbremszylinder
Dichtung

Stopfen
Schrauvben
Dichtscheiben

10 Hingstutzen

11 Hohlschraube

12 Bremsschlauch
13 Feder

14 Primarmanschette
15 Kolhen

16 Sekundérmanschette
17 Kolbenanschlag
18 Sprengring

19 Staubschutzkappe
20 Oruckstange

21 Kontermutter

22 Gabelstuck

23 Gabelbolzen

24 Unterlagscheibe
25 Splint

@~ O s LR =

@

® Die beiden Befestigungsschrauben des Haupt-
bremszylinders am Rahmen und den Hauptbrems-
zylindor ausbaucn, gegebenenfaills mit dem am
Verbindungsschlauch hangenden Ausgleichsbe-
héalter.
Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. wo-
bei folgende Punkte zu beachten sind:
® Auf jede Seite des Ringstutzens gehdrt eine neue
Dichtscheibe.
® Bei der ersten Montage {integrierter Ausgleichsbe-
halter) muss der Rohrstutzen rechis vom Anschlag
am Hauptbremszylinder liegen {Bild 35).
® Nach dem Einbau die Bremse entliften (Kapitel
2.5.19) und einstellen (Kapitel 2.5.21).

7.3.3.2 Zerlegung und Uberholung

® Den Staubschutzring der Dnickstange entfernen.

® AM Hauptbremszylinder der 1. Monlage it inle-
griertem Ausgleichsbehilter den Deckel des Aus-

130

gleichsbehalters und die Membrane ausbauen und
die Bremsfitssigkeit ausschutten.

Am Hauptbremszylinder der 2. Montage die untere
Schiauchkiemme I6sen und den Schlauch zusam-
men mit dem Ausgleichsbehalter vom Hauptbrems-
zylinder abziehen. Die Bremsfllssigkeit ausschit-
ten.

Den Sprengring mit einem feinen Schraubendreher
aus dem Zylinder heraushebetn und den Kolbenan-
schlag und den kompletten Kelben ausbauen. Bei
der 1. Montage darf die Sekundarmanschette nicht
vom Kolben abgenommen werden, weil sie dabei
beschadigt wiirde. Bei der 2. Montage diirfer Feder,
Primar- und Sekundérmanschette nicht vom Kol-
ben abgencmmen werden.

Bei der 1. Montage Feder und Primarmanschetie
vorsichtig mit Pressiuft aus dem Zylinder austrei-
ber.

Alle Teile nach der Beschreibung in Kapitel 7.3.2.2



fur den vorderen Hauptbremszylinder prifen. Be-
schadigte Teile sind unbedingt zu ersetzen.

® Vor dem Zusammenbau alle Teile peinlich sauber
reinigen und mit frischer Bremsflissigkeit schmie-
ren.

® Der Zusammenbau crfolgt in umgekehricr Zerlege-
reihenfolge.

7.3.4 Oberholung der vorderen Bremssétiel

7.3.4.1 1. Montage bis Modell 1980 ohne Typ C
® Die beiden Gleitbolzenmuttern losen, aber nicht
entfernen (Bild 165),
® Falls zum Austreiben des Kolbens keine Pressiuft
verflgbar ist, muss der Kolben vor dem Ldsen des
Bremsschiauches wie folgt ausgetrieben werden:
— Die Bremskittze nach der Beschreibung in Kapi-
tel 2.5.17.1 ausbauen.
— Den Kolben durch Betatigen des Bremshebels
austreiben und mit der Hand auffangen.
@ Die Hohischraube des Ringstutzens am Bremssattel
entfernen und den Bremsschlauch hochbinden,

Bild 162 Hinterer Hauptbremszylinder (2. Montage)

Deckel

Dichtung
Membran
Schraube
Ausgietchsbeh&lor
Sehlauchklemma
Schiauch
Anschiussstutzen
Hehischraube
Dichtscheibe

1t Schraube

12 Feder

13 Kokben

14 Tiile

15 Anschiag

16 Staubschutzkappe
17 Kontermulter

18 Spiint

18 Gabslstiick

20 Drsmaachliauch

21 Hauptbremszyiinder
22 Primarmanschette
23 Sekundérmanschelta
24 Sprengring

25 Druckstange

26 Gabelbolzen

W o~ m o e W A

o w

damit keine Bremsflissigkeit auslauft. Ausgelau-
fene Bremsfilssigkeit sofort aufwischen.

® Die beiden Befestigungsschrauben des Bremstra-
gers am Gleitrohr entfernen und den Bremssattel
zusammen mit dem Bremstrager ausbauen.

Mit Bezug auf Bild 166:

@ Die Befestigungsschraube (16) und den Deckel {14)
entfernen und den Bremsklotz (13) aushauen.

@ Den zweiten Bremsklotz {17) herausnehmen.

@ Die Muttern (18) der Gleitholzen entfernen und die
Gleitbolzen (3) vorsichtig herausziehen, damit die
Schutzmanschetten (12) nicht beschédigt werden.

Die Gleitbolzen sollen abwechslungsweise in klei-
nen Stufen geldst werden, damit die Schutzman-

schetten keinen Schaden erleiden.

® Die Distanzringe (5) und den Bremstrager (10) aus
dem Bremssattel herausnehmen,

@ Den Staubschutzring (9) abnehmen.

® Einen dicken Lappen in die Offnung des Bremssat-
tels stecken und den Kolben vorsichtig mit Press!uft
austreiben. Die Pressiuftpistole an der Anschluss-
offnung der Bremsleitung ansetzen und den Kolben
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Bild 163 Querschnitt durch hinteren Hauptbremszylinder {1, Montage)

1 Membran 10 Kotben

4 Deckel 11 Sekundirmanschetie
5 Ausgleichsbenilter 12 Kotbenanschlag

8 Haupthremszylinder 17 Sprengring

7 Feder 18 Staubschutzkappe

& Primdrmanschette 19 Druckstange

9 Ruckschlagventi

Bild 164 Querschnitt durch den hinteren Hauptbremszylinder des Modells H

1 Druckstange 3 Spiel
2 Kontermutter 4 Faderkraft
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8ild 165 Befestigungsmuttern {1} der Gleltbolzen

auftangen, damiter nichizerkratzt wird. Wegen Ver-
letzungsgefahr den Kolben nicht mit den Fingern,
sondern mit einem Lappen auffangen.

Die Dichtmanschette {7) mit einer stumpfen Klinge
vorsichtig aus der Zylindernut heraushebeln.

Alle Teile der Bremse in Alkchol oder sauberer
Bremsfliissigkeit reinigen. Die Reibflache der
Bremekidtze darf nicht mit Ol oder Bromefluseigkoit
in Berthrung kommen. Eine leichte Verschmutzung
kann eventuell mit Alkohot oder Trichlorathylen be-
seltigt werden, bet starkerer Verschmutzung mis-
sen die Bremskiotze ersetzt werden. Wenn an einer
Bremse ein Bremsbelag bis auf eine Starke von
1,0 mm abgeniitzt ist, missen beide Bremsklitze
dieser Bremse ersetzt werden.

Die Kalbendichtung dichtet nicht nur gegen Flis-
sigkeitsveriust, sie besorgt auch das Laften der
Bremse. Bei beschadigter Dichtung kénnen die
Rromehelbge stindig an der Rremsscheibe streifen
und sich schnell abnitzen. Wenn einer der folgen-
den Punkte zutrifft, muss die Kolbendichtung in je-
dem Fail ersetzt werden: Bremsflissigkeitsveriust,
Uberhitzen der Bremsen, grosser Unterschied in des
Abnutzung beider Bremsklotze einer Bremse, Kle-
ben der Dichtung am Kolben. Zusammen mit der
Kolbendichtung muss immer auch der Staub-
schutzring ersetzt werden.

Beschédigte Staubschutzringe sind in jedem Fall zu
ersetzen.

Zylinderbohrung und Koibendurchmesser messen
und mit den Angaben in den technischen Daten ver-
gleichen. Falls Verschleiss, Riefen cder Karrosions-
spuren festgestellt werden, missen Kolben und Zy-
linder zusammen ersetzt werden.

Die Gleitbolzen miUssen leicht im Bremstrager glei-
ten, sanst 16st sich die Bremse nicht richtig und die
Bremskidtze niitzen sich ungleich ab. Wenn sich die
Bremse nicht richtig 10st, kann sich die Bremstius-
sigkeit bis zur Biidung von Dampfblasen erhitzen,
was zum pléizlichen und vollstandigen Ausfall der
Bremse flihren kann, Die Gleitbolzen dlrfen keine
starken Verschleissspuren oder eine Stufe aufwei-
sen, und die GummitiHen dirfen keine Beschidi-
gungen aufweisen, andernfalls missen Bremstra-
ger, Gleitholzen und Gummitillen zusammen er-
setzt werden.



Vor dem Zusammenbau Kolben und Zylinder mit
sauberer Bremsflissigkeit schmieren, Es wird emp-
fohlen, die Kotbendichtung nach jedem Ausbau zu
ersetzen.

Die Kolbendichtung in die Zylindernut einsetzen
(Bild 167) und den Kolben vorsichtig von Hand in
den Zylinder stossen, ohne Koiben oder Zylinder zu
zerkratzen.

Den Staubschutzring so montieren, dass er richtig
in den Nuten von Kolben und Bremssattel sitzt (Blig
167).

Die Gleitbolzen und die Bohrungen des Bremstra-
gers sparsam mit PBC (Polybutyl-Cuprysil) oder ei-
nem anderen geeigneten, wasser- und hochtempe-
raturbestandigen Fett schmieren.

Beschadigte O-Ringe und Schutzmanschetten
(Gummitillen) ersetzen

Den Bremstrager am Bremssattel ansetzen und die
Fihrungsbolzen in einer Drehbewegung vorsichtig
einfihren, damit die Gummitlilen nicht beschadigt
werden. Die DistanZringe und Mullern anbringen
und die Muttern vorldufig noch nicht festziehen.

Biid 166 Vordarradbremse (1. Montage)

Ventilschutzkappe
Entluftungsventil
Gleitbolzen
Bremssattel

1 10 Bremstrager
2

a

4

5 Distanzringe

6

2

8

11 O-Ring
12 Schutzmanschette
13 Bremskiotz B8

14 Schaibe
Muttern 15 Federring
Kolbengichtung 16 Schraube

17 Bremsklotz A
18 Schraube

Kaolben
9 Staubdichiung

Den Bremsklotz («17» in Bild 166) in den Bremstra-
ger einsetzen. Der Absatz muss nach oben gerichtet
sein.

Den zweiten Bremsklotz (13) so montieren, dass der
Ansatz in die Nut des Bremssattels zu liegen kommt.
Die Refastigungssehranhe (168) mit flilssiger Gewin-
desicherung montieren.

Der abrige Einbau erfolgt in umgekehrter Aushau-
reihenfoige.

Die Qieitboulzenmuttern anziehen.
Bremsflissigkeit auffillen und die Bremse entiGf-
ten (Kapitel 2.5.19).

7.3.4.2 2. Montage ab 1981 und Typ C ab 1980

Die beiden Befestigungsschrauben der Gleitbolzen
lockern, aber noch nicht entfernen (Bild 168).
Falls zum Austreiben des Kolbens keine Pressluft
verfigbar ist, muss der Kolben vor dem Losen des
Bremsschlauches wie folgt ausgetrieben werden:
— Die Bremskl6tze nach der Beschreibung in Kapi-
tel 2.5.17 ausbauen.
—- Den Kolben durch Betatigen des Bremshebels
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Bild 167 Querschnitt durch varderen Bremssattel {1. Montage)

1 Muttar

2 Distanzring

3 Gleitbolzen

4 O-Ring

5 Schutzmanschetis
6 Bremsklotz A

7 Bremsklotz B

8 Schraube

9 Federring ;9
10 Scheibe

11 Bremstrager

12 Staubdichtung

13 #otbendichtung

14 Kolban

15 Bremssaltai

Bild 169 Br ttel vomn (2. Mont

1 Befestigungsschraube Gletbolzen 9 Befestigungsschraube Gleitboizen
2 Schutzkappe 10 Gleitbolzen

3 Entldftungsventi 11 Schutzmanschette

4 Bremssahe 12 Bromnatrager

5 Kolbendichtung 13 Kell

§ Kolben 14 Bremskidtze

7 Staubdichtung 15 Gleitbolzen

8 Antildarmfeder 16 Tille

Die beiden Befestigungsschrauben des Bremstra-
gers am Gieitrohr entfernen und den Bremssattel
zusammen mit dem Bromstriager ausbauon.

Unter Bezug auf Bild 169:

® Die beiden Befestigungsschrauben (1) der Glaitbol-
zen entfernen, den Bremstrager (12) herausziehen
und die Bremskldtze {14) ausbauen.

Die Gleitbolzen (10) und {15) mit den Schutzman-

Blid 168 Bramssattel vorn {2. Montage)

1 Bremssattel
2 Gleitholzen

austreiben und die auslaufende Bremsflussig- L

keit auffangen.
Nie Mohlschravhe des Ringstutzens heim Rrems-
sattel entfernen und den Bremsschlauch nach oben
festbinden, damit moglichst keine Bremsflussigkeit
ausfliesst. Die ausgelaufene Bremsfllssigkeitsofort
aufnehmen, da sie Farbe angreift. Auf jede Seite des
Ringstutzens gehort je eine Unteriagscheibe.
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schetten (11) ausbauen. Die Tulle (16) gehdrt auf
den dunneren Boizen (15).

Die Antilarmfeder (8) herausnebhmen.

Den Staubschutzring (7) vom Kolben (8) abnehmen.
Einen dicken Lappen in die Bremssatteldfinung
stopfen und den Kolben vorsichtig mit Pressluft
austreiben. Wegen Verletzungsgefahr die Finger



nichtin die Bremssattetoftnung halten. Den Kolben
mit dem Lappen auffangen, sonst kann er bescha-
digt werden. Falls keine Pressiuft verflgbar ist,
kann man den Bremsschlauch wieder anschliessen

Blid 170 Vordarer Bremssattel (2. Montage)

1 Brermsklstze 2 Keile 3 Antitarmfeder

und den Kolben durch Betétigen des Bremshebels
austreiben.

Die Dichtung {5} mit einem stumpfgeschliffenen
Messer vorsichtig abhebeln, chne den Zylinder zu
beschiadigen.

Alle Teile wie in Kapitel 7.3.4.1 beschrieben reinigen
und prifen.

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zerlege-
reinenfoige. Auf die richtige Lage der Antildrmfeder
im Bremssattel achten (Bild 170). Die Gleitbolzen
mit PBC {einem speziellen Bremsenfett) schmieren.
Zuerst die Befestigungsschrauben des Bremstra-
gers am Gleitrohr anziehen, erst dann die Schrau-
ben der Gleitboizen endglitig anziehen.
Bremsflussigkeit auffiilen und die Bremsanlage
entliiften (Kapitel 2.5.19).

7.3.5 Oberholung des hinteren

Scheibenbremssatiels

Im Gegensatz zur vorderen Schwimmsattelbremse ist
die hintere Scheibenbremse eine Festsattelbremse mit
zwei Bremszylindern (Bitd 171 und 172).

Bild 171 Hinterer Bramssattal

1 Schutzkappe

2 Entliftungsventil

2 Schrauben

4 Linke Bremssattelhilfte
5 Kelberdichung

& Kolben 11 Sicherungsklammer

7 Staubdichtung 12 O-Ring
8 fuhrungsstifte 13 Rechle Bremssatiglhélite
4 Bremskiétze 14 Deckei

10 Antildrmfeder
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Bild 172 Querschnit durch hinteren Bremssattel

A N

Deckel 7 Rechte Bremssattelhalfte

Sicherungsklammer 8 Schutzkappe
Antitarmieder 9 EntiGftungsventit
Fuhrungsshft 10 Linke Bremssatiethiifie
Bremsklotze 11 Kolbendichiung
Kolben 12 Staubschutzaichtung
Das Hinterrad ausbauen.

Die beiden Innensechskantschrauben (<3~ in Bild
171) Iésen, aber noch nicht entfernen.

Die Hohlschraube beim Ringstutzen des Bremssat-
tels entfernen und den Bremsschiauch hoch fest-
binden, damit keine Bremsflissigkeit austauft. Aus-
gelaufene Bremsflissigkeit sofort aufwischen.

Die hintere Befestigungsschraube des Bremsan-
kers entfernen.

Den Bremssattel ausbauen.

Die Bremskldtze nach der Beschreibung in Kapitel
2.5.17.2 ausbauen.

Die beiden Innensechskantschrauben (3} entfernen
und die linke Bremssattelhalfte (4} abnehmen.

Die beiden 0O-Ringe (12) und die Staubschutzringe
(7) der Kolben ausbauen.
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Jede Bremssattelhaifte in einen dicken, sauberen
Lappen wickeln und die Kelben mit Pressluft vor-
sichtig austreiben, indem die Pressluftpistole am
Bremsflussigkeitskanal angesetzt wird.

Die Dichtringe {5} mit einer stumpfen Klinge vor-
sichtig aus der Zylindernut heraushebeln, ohne die
Zylinder zu zerkratzen.

Alle Telle reinigen und nach der Beschreibung in
Kapitel 7.3.4.1 priifen. Es wird empfchlen, alle aus-
grbautan Gummiteile und Dichtungen grundeatz-
lich zu ersetzen.

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zerlege-
reihenfelge.

Die Sekundéarketts einstellen (Kapitel 2.5.14).
Bremsflissigkeit auffiilen und die Bremse ent|iif-
ten (Kapitel 2.5.19).

7.3.6 Priifung und Oberholung

der Bremsscheiben

Die Bremsscheiben dirfen keinen unzuléssigen
Seitenschiag aufweisen, sonst wird die Bremswir-
kung in gefdhrlicher Weise beeintriachtigt, und
Bremsklotze wie Bremsscheibe nltzen sich schnell
ab. Die Prifung erfolgiim eingebauten Zustand, am
genauesten mit einer Messuhr, behelfsweise kann
man aber auch von Hand einen Schraubendreher
gegen ein Gieitrohr der Vorderradgabel oder gegen
den rechten Holm der Hinterradschwinge abstut-
zen. Das Rad dreher: und den Seitenschlag mit der
Messuhr messen oder anhand der Abstandsédnde-
rungen zwischen Schraubendreherklinge und
Bremsscheibe abschétzen. Eine verzogene Brems-
scheibe muss aus Sicherheitsgrinden ersetzt wer-
den.

Bremsscheiben dirfen keine tiefen Riefen auf-
weisen, sonst wird die Bremswirkung beein-
triachtigt. Leichte Riefen kénnen durch Uberdre-
hen beseitigt werden, diese Arbeit muss jedoch
sehr sorgfaltig ausgefihrt werden, und die zulés-
sige Scheibenstérke darf nicht unterschritten wer-
den.

Die Bremsscheibenstirke an der dinnsten Stelle
mit einem Mikrometer messen. Falls die Scheibe
unter die zuidssige Starke abgen(tzt ist, muss sie
ersetzt werden.

Angerissene Bremsscheiben missen aus Sicher-
heitsgrunden unbedingt sofort ersetzt werden.

7.3.7 Uberholung der hinteren Trommelbremse

Das Hinterrad ausbauen {Kapitel 7.2.2.1).

Den kompietten Bremstrager mit den Bremsbacken
aus der Hinterradnabe herausheben.

Die Bremsbacken mit einem sauberen Lappen vor
Verschmutzung mit O oder Fett schiitzen und so
ergreiten, wie Bild 173 zeigt. Beide Bremsbacken
gleichzeitig nach oben kippen und zusammen vom
Bremstrager abnehmen.

Die Rickhoifedern aushangen und beide Brems-
backen trennen.

Die Stellung des Bremsnockenheboels («24- in Bild
151) zur Bremsnockenwelle (25) anzeichnen, damit




Blid 173 Ausbau und Elnbau der Bremsbacken an der Trommelbremse

1 Bremshacken
2 Federn

e
"

Blid +74 Messung der Rickholtederlange

Blld 175 Einstelurny des Zeigers der Verschialssanzeige

1 Skala
2 Zeiger

der Hebel wieder in der gleichen Stellung eingebaut
werden kann.

Die Klemmschraube vom Bremsnockenhebel ent-
fernen und Hebel, Zeiger fir die Belagabnitzung,
Dichtscheibe und Bremsnockenwelle vom Brems-
traqger abnehmen.

Den innendurchmesser der Bremstrommel an meh-
reren Stellen messen. Falls die Bremstrommel un-
rund ist oder tiefe Riefen aufweist, muss sie von ei-
nem Fachmann ausgedreht werden. Diese Arbeit
muss sehr sorgfiltig ausgefihrt werden. Das Aus-
drehen dart nicht bis zur Verschleissgrenze von
180,75 mm erfolgen, ebenso darf die Trommel nicht
ausgedrehl warden, wenn gin Durchmesser bersits
die Verschleissgrenze Gberschreitet. Falls die
Bremstrommet zu stark abgenitztist, muss das Rad
ersetzt werden.

Die Belagdicke der Bremsbacken messen. Die Ver-
schleissgrenze von 2,5 mm darf an keiner Stelle un-
terschritten werden, andernfalls sind beide Backen
zu arsatzen

Die Beldge auf ungleichméssige Abniitzung prifen.
Erhebungen kdnnen mit einer Feile oder Schleifpa-
pier beseitigt werden. Verschmutzte Belage mit ei-
ner Drahtbiirste reinigen; leichte Ol- und Fettspuren
kénnen eventuell mit einem Losungsmittel entfernt
werden, stark verdlte Beldge missen ersetzt wer-
den. Zur Reinigung darf kein Losungsmittel einge-
setzt werden, das &lige Ruckstande hinterlasst, wie
z. B. Petroi.

Die LAnge der Rickhoifedern nach Bitd 174 mes-
sen. Verstreckte Federn sind zu ersetzen.

Den Durchmesser des Lagerzapfens der Brems-
nockenweile und den Durchmesser der Lagerboh-
rung im Bremstrdger messen. Verschlissene Teile
missen erseizt werden, da ibermissiges Spiel die
Funktion der Bremse beeintrachtigt.

Die Bramse ist bei jeder Zerlegung von alten Fettre-
sten zu reinigen und mit frischem Fett sparsam zu
schmieren. ben Widerlagebolzen der Bremsbak-
ken, den Bremsnocken und den Lagerzapfen der
Bremsnockenwelle leicht mit Fett schmieren und
die Nut in der Bremsnockenwelle mit Fett flllen.
Sorgfaltig darauf achten, dass kein Fett auf die
Bremsbeldge und auf die Bremstrommel gerat.
Nach dem Einbau der Bremsnockenwelle alles
Uberschicsige Fott ontfernen.

Die Riickholedern an den Bremsbacken einhan-
gen, die Bremsbacken mit einem sauberen Lappen
vor Verschmutzung schiifzen und in der umgekehr-
ten Ausbaureihenfolge auf die Bremstrdgerplatte
montieren (Bild 173}

Den Dichiring auf die Bremsnockenwelle stecken
und nach dem Einbau neuer Beldge den Zeiger fur
die Belagabnitzung aut das rechte Ende der Skala
«USABLE RANGE= einstellen (Bild 175).

Den Bremsnockenhabel in der urspringlichen Stel-
lung montieren und mit der Klemmschraube befe-
stigen.
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7.4 Fehlerdiagnose Rader und Bremsen

Symptom

Ursache

Abhilfe

Lenker vibriert bej
niedriger Geschwindig-
keit

Varderradfelge verbeult
Reifen schief aufgezogen

Feigenrundiauf prufen
Reifensitz anhand der Rippe auf
Reifenflanke prifen

Reifen stark abgefahren

Profiltiefe prifen

Scheibenbremsen:

Bremsbetatigung
schwammig

Luft im Bremssystem

Bremsanlage entidften

Mangelhafte Brems-
wirkung

Belage oder Scheiben
abgen(itzi

Beilag- und
Scheibendicke
abgenutzte Teile ersetzen

Bremsfllssigkeitsverlust

Leckstellen beseitigen

Bremsscheibe verzogen

Bremsechoibe orsotzen

Bremsbelage verdlt

Bremskidtze ersetzen

Wasser in Bremsflissigkeit

Bremsflissigkeit ersetzen

Dichtmanschetten defekt

Bremsaniage Uberholen

Hauptbremszylinder zerkratzt

Hauptbremszylinder (iberholen

Trommelbremse:

Mangelhafte Brems-
wirkung

Bremse schlecht eingestellt

Einstellen

Betdge und Trommael abgeniitzt

Bremsbacken ersetzen, Trommel
Gherdretien oder Rad ersetzen

Wasser in Bremstrommel

Reinigen

Beldge verdht

Bremsbacken ersetzen

Bremse l6st sich
achwer

Rickholfedern ertahmt

Federn ersetzen, Bremsnocken-
walla sehmiaran
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8 Elektrische Anlage

8.1 Technische Daten

Batterie

Lichtmaschine; alle Typen bie Jahrgang 1880:
— Anzahl Phasen

— Leistung

- Statorwiderstand
Lichtmaschine, Moadelle 500 und 550 ab 1981 flr
gewisse Lander:

— Anzahl Phasen

— Leistung

— Statorwiderstand

Anlasser:

- Minimale Kohlebdirstenidnge
- Tiefe Kollektorritlen

— Verschleissgrenze Rillentiefe
Scheinwerfer:

- bis Jahrgang 1980

— als Jalvigany 1981
Richtungsblinker

Standlicht

Schluss/Bremslicht
tnstrumententampen

8.2 Allgemeines

Die etektrische Anlage der beschriebenen Modelle er-
fuhrim Laufe der Jahre einige Anderungen. Die alteren
Anlasser waren mit einer Statorwicklung versehen; das
Modell C erhisit ven Anfang an, die Ubrigen Modello ab
1981 einen Permanentmagnet-Stator und vier Kohle-
birsten (anstelle von zwei Blrsten bei der &Heren Aus-
fuhrung). Ab 1981 wird fur gewisse Lander gine ver-
starkte Dreiphasen-Lichtmaschine anstelle der Ein-
phasen-Lichtmaschine eingebaut. Ab 1981 sind alle
Modelle mit einer Halogenlampe H 4 fur den Schein-
werfer ausgeristet. Ab 1981 wurde der Typ C mit einer
Warnlampe fur niedrigen Kraftstoffstand ausgerustet.
Die Instrumentierung des Modealls H weicht durch eine
umfangreiche Fldssigkristallanzeige mit Bordcompu-
ter flr Kraftstoffstand, Olstand, Batteriesaurestand
und Seitenstander von den {brigen Modellen ab.

Bei allen Arbeiten an der elektrischen Anlage ist sorg-
faltig darauf zu achten, dass keine Fehischaltungen
vorgenommen werden. Beim falschen Anschliessen
von Instrumenten oder Kabeln kann schwerer Schaden

12V, 12 Ah

1
210 W, 15 A, 14 V bei 10 000/min
0,32-0,48 Ohm

3
260 W, 14 V, 18,5 A bei 10 000/min
0,36-0,54 Ohm

& mm
0,508 mm
0.2 mm

12V, 45/40 W

12 v, 60/50 W, Halogen H4
12V, 21 W

12V, 4 W

12V,5/21W

12V. 34 W

enistehen; insbesondere werden Regler und Glelch-
tichter der Lichtmaschine bei falscher Polung der Bat-
terie sofort zerstdrt. Vor jedemn Eingriff in die elektri-
sche Anlage muss mindestens der Masseanschluss der
Batterie abgeklemmt werden, um Kurzschlisse zu ver-
unmaogtichen.

8.3 Prufung der Lichtmaschine

Ausbau und Einbau der Lichtmaschine sind in den Ka-
pitein 3.4.7 und 3.6.4 beschrieben. Der Lichtmaschi-
nenrotor muss sorgfaltig behandelt werden, er darf
nicht fallengetassen werden, und man darf auch nicht
mit einem Hammer dagegen schlagen, sonst kénnen
sich die Magnete entmagnetisieren. Der Lichtmaschi-
nenregler arbeitet kontaktlos mit Halbleitern. Wenn die
Lichtmaschinenspannung den zulé@ssigen Wert (iber-
schreitet, schiiesst der Regler lber die Thyristoren die
Lichtmaschinenwicklungen kurz {Bilder 177 und 178).
@& Falls Anzeichen fir eine mangelhafte Funktion der

Lichtmaschinenanlage bestehen, soll zuerst eine
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Bikd 176 Querschnitt durch dle Lichtmaschine

@ —

generelle Sichtprifung vorgenommen werden. Die
Steckverbindungen auf festen Sitz und Sauberkeit
prufen, Kabel auf Bruch- und Scheuerstellen und
Brandspuren, Lichtmaschine und Regler/Gleich-
richter auf offensichtliche mechanische Schaden
durchsehen.

® Bei der Prifung von Lichtmaschine und Regler
muss sich die Batterie unbedingt in gutem Zustand
befinden und voil geladen sein.

® Wenn an einem Teil der Ladeanlage ein Defekt ent-
deckt wird, sollen auch alle anderen Teile gepriift
werden, sonst kann nach dem Austausch des be-
schadigten Teils durch {bertastung sehr bald wie-
der ein Defekt auftreten.

® Zur Prifung der Funktion der Ladeanlage wird die
Ladespannung gemessen. FOr diese Prufung muss
die Batterie voll geladen sein. Die Batteriespannung
messen und die Batlerie laden, falls die Spannung
weniger als 12 V betragt. Den Motor vor der Mes-
sung der Ladespannung warmfahren, damit die
Lichtmaschine ihre normale Arbeitstemperatur er-
reicht.
Bei einer Motordrehzahl ven 4000/min muss die
Batteriespannung etwa 14,5 V betragen, Ist die ge-
messene Spannung bedeutend héher, so liegt ein
Cefekt am Regler/Gleichrichter vor, ocder gewisse
Kabel sind tose. Wenn die Spannung beim Hochfah-
ren des Motors aus dem Leerlauf nicht ansteigt, ist
entweder dieLichtmaschine oderder Regler defekt.

® ZurPrifungderlichtmaschine ohne Regler die Rit-
zelabdeckung abnehmen und den Verbindungs-
stecker der gelben Lichtmaschinenkabel trennen (2
Kabel an der Einphaseniichtmaschine und 3 Kabe!
an der Dreiphasentichtmaschine). Ein Voitmeter in
einem gendgend hohen Wechselspannungs-Mess-
bereich {mindestens 100 V) an zwei Kabeln an-
schliessen. Bei einer Moterdrehzah! von 4000/min

1 Deckef 6 Kabelscheile
2 Kurbelwelle 7 Kabel
3 Schraube 8 Tilte
4 Statorwicklung 9 Kurbelgehduse
5 Rotor

1 2

Blid 177 Schaltplan Einphasen-Lichtmaschine

1 Lichtmaschine

2 Gelbes Kabel

2 Gleichrichtor

4 Thyristoren des Spannungsreglers

140

5 Spannungsreqler
§ Braunes Kabel
7 Woiss/rolos Kabol

8 Sicherung
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9 Batterie

10 Schwarzes Kabel
11 Zundscohatter
12 Verbraucher
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Bild 178 Schaltptan Dralph Licht hine

1 Lichtmaschine 5 Sicherung

2 Regler-Gleichrichter & Zundschalter
3 Spannungsregler 7 Verbraucher
4 Batterie

muss an der Einphasen-Lichtmaschine die Span-
nung etwa 75V betragen, an der Dreiphasen-Licht-
maschine etwa 50 V. Bei der Dreiphasen-Lichtma-
schine muss die Messung in allen drei méglichen
Anschiusskombinationen zwischen den drei Kabeln
ausgefihrt werden. Wird in allen Fallen die vorge-
schriebene Spannung gcmesacn, dann st dic
Lichtmaschine in Ordnung. Wird eine bedeutend
niedrigere Spannung gemessen, dann liegt ein De-
fekt an der Lichtmaschine vor.

® Zur Prufung der Lichtmaschinenw:ickiungen den
Motor abstellen und ein Ohmmeter im Messbereich
1 Ohm zwischen zwei gelben Lichtmaschinenka-
beln anschliessen. Bei der Einphasenmaschine
muss der angezeigte Widerstand 0,32 bis 0,48 Ohm
betragen, an der Dreiphasenmaschine 0,36 bis 0,54
Ohm. Ein bedeutend grisserer oder unendlicher
Widerstand doutet auf cinen Unterbruch in der
Wickiung, ein bedeutend kleinerer Widerstand oder
ein Widerstand von 0 Ohm auf einen Kurzschluss. In
beiden Fallen muss der Lichtmaschinenstator er-
setziwerden, Bel der Dreiphasenmaschine dle Mes-
sung in ailen moglichen drei Kombinationen zwi-
schen den drei Lichtmaschinenkabeln ausfuhren.
Mit dem Ohmmeter im hdchsten Messbereich den
Widerstand zwischen jedem gelben Lichtmaschi-
nenkabel und Masse messen. Jeder Widerstands-
wert unter unendlich deutet auf einen Masse-
schiluss; in einem solchen Fall muss der Lichtma-
schinenstator ersetzt werden.

@ Falls die Lichtmaschinenwickiungen in Ordnung
sind und die Lichtmaschinenspannung zu klein ist,
diirfie der Rotor entmagnetisiert sein. In diesem Fali
muss der Lichtmaschinenrotor ersetzt werden.

8.4 Prufung von Regler und

Gleichrichter

® Die Ziindung ausschalten, den linken Seitendeckel

abnchmen und dic Trigerplatto dor clektrischen
Antage ldsen.

An der Regler/Gleichrichtereinheit das weiss/rote
Kabel abklemmen und den weissen Stecker abzie-
nen.

Mit dem Ohmmeter im Messbereich x10 Ohm oder
x 100 Ohm den Widerstand zwischen dem
weiss/roten Kabel und jedem gelben Kabel und zwi-
schen dem schwarzen Kabel und jedem geiben Ka-
bel in beiden Richtungen messen (insgesamt B
Messungen bei der Einphasenmaschine und 12
Messungen bei der Dreiphasenmaschine). In der ei-
nen Richtung muss der Widerstand niedrig sein, in
der anderen Richtung mindestens zehnmal hoher.
Falls in beiden Richtungen ein niedriger oder in
beiden Richtungen ein huher Widerstand gemesssn
wird, ist der Gleichrichter defekt und muss ersetzt
werden.

® Zur Prifung des Reglers bendtigt man drei 12 V-

Batterien (z. B. Motorradbatterien) und eine 12 V-
Lampe mit einer Leistung von 3 bis 6 Watt. Flr die
Prufung muss der Regler ausgebaut werden. Firdie
Prafung muss unbedingt die erwahnte Priflampe
benlitzt werden, keinesfalls ein Ampéremeter, sonst
kann der Regler zerstdrt werden; die Priflampe
schitzt den Regler vor zu hohem Strom.

Eines der drei gelben Kabe! mit dem Pluspol einer
Batterie verbinden, und den negativen Batteriepol
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Blld 179 Pnitung der Ragler-Gleichrichierainheit

1 Regler-Gleichrichterginheit
2 Anschluss an jedes gelbe Kabel
3 Priflampe

uber die Priflampe mit dem schwarzen Kabel ver-
binden (Bild 179). Die L.ampe sotite jetzt noch nicht
brennen.
Die beiden Ubrigen Batterien in Serie schalten und
den Pluspot der Kombination mit dem braunen Ka-
bel verbinden, den Minuspeol mit dem schwarzen
Kabel. Jetzt muss die Priflampe brennen. Achtung:
Die Spannung von 24 V (zwei Batterien in Serie) nur
kurze Zeit (wenige Sekunden) einschalten, sonst
kann der Regler Schaden nehmen. Keinesfalls eine
grossere Priffspannung als 24 V benitzen.

® Denletzten Punktan alien gelben Kabeln durchfuh-
ren. Falls die Priflampe nicht wie beschrieben
brennt, ist der Regler defekt und muss ersetzt wer-
den.
Diese Priifung des Reglers ist nicht unbedingt
schllissig. Falls die beschriebene Prifung des Reg-
lers keinen Fehler ergibt, die Ladeanlage aber noch
immer nicht richtig arbeitet, mussen Lichimaschi-
ne, Batterie, Steck- und Klemmverbindungen und
Kabel auf Defekte abgesucht werden. Falls kein De-
fekt gefunden wird, muss die Regler/Gleichrichter-
einheit ersetzt werden.

8.5 Wartung der Batterie

@ Die Batterie muss immer in gutem Zustand und gut
geladen sein, weil kein Kickstarter vorhanden ist
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und der Motor nur mit dem elektrischen Anlasserin

Gang gesetzt werden kann.

® Normalerweise sokf nur destilliertes wasser 1n die
Batterie nachgefillt werden. Batteriesdure {Schwe-
felsaure mit einer Dichte zwischen 1,26 und 1,28
a/cm?) soll nur eingefilli werden, wenn z. B. bei ei-
nem Siurz Saure verschittet wurde.

® Verschittete SAure muss sefort mit einer l.auge,
2. B. Sodaldsung, und viei Wasser abgewaschen
werden, songt kdnnen an der Maschine schwere
Korrasionsschaden auftreten.

® Es empfiehlt sich, die Batterie zum Laden auszu-
bauen und die Verschiussstopfen zu entfernen.
Austretende Gase sind explosiv, deshalb darf in der
Néahe der Batterie nicht mit offenem Feuer hantiert
werden. Deriadestrom soll in der Regel 1,2 A betra-
gen, ein Strom von 3,6 A darf auf keinen Fall Ober-
schritten werden. Wenn das Batteriegehduse beim
Laden Gber 45 C warm wird, muss der Ladestrom
reduziert werden, sonst wird die Batterie besché-
digt.

@ Der Saurestand muss durch Nachfillen von destil-
liertem Wasser immer zwischen der oberen und un-
teren Gehdusemarke gehalten werden.

® Deim Anschiiessen der Balierie aul Jdie tivhiliye Pou-
lung achten. Falls die Batterie falsch angeschlossen
wird, wird der Gleichrichter sofort zerstort.

8.6 Anlasser

8.6.1 Priifung des Anlassers

Aushkau und Einbau des Anlassers sind in den Kapiteln
3.4.7 und 3.6.6 beschrieben.

Bild 180 zeigt das Schaltschema flr den Anlasser (alte
Ausflihrung mit Statorwickliung, die neue Ausfibrung
bestitzt einen Siator mit Permanentmagnet). Zum An-
lassen mussen Zandungsschalter, Killerschalter (Mo-
torabstellschater), Siarterdruckknopf und Sicher-
heitsschalter der Kuppiung geschlossen sein. d. h. der
Kupplungshebel muss gezogen sein. Der grosse An-
lasserstrom wird Gber ein Helais geschaltet; damit
miissen die erwdhnten Schalter nur einen kleinen
Strom bewiitigen und es knnen dinne Kabel zu den
Schaltern veriegt werden. Das Anlasserrelais sitzt un-
ter dem linken Seitendeckel, es ist an den dicken Ka-
beln von der Batterie und zum Anlasser erkennbar.
Falls sich der Aniasser belm Drucken des Starter-
druckknopfes nichtsofortin Bewegung setzt, mussder
Druckknopf unverzuglich tosgelassen werden, sonst
kann die Anlasserwicklung durchbrennen.

@® Zum Prifen des Anlasserrelais das zum Anlasser
fihrende dicke Kabel voem Relais abklemmen und
ein Ohmmeter im kleingten Megebhoreich an den
heiden Relaisanschidissen anschliessen. Bei einge-
schalteter Zindung, eingeschaltetem Killerschalter
und gezogener Kupplung muss beim Drucken des
Anlasserknopfes ein Klicken horbar sein, und das
Ohmmeter muss 0 Ohm anzeigen. Falls das Relais
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Bild 180 Schahplan Aniasser

1 Anlasser

2 Anlasserrelais

3 Datterie

4 Kupplungsschalter

5 Anlascardrirkknnnf

6 Zundschalter

7 Motorausschalter (Kiflerschalter}

klickt, der Widerstand aber nicht auf 6 Ohm abfallt,
ist das Retais defekt und muss ersetzt werden.

® Falls das Relais nicht klickt, das schwarze und das
gelb/rote Kabel abklemmen und den Widerstand
zwischen diesen beiden Kabeln messen. Falls nicht
ein sehr kleiner Widerstand gemessen wird, ist die
Relaiswicklung unterbrochen und das Relais muss
ersetzt werden.

® Zur Prifung der Steuerspannung des Relais den
Minuspol eines Gleichspannungs-Voltmeters am
gelb/roten Kabel anschliessen, das vom Relaiska-
bel abgekiemmt wurde, und den positiven Voitme-
teranschluss mit dem schwarzen Kabet verbinden.
Bei eingeschalteter Ziindung und gezogener Kupp-
lung muss das Voltmeter beim Dricken des Anlas-
serknopfes eine Spannung von 12 V anzeigen, an-
dernfalls liegt ein Fehler an der Verkabelung, am
Kupplungsschalter oder am Anlasserschalter vor.
Falls das Instrument die Batteriespannung misst
und das Rolais nicht klickt, ict dae Relais defokt,

® Zur Prifung des Kupptungsschaliers den Schein-
werfereinsatz ausbauen und die beiden schwarzen,
vom Kupplungsschalter kommenden Kabel im
Scheinwerfergehause abkiemmen. Ein Ohmmeter
im Messbereich 1 Ohm an beiden Kabein anschlies-

sen. Beim Ziehen des Kupplungshebels muss das
Ohmmeter 0 Ohm anzeigen, andernfalls ist der
Schatter detekt und muss ersetzt werden.

Zur Prafung des Druckknopfschalters den Kraft-
stofftank ausbauen und den Vierpolstecker und das
einzelne schwarze, von der rechten Schaitergruppe
kommende Kabel abschiiessen. Ein Ohmmeter im
kieinsten Messbereich zwischen dem schwarzen
und dem gelben Kabel anschliessen. Beim Betati-
gen des Anlassordruckknopfes muss dac Ohmme-
ter 0 Ohm anzeigen, andernfalls ist der Druckknopf-
schalter defekt, und die ganze Schaltergruppe muss
ersetzt werden.

8.6.2 Uberholung des Anlassers

Den Anlasser nach der Beschreibung in Kapitel
3.4.7 ausbauen.

Die beiden fangen Gehduseschrauben mitihren Fe-
derringen entfernen und die beiden Enddeckel ab-
nehmen.

Dichtungen, Lagerschild und Anlaufscheiben auf
der vom Kollektor abgewandten Seite ausbauen
und den Rotor nach der Getriebeseite ausbauen.
Die Burstenkabet abkierrynen und die Barsientra-
gerplatte ausbauen. Die Birstentrdgerplatte sollte
auf jeden Fall ausgebaut werden, um den Einbau
des Rotors zu erleichtern.

Die Burstenidnge messen. Falls die Biirsten etwabis
zur Verschleissgrenze abgenitzt sind, sollten sie
ersetzt werden.

Die Blirstenfedern priifen. Sie dirfen nicht erlahmt
sein und missen die Kohleblrsten satt gegen den
Kollektor driicken.

Die Kollektorlameilen missen glatt und sauber sein
und dirfen keine tiefen Riefen oder Brandspuren
aufweisen. Notigenfalls kann der Kollektor mit
Schmirgeiieinen abgezogen werden. Die Nuten
zwischen den Kollekiorlamellen muassen 0,5 his
0.8 mm tief sein, als Verschleissgrenze gelten 0.2
mm. Falls der Kollektor tiefer abgenitzt ist, muss
der Rotor entweder ersetzt oder in einer Fachwerk-
slatt instand gesetzt werden.

Mit einem Chmmeter im niedrigsten Messbereich
den Widerstand zwischen je zwei Kollektorlamellen
in allen mégiichen Kombinationen messen. Der
gemessene Widerstand muss sehr klein sein, an-
dernfalls liegt ein Unterbruch vor, und der Rotor
muss ersefzt werden,

Mit dem Chmmeter im hdchsten Messbereich den
Widerstand zwischen irgend einer Kollektorlamelle
und der Achse messen. Falls nicht ein unendlich
hoher Widerstand angezeigt wird, liegt ein Kurz-
schluss zwischen Wicklung und Masse vor, und der
Rotor muss ersetzt werden.

Der Stator soll nicht zerlegt werden. Am Anlasser
der 1. Montage enthalt auch der Stator eine Wick-
lung. Die Wickiung wie beim Rotor prifen: der Wi-
derstand der Wickiung muss sehr klein sein, und
zwischen Wicklung und Gehduse muss der Wider-
stand unendlich gross sein.

Prifung der Biirstenanschliisse am Anlasser der 2.
Montage: Mit einem Ohmmeter den Widerstand
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Bild 182 Koh

1 Gtatorgehiduse
2 Bilrstentriger
3 Plusbiirsten

4 Minusblrsten
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Bild 181 Aniasser (neue Ausfihrung mit

Permanentmagneten)

1 Dockol 14 O Ring

? C-Ring 15 Iscliarscheibe
3 Beilegescheiben 16 isolierscheibe
4 Burstentragerplatte 17 Unterlagscheibe
5 Anker 18 Federring

6 Statorgehause 19 Mutter

7 Beilegescheiben 20 Kabel

8 Spezialscheibe 21 Federring

3 O-Ringe 22 Mutter

10 Deckel 23 Schutzkappe
11 O-Ring 24 Schraube

12 Biirsten 25 Federring

13 Feder

zwischen jeder Pulskohle (Bild 182) und dem Sta-
torgehause mescen. Falls der Widerstand nicht
unendlich hoch ist, liegt ein Kurzschiuss vor und die
Birstentrigerplatte mit den Blrsten muss ersetzt
werden., Mit einem Ohmmeter im Messbereich
I Ohmden Widegrstand zwischen beiden Pluskohlen
messen. Falls der Widerstand nicht nahe bei 0 Ohm
liegt, liegt ein Unterbruch vor, und der Bdrstentra-
ger muss ersetzt werden.

Mit einem Chmmeter im Messbereich 1 Ohm den
Widerstand zwischen beiden Minusblrsten mes-
sen. Falis der Widerstand nicht sehr klein ist, liegt
ein Unterbruch vor, und der Blrstentrager muss er-
setzt werden.

Die Birstentragerplatte ausbauen und mit einem
Ohmmeter im Messbereich x 1 kOhm den Wider-
stand zwischen jeder Blrstenfdhrung und der Me
tallplatte messen, Falls nicht ein unendlich hoher



Widerstand angezeigt wird, liegt ein Kurzschluss
vor, und die Blrstentrigerplatte muss ersetzt wer-
den.

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zerlege-
reihenfolge. Alle beschidigten O-Ringe und Dich-
tungen sind zu ersetzen, und neue O-Ringe mussen
leicht geschmiert werden.

Am Anlasser der 2, Montage muss der Ansatz der
Bdrstentrdgerplatte in den Auschnitt des Statorge-
hauses greifen. Beim Zusammenbau die Bursten so
weit zurlickschieben, dass sie von den Federn nicht
mehr nach innen gedriickt werden; so sind die Blr-
sten vor Beschidigungen beim Einschieben des
Kollektors geschitzt. Die Strichmarken an beiden
Gehdusedeckeln missen mit den Strichmarken am
Statorgehé&use fluchten.

Die Zahnriader des Planetengetriebes missen mit
warmefestem Fett geschmiert werden.

Das Anlasserritzel, das in das Zwischenrad des Ge-
triebes greift, muss mit der abgeschrigten Seite
nach aussen eingebaut werden,

8.7 Scheinwerfer — Austausch der

Scheinwerferlampe und Einstellen
des Scheinwerfers

An den Maschinen mit Lenkerverkleidung die Ver-
kleidung abnehmen.

Die Befestigungsschrauben des Frontringes Igsen
und den Frontring zusammen mit dem Scheinwer-
fereinsatz aus dem Gehéause herausnehmen.

Die Standlichtlampe samt Fassung aus dem Reflek-
tor herausnehmen und die Lampe aus der Fassung
nehmen (Bajonettverschiuss).

Die Fassung der Scheinwerfertampe zusammen
mit der L.ampe abziehen, dann die Lampe aus
der Fassung nehmen. Halogenlampen durfen
nie mit blossen Fingern berthrt werden, zum
Halten der Lampe ist ein sauberes Tuch zu ver-
wenden.

Die neuen Lampen in umgekehrter Reihenfolge
einsetzen und Scheinwerfereinsatz und Front-
ring in umgekehrter Ausbaureihenfolge wieder ein-
baucn.

Die Horizontaleinstellung erfolgt mit der Einstell-
schraube an der Vorderseite des Frontringes, an
den Rundscheinwerfern an der rechten Seite etwas
unterhalb der Mitte, an den Rechieckscheinwerfern
an der linken Seite (Bitd 183, 184),

Fir die Vertikaleinstellung muss der Scheinwerfer-
einsatz aus dem Scheinwerfergehiuse ausgebaut
werden. Die Klemmschraube des Bigels tunter dem
Scheinwerfergehiuse ldsen, ebenso die beiden Be-
festigungsmuttern des Gehiuses an der Geh4use-
innenseite. Das Gehduse in die richtige Vertikalstel-
lung drehen und die Muttern wieder anziehen. Den
Scheinwerfereinsatz mit Frontring wieder einbau-
en. Die Bezeichnung «TOP» auf dem Glas gehdrt
nach oben.

® Beirichtiger Hoheneinstellung muss der Fernlicht-

strah! ganz leicht nach unten gerichtet sein. Flr die
Priifung der Einstellung setzt man sich bet einge-
klapptem Stander auf die Maschine. Wird regel méas-
sig ein Mitfahrer mitgefGhri. soll bei der Prufung der
Einsteliung auch dieser auf der Maschine Platz
nehmen.

8.8 Richtungsblinker
und Brems-/Schlussleuchte —
Auswechseln der Lampen

® Die Befestigungsschrauben der Streuscheibe ent-
fernen und die Streuscheibe abnehmen. Die Lam-

pen sitzen in einer Bajonettfassung; die Lampen in
die Fassung hineindriicken, nach links drehen und
herausnehmen.

® Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Die
Befestigungsschrauben der Streuscheibe gleich-
massig und nicht zu fest anziehen, sonst kann das
Glas brechen,

8.9 Anzeigelampen und Instrumenten-
beleuchtungslampen

® Die Anzeigelampen flr die Richtungsblinker, Fern-
licht und Leeriauf sitzen in einem Geh&use zwi-
schen Drehzahl- und Geschwindigkeitsmesser. Die
beiden Gehauseschrauben entfernen und das Ge-
hause nach oben abheben. Die Lampen mitder Fas-
sung herausziehen, die auszuwechseinde Lampein
die Fassung hineindricken und in einer Linksdre-
hung herausnehmen (Bajonettfassung). Der Einbau
erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.

® Zum Auswechsein der Instrumentenbeleuchtungs-
lampen und der in den Instrumentengehausen sit-
zenden Anzeigelampen die Uberwurfmutter der An-
triebswelle an der Unterseite des Gehauses mit ei-
ner Zange lésen und die Welle herausziehen. Die
Hutmuttern an der Unterseite des Geh&uses entfer-
nen und das Gehéduse nach oben ziehen. Die Lam-
pen an ihrer Fassung aus dem Instrumontenge
hause herausziehen und durch Hineindricken und
Linksdrehen aus der Fassung |6sen, Der Einbau er-
folgt in umgekehrter Reihenfolge. Achtung: Die
Zeigerinstrumenteddrfen nurin aufrechter Stellung
abgelegt werden, sonst kénnen sie Schaden neh-
men. Auf die richtige Stellung der Gummipuffer
zwischen Instrumentengehduse und Halterung ach-
ten.

8.10 Zindschalter— Ausbau und Einbau

® Den Scheinwerfersinsatz ausbauen.
® Den Sechspoistecker des vom Zindschalter kom-
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Bild 183 Rechteckscheinwerfer (Modell 550-D)

QW@ m MW B WG
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13
14
15

Lagerschraube — 2 Stick

Frontring 1R Fadar

Gummipuffer - 2 Stiick 17 Scheibe

Schraube - 4 Stuck 18 Mutter
Spezialmutter — 2 Stdck 19 Gehause

Haltering 20 Mutter — 2 Stlck
Schelinwerfergnsalz 2t FEUEUlﬂg — 2 ScK
Montagering 22 Blochse 2 Stuck
Halogenlampe 23 Gummiring - 2 8tuck
Fassung 24 Gummitdlle — 2 Sthck
Tutle 25 Unterlagscheibe — 2 Stiick
Seiteneinstelischraube 26 Schraube — 2 Stuck
Bichse — 2 Stlck 27 Schraube

Federring — 2 Stiick 28 Federring
Frontringschraube - 2 Stlick 29 Untarlagschelbe

menden Kabelblindels trennen und den Stecker aus
dem Scheinwerfergehduse herausstossen.

An Maschinen, bei denen die Richtungsblinker am
Scheinwerfergehiduse befestigt sind, die Belesti-
gungsmuttern entfernen und die Richtungsblinker
ausbauen.

Die beiden Schrauben an der Uinterseite des Anzei-
gelampengehauses zwischen beiden Instrumenten
entfernen und die untere Abdeckung mit den Gum-
mipuffern ausbauen (Bild 185).

Die Gummipuffer und das Anzeigegehduse ausbau-
en.

Die beiden Befestigungsschrauben des Zundschal-
ters entfernen und den Schalter ausbauen.
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® DerEinbau erfolgtin umgekehrter Reihenfolge. Da-
bei muss der Ansatz des Gummipuffers des Anzei-
gegehduses in die entsprechende Aussparung der
Halterung greifen.

8.11 Ausbau und Einbau der Schalter

8.11.1 Vorderer Bremslichtschalter

® Den Scheinwerfereinsatz ausbauen.
® Das blaue und das braune, vom Bremslichtschalter



Bild 184 Rundscheinwerfer

Blid 185 Befestigung des Ziindschaiters

1 Untere Abdeckung Anzeigengehause
2 Schrauben

3 Anzeigengehiuse
4 Zundschalter

1 Frontring 8 Gummipuffer 15 Federring 22 Richtungsblinkargehduse 29 Tille

2 Seiteneinstellschraube 9 Mutter 16 Mutter 23 Standlichtlampe 30 Scheinwerergehduse
3 Feder 10 Scheinwerfereinsatz mit Lampe 17 Schraube 24 Lampensockel 31 Gummipuffer

4 Scheibe 11 Lampensockel 18 Dichtscheite 25 Schraube 32 Austeger

5 Mutter 12 Gummiring 19 Streuscheibe 28 Unterlagscheibe 33 Unterlagscheibe

§ Frontringschraube 13 Burchfiihrung 20 Dichtung 27 Lampenkabsl 34 Federring

7 Lagerschraube 14 Unterlagscheibe 2t Lampe 28 Stopfen 35 Mutter

® Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.
@® Am Modelt Hist der Schalter mit einer Schraube be-

festigt.

8.11.2 Hinterer Bremslichtschalter

Kabel abschliessen.
@ Die untere Mutter entfernen und den Schalter aus-

bauen.

Den rechten Seitendeckel abnehmen.
Die Betatigungsfeder aus dem Schalter aushéngen.
Das blaue und braune, vom Schalter kommende

® DerEinbauerfolgtin umgekehrter Reinenfolge. An-
schliessend ist der Schaiter einzustellen (Kapitel

2521)

8.11.3 Obrige Schalter

5 Innensechskantschrauben

kommende Kabel im Scheinwerfergehduse ab-
schliessen und die Kabel aus dem Gehause ziehen.

® Mit einem dinnen Schraubendreher die an der Un-
rarseite des Sehallers silcende Klinkg hineindr k-
ken und den Schalter aus seinem Sitz ziehen.

Der Ausbau und Einbau der {ibrigen Schalterist in den
folgenden Kapiteln beschrieben:
@ Kupplungsschalter und Lenkerschaltergruppen
Kapitei 6.4
@ Schalter der Kraftstoffstand-Warnlampe Kapitel 4.3
® Leerlaufschalter Kapitel 3.4.6
® Oldruckschaiter Kapitel 3.4.10
Die Lenkerschalter kGimen yediinet werden. Bei
Schaltschwierigkeiten kann man versuchen, die Kon-
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takte mit Kontaktspray zu reinigen. Fur alle Schalter
sind keine Einzelteile erhaltlich, defekte Schaiter mis-
sen deshalb ersetzt werden.

8.12 Automatische Blinkerriickstellung
— Prifung

Am Modell 550 C ab 1981 ist der Schalter flur die Rich-
tungsblinker mit einer automatischen Rackstellvor-
richtung versehen. Nach dem Betatigen des Schalters

Nach Ablauf dieser Zeit und nach dem zusatzlichen Zu-
ricklegen einer Strecke von 50 m wird der Schaiter au-
tomatisch zurlckgestellt. Die Rdcksteliung wird von
einer Steuerschaltung uber eine Spule im Blinker-
schalter vorgenommen. Der Weggeber sitzt im Ge-
schwindigkeitsmesser (Bitd 186).

® Beim Versagen der automatischen Ricksteliung
zuerst alle Kabelverbindungen auf festen Sitz und
Sauberkeit prifen.

® Zur Prifung des Weggebers die Scheinwerferein-
heit aus dem Scheinwerfergehiuse ausbauen und
den Vierpolstecker des zum Geschwindigkeitsmes-
ser fuhrenden Kabelblndels abziehen. Die Tacho-
antriebswelle mit Hilfe einer Zange vom Tachoean-
triebsgehduse in der Vorderradnabe |9sen.
Ein Ohmmeter an den beiden vom Weggeber kom-
menden Kabeln anschliessen (rot und hellgrin). Die
Tachoantriebswelle langsam drehen. Auf jede volle
Umdrehung der Welle soll das Ohmmeter viermat
rurzschiuss und viermal elnen offenen Scnalter an-
zeigen, andernfalls ist der Schalter defekt, und der
Geschwindigkeiismesser muss ersetzt werden.

® Den Kraftstofftank ausbauen und die Sechspolstek-
ker der vom iinken Lenkerschalter kommenden Ka-
belbandel trennen. Die Schalterfunktion mit einem
Ohmmeter nach nebenstehender Tabelle prifen:
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Bild 188 Schatiplan tir au Bllrkerriich

1 Lenkerschalter tir Richtungsblinker
2 Spule fir automatische Ruckstellung

3 Weggeber
4 Steuerschaltung (Farbbezeichnungen Kapitel 8.18)
5 Blinkerrelals

8 Batterie
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€ Wablschalter zum Ausschalten der Automatik
7 Biinkerlampen

Farbbezeichnungen siehe Kapitel 8.18



Blinkerschalter
Schalter- grau orange grun rot/ weiss/ weiss/ biau/
steliung weiss grun rot weiss
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Der Schalter kann zur Reinigung gedffnet werden,
Einzelteile sind jedoch nicht erhéltlich. Falls der
Schalter durch Reinigen nicht instand gesetzt wer-
den kann, muss er ersetzt werden.

® Zur Prifung der Rickstellvorrichtung im Schaiter
den Schalter nach links oder rechts umiegen und
ein isoliertes Kabel am positiven Batteriepol an-
schiiessen. Mit dem anderen Kabelende das
weiss/grine, zur Spule im Schalter fihrende Kabel
kurz berihren. Dagurch wird die Spule erregt, und
der Schalter sollte in die Mittellage zuriickschnap-
pen. Ist dies nicht der Fall, dann muss der Schalter
ersetzt werden.

Achtung: Das Batteriekabel darf nur ganz kurzzeitig
(ganz wenige Sekunden) mit dem weiss/griinen Ka-
bel verbunden werden, sonst kann die Spule durch-
brennen.

® Alle Steckverbindungen wieder anschliessen und
den rechten Seitendeckel abnehmen.

® Die Spannungen beim Sechspolstecker der Steuer-
schaltung unter dem rechten Seitendeckel mit ei-
nem Gleichspannungs-Voltmeter nach untenste-
hender Tabelle messen. Bei allen Messungen ist
der Minuspol des Voltmeters mit Masse verbun-
dgen.

Pluspot ! Ziindung Wah!schalter Blinkerschalter Voltmeteranzeige

Voitmeter

gelb oder EIN A R, L oder N Batteriespannung

blau/weiss AUS M R, L oder N oV

weiss/rot EIN A R oder L Batteriespannung
AUS M N ov

Bei Abweichungen veon den Sollwerten zuerst alle be
teiligten Kabel und Steckverbindungen priifen, ebenso
die Schalter. Falis kein Fehler gefunden wird, ist die
Steuerschaltung zu ersetzen.

8.13 Priifung der
Krafistoffstand-Warnanlage

Das Modell 550 C ist ab Jahrgang 1881 mit einer Kraft-
stoffstand Warnantlage ausgeristot. Wonn der Tank
nur noch zu etwa '/ geflllt ist, leuchtet eine Warn-

lampe auf. Ab 1982 ist die Anlage mit einer automati
schen Prifvorrichtung versehen, die beim Einschalten
der Zindung die Warnlampe kurz aufleuchten l4sst;
damit wird die Funktionsfiahigkeit der Lampe ange-
zeigt. Ausbau und Einbau des Schalters sind im Kapitel
4.5 heschrieben {Bilder 187 und 188).

8.13.1 1. Montage (1981)
Beim Einschalten der Ziindung muss die Warnlampe
aufleuchten, falls der Tank weniger als zu ';; gefillt ist,

Die Lampe louchtet auch beim Batiatigen der Vorder.
oder Hinterradbremse auf.
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Bild 187 Kraftataffatarrdachatter (1. Mootage)

1 Kraftstoffstandschalter

2 Warnlampe

3 Zindschalter

4 DBatterie

Farbbazeithnungen siehe Kapitel 8.18

Blld 186 Kraftstoffstandachalter (2. Montage)

1 Kratistoffstandschalter
2 Pritfschattung

3 Warnlampe

4 Zundschalter

5 Batterie

Falls die Anlage nicht richtig arbeitet, zuerst alte Steck-
verbindungen auf Sauberkeit und festen Sitz prifen.

Warniampe leuchtet bei niedrigem Kraftstoffstand nicht

auf

@ Priifen, ob die Warniampe beim Betatigen des
Bremspedals oder des Handbremshebeis auifleuch-
tet. Notigenfalls Lampe auswechseln.

® Den Zweipolstecker vom Kraftstoffstandschalter
unter dem Tank abziehen und ein Gteichspan-
nungs-Voltmeter am Kabel anschliessen: Pluspol
am grun/weissen Kabel und Minuspol am
schwarz/gelbben Kabel. Bei eingeschalister Zun-
dung muss das Voltmeter die Batteriespannung an-
zeigen, anderntalls hiegt ein Fenler in der verkabe-
tung vor. Wenn das Voltmeter Batteriespannung
anzeigt, liegt der Fehier beim Schalter.

Warnlampe leuchtet bei hohem Kraftstoffstand davernd

® Prifen, ob kein Fehler in der Schaltung der Brems-
lichtlampe vorliegt.

® Ist die Bremslichtschaltung in Ordnung. ist der
Kraftstoffstandschalter defekt.
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Warntampe flackert

® Prifen, ob der Kraftstoffstand deutlich uber dem
tiefsten Stand liegt.

@ Verkabelung auf Scheuerstellen und Kurzschliisse

prifen.

Prafen, ob Batteriespannung genugend hoch ist.

Falls die obigen Prifungen keinen Fehler ergeben,

ist der Kraftstoffstandschalter defekt.

B.13.2 2 Montage (1982)

Beim ersten Einschalten der Zundung soll die Kraft-
stofistand-Warnlampe sofort brennen und nach etwa 3
Sekunden eridschen. Damit werden Schaltung und
Lampe geprift. Nach etwa 3 Minuten {je nach Tempe-
ratur und Batteriespannung)} geht die Lampe wieder an
und brennt dauernd, falls der Kraftstoffstand zu tief ist.
Beim Versagen der Warnvorrichtung zuerst prafen, ob
die Batterie gui geladen ist, und ob alle Steckverbin-
dungen fest sitzen und sauber sind.

Warnlampe leuchtet nhach dem ersten Einschaften der

Zindung nicht auf

@ FPrufen, ob die Lampe durchgebrannt ist.

® Dcn rcobien Eoitendeckel abneohmen und don Droi
pofstecker der Steuerschaltung abziehen,

@ Den Pluspel eines Gleichspannungsvoltmeters mit
dem braunen Kabel und den Minuspol des Volt-
meters mit dem schwarz/gelben Kapel des
Steckers auf der Seite des Hauptkabelstranges
verbinden.

@ Bei singeschalteter ZOndung (und stehendem Mo-
tor) muss das Volimeter die Batteriespannung an-
zeigen, sonst liegt ein Fehier in der Verkabelung
vor,

® FallsBatteriespannung angezeigt wird, den Stecker
sorgfaltig anschifessen und die Funktion nochmals
prufen. Wenn die Anlage immer noch nicht arbeitet,
liegt ein Fehier an der Steuerschaltung vor, und
diese nmuss ersetst werden.

Warnlampe brennt bei tiefem Kraftstoffstand nicht

® Prifen, obbeim ersten Einschalten der Zindung die
Warnlampe kurz aufleuchtet (obiger Punkt).

® Falls kein Fehier an der Steuerschaltung vorliegt,
den Zweipolstecker vom Geber im Kraftstofftank
abziehen und den Pluspol eines Gleichspan-
nungs-Voltmeters mit dem griin/weissen Kabel und
den Minuspoi des Voltmeters mit dem schwarz/gel-
ben Kabel verbinden. Bei eingeschalteter Zundung
muss das Voitmeter die Batteriespannung anzei-
gen, sonst liegt ein Fehler an der Verkabelung vor.
Wenn das Voltmeter die Batteriespannung anzeigt,
liegt der Fehler am Geber.

Warnlampe brennt bei hohem Kraftstoffstand sténdig

@ Den rechten Seitendeckel abnehmen und den Drei-
polstecker der Steuerschaltung abzishen.

® Die Zdndung einschaiten. Falls die Warnlampe
brennt, liegt ein Fehler am Geber vor. Falls die
Warnlampe nicht brennt, liegt ein Fehler an der
Steuerschaltung vor, und diese muss ersetzt wer-
den.



Warnfampe Hackert

® Prifen, ob der Kraftstoffstand deutlich tGber dem
Minimalstand liegt.

® Die Verkabelung auf Kurzschlisse prifen (Scheu-
erstellen, Klemmstellen).

@ Priifen, ob die Batterie voll geladen ist.

® Falls der Fehler noch nicht gefunden ist, die Steuer-
schaltung abkternmen. Zeigt die Lampe jetzt richtig
an, dann liegt der Fehler an der Sieuerschaltung,
und diese muss ersetzt werden. Arbeitet die Lampe
nicht richtig, dann kann der Fehler an voruberge-
henden Kurzschllssen in der Verkabelung oder an
ginem unregelmassigen Arbeiten des Geberschal-
iers liegen.

8.14 Prufung
der Kraftstoffstandanzeige

Das Modell 550 D ist mit einer Kraftstioffstandanzeige
mit einem Zeigerinstrument ausgeriistet. Der gleiche
Geber wird auch bel der Flussigkristallanzeige des
Modells 550 H verwendet (Bild 188).

8.14.1 Priifung des Anzeigeinstrumentes

® Den Zweipolstecker der zum Geber fihrenden Ka-
bel unter dem Tank (neben der Ztindspuie) trennen
und die Zindung einschalten. Die Anzeiga muss auf
«E» {leer) stehen.

Blid 189 Kraftstottstandanzeige im Medel! 550-D

{ Batterie

2 Kraftstoftstandgeber
3 Schwimmer

4 braun

B schwarz/gelb

6 waeiss/geld

® Dasschwarz/gelbe und das weiss/gelbe Kabe! beim
Stecker kurzschiiessen. Die Anzeige muss auf «F»
(voll) stehen.

® Wenn die Prifung des Anzeigeinstrumentes wie be-
schrieben ausfallt und die Anlage falsch anzeigt,
liegt der Fehler beim Kraftstoffstandgeber.

8.14.2 Priifung des Kraftstoffstandgebers

® Den Kraftstofftank ausbauen und den Geber aus-
bauen {Kapitel 4.5}.

® Der Schwimmer muss sich leicht bewegen, ohne
gegenden Tank zu stossen. Er muss sich bereits un-
ter dem eigenen Gewicht bewegen. Einen schwer-
gangigen Schwimmer ersetzen.

® Den Widerstand des Gebers mit einem Ohmmeter
messen. In der hdchsten Schwimmerstetlung {ent-
sprechend einem vollen Tank) muss der Widerstand
1-5 Ohm betragen, in der tiefsten Schwimmerstel-
lung 103-117 Ohm.

@ Falls der Widerstangd nicht den angegebenen Wer-
ten entspricht, oder falls sich der Widerstand beim
Bewegen des Schwimmers ruckweise dndert, muss
der Geber ersetzt werden,

& Die Kabel und den Verbindungsstecker prifen. Bel
Beschadigungen muss der Geber ersetzt werden.

8.14.3 Widerstand des Anzeigeinstrumentes
prufen

® DenKraftstofftank ausbauen und den 9-Pol-Stecker
vam Anzeigeinatrument abziehen.

® Den Widerstand des Anzeigeinstrumentes mit ei-
nem Ohmmeter zwischen dem Anschluss flr das
braune Kabel und dem Anschluss fur das
schwarz/gelbe Kabel messen. Der Widerstand soli
60—80 Ohm betragen. Einkleinerer Widerstand deu-
tet auf einen Kurzschluss, ein unendlich hoher Wi-
derstand auf einen Unterbruch; in beiden Fallen
muss das Instrument ersetzt werden.

8.14.4 Priifung der Verkabelung

Ein Gleichstrom-Voitmeter am 9-Pol-Stecker des
Hauptkabeistranges anschliessen: Pluspol am brau-
nen Kabel, Minuspot am schwarz/gelben Kabel. Nach
dom Einschalten der Ziindung muse dag Voltmeter die
Batteriespannung anzeigen, andernfalls liegt ein Feh-
ler an der Verkabelung vor. In diesem Fall sind alle Ka-
bel und Steckverbindungen zu prifen.

In der Nahe der Steungen «E» und «F» kann dig An-
zeige schwanken, ohne dass ein Fehler am instrument
vorliegt.

8.15 Drehzahimesser und Voltmeter am
Typ 550 H

Am Typ 550 H dient das gleiche Instrument ais Dreh-
zahlmesser und Voltmeter. Normalerweise arbeitet das

151



Instrument als Drehzah!messer; beim Drlicken der
Umschalitaste wird das Instrument auf Voltmeterbe-
trieb umgeschaltet (Biid 190).

@ Die Cockpitverkleidung, den Scheinwerfereinsatz
und die untere Abdeckung der Instrumenteneinheit
ausbauen,

® Flir eine einwandfreie Funktion ist es wichtig, dass
die Instrumenteneinheit richtig befestigtist. Die vier
Gummipuffer an der Unterseite des Instrumenten-
gehduses dirfen nicht verhirtet oder gerissen sein,
und alle Befestigungsschrauben missen richntig
angezogen sein.

® Ein Gleichspannungsinstrument an den Kabeln
beim Anzeigeinstrument anschiiessen: Pluspol am
braunen Kabel und Minuspol am schwarz/gelben
Kabel. Bei eingeschalteter Zindung muss das Prif-
instrument die Batteriespannung anzeigen, andern-
falls liegt ein Defekt vor, und die Batteriespannung
erreicht das Kombinationsinstrument nicht.

@ Den Pluspol des Voltmeters am braunen Kabel und
den Minuspal am sechwarren Kahel an der Rilckseite
des Kombiinstrumentes anschliessen und die Zin-
dung einschalten. Bei stehendem Motor muss das
Prifinstrument G V anzeigen, bei taufendem Motor
2-4 V.

® Die drei Kabel des Umschalters abschliessen (grin,
rot und gelb). Bei losgelassenam Schalter muss
gine Verbindung zwischen dem grinen und roten
Kabel bestehen, bei betatigtem Schalter muss eine
Verbindung zwischen dem roten und dem geiben
Kabel bestehen, andernfalls liegt ein Fehler am
Schalter vor.

10 br
20— 4 5 1
& &
3O_M£91_f 6
E:$] 70
Bild 190 Drahzahl /Votitmeter-Kombl Instrument im Modell 550-H

7 Umschaiter

br =braun

sW — sghwarz

sw/ge = schwarz/geib
g8 = gelo

Positiver Batterieanschiuss

Zu Zéndspuie dar Zylinder 1 und 4
Masse

Schaltung fir Drehzahlanzeige
Schaltung fir Spannungsanzeige
Kamelinstrument

o e W
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8.16 Fliissigkristallanzeige und Geber
am Modell Z 550 H

8.16.1 Selbstiberprifung

Der Bordcomputer zeigt Uber die Fliissigkristallan-

zeige folgende Punkte an:

— Seitenstander ausgeklappt

— Motordélstand ungenugend

— Kraftstoffstand

— Batteriesdurestand ungentgend

Beim Einschalten der Zindung uberpruft sich die An-

lage selbst:

—die neuen Segmente der Kraftstoffstandanzeige
werden ginzein von unten nach oben eingeschaltet
und bleiben eingeschattet

— die sechs Warnsegmente fur Batteriesaurestand,
Olstand und Seitenstander werden einzeln von un-
ten nach oben eingeschaltet und bleiben einge-
schaltet

— zuletzt leuchtet die rote Warnlampe etwa eine Se-
kunde lang auf, womit das Ende des Testzyklus an-
gezeigt wird. Anschlicassend ist dic Anlage betriobs
bereit und zeigt den Zustand der Maschine an.

Die Anlage umfasst nebst dem Bordcomputer einen

Clstandschalter, einen Kraftstoffstandgeber, einen

Schalter fur den Seitenstander und einen Geber fir

den Batteriesdurestand (Bild 191}

8.16.2 Eingrenzen eines Fehlers

Falls die Anlage nicht richtig arbeitet, kann der Fehler

wie foigt grob eingegrenzt werden:

@ Die ZUndung aus- und wieder einschalten. Reagiart
die Anzeige uberhaupt nicht, erreicht m&glicher-
weise die Batteriespannung den Bordcomputer
nicht. Die Stromversorgung nach Kapitel 8.16.3 pru-
fern,

® Falls die Selbstiberprifung normal ablduft, erreicht
die Batteriespannung den Bordcomputer, und der
Computer arbeitet ordnungsgemass. Der Fehler
muss dann beider Verkabelung und bei den Fihlern
gesucht werden {Kapitel 8.16.5 und 8.16.8).

@ Falls einzelne Fliissigkristallsegmente nicht er-
scheinen und/oder die rote Warnlampe nicht auf-
ieuchtet, liegt ein Schaden am Bordcomputer vor,
und dieser muss ersefzt werden.

8.16.3 Prifung der Stromversorgung

® Die Zindung ausschalten.

@ Den roten 6-Pol-Stecker des Bordcomputers im
Scheinwertergenause abziehen und den Fiuspol
eines auf Gieichspannungsmessung geschalteten
Voltmeters mit dem braunen Kabel, den Minuspol
des Voltmeters mit dem schwarz/getben Kabel
{Steckerseite) verbinden. Das Voltmeter muss bei
ausgeschalteter Ziindung die Spannung 0 V, bei
eingeschalteter Ziindung die Batteriespannung an-
zeigen.

Zeigt das Voltmeter bei eingeschalteter Zlndung
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Bitd 191 Schaltplan Bordcomputer am Modell 550-H

1 Bordoomputer mit Flussigkristallanzeige
2 Roter Sechspolstecker

3 Ziundschalter

4 Sicherung 20 A

5 {Jlstandschalter

& Schalter Seitenstinder

7 Kraftstofistandgeber

f RAEuractancgahar

keine Spannung an, missen das braune Kabel, das
schwarz/gelbe Kabel und die Stecker auf Schiden
{Unterbriiche, Verschmutzung) geprift werden.

@ Falls die Batteriespannung den Bordcomputer er-
reicht, muss dieser nach der Beschreibung in Kapi-
tel 8.16.4 gepruft werden.

8.16.4 Prifung des Bordcomputers

® Sechs isolierte Kabel vorbereiten. Zwei werden fir
das Anschliessen der Batterie bendtigt, vier zum
Simulieren dor Geber.

® Den roten sechspoligen Stecker des Bordcompu-
ters im Scheinwerfergehiuse abziehen.

@ Die vier Kabel zum Simulieren der Geber wie folgt
am Computersiecker und an die Batterie anschlios-
sen:

— Seftenstidnder: griin/weisses Kabel mit Pluspol
Batterie

— Olstand: blau/rotes Kabel mit Minuspol Batterie

— Saurestand: rosa Kabel mit Pluspol Batterie

—- Kraftstoffstand: weiss/getbes Kabel mit Minus-
pol Batterie.

® Zur Stromversorgung des Bordcomputers das
braune Kabe! mit dem Pluspol der Batterie und das
schwarz/gelbe Kabel mitdem Minuspol der Batterie
verbinden.

® Beim Anschliessen der Stromversorgung des Bord-
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computers muss die Selbatlberprufung ablaufen,
und anschliessend missen alle sechs Segmente der
Kraftstoffstandanzeige erscheinen; von den ubri-
gen Anzeigesegmenten soll keines erscheinen, und
die Warntampe soll nicht brennen. Fails die Selbst-
Uberprifung nicht ablduft, oder falls anschliessend
eine andere als die beschriebeng Anzeige erfolgt, ist
der Bordcomputer defekt und muss ersetzt werden.
Abwechslungsweise eines der Geberkabel ab-
schliessen. Dann muss die obere Halfte der betref-
fenden Fldssigkristatianzeige blinken (fir Seiten-
stinder, Olstand oder Batteriesfurastand) brw das
unterste Segment der Kraftstoffstandanzeige muss
blinken. Gleichzeitig muss auch die rote Warnlampe
blinken. Erfolgt die Anzeige nicht in der beschrie-
Lenen Weise pder Gberbaupt nicht, soist der Bord-
computer defekt und muss ersetzt werden,

Beim Abschliessen des Kabels fir die Simulation
des Kraftstoffstandgebers benitigt jedes Segment 3
bis 12 Sekunden zum Verschwinden, und bis das
unterste Segment zu biinken beginnt oder zu blin-
ken aufhdrt, vergehen weitere 3 bis 7 Sekunden.

8.16.5 Prifung der Kabel und Stecker

® Die Maschine auf dem Mittelstander aufbocken.
@® Den roten scchapoligen Stecker des Bordcompu

ters im Scheinwerfergehiuse abziehen. Firdie Pri-
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fung wird ein Messinstrument (Gleichspannungs-
Voltmeter oder Ohmmeter} an der Steckerkuppiung
angeschlossen (Seite Hauptkabelstrang).

® Seitenstander: Pluspol des Voitmeters mil
grin/weissem Kabel und Minuspol des Voltmeters
mit schwarz/qelbem Kabet verbinden. Die Zdndung
einschatiten, Motorausschalter auf «RUN=», Bei auf-
geklapptem Seitenstander muss die Batteriespan-
nung angezeigt werden, bei heruntergeklapptem
Stander die Spannung 0 V.

@ (Olstand: Ein Ohmmeter im Messbereich x 10 Ohm
am blau/roten Kabel und am schwarz/geiben Kabel
anschliessen. Wenn der Olstand héher liegt als der
Minimalstand am Schauglas, muss das Ohmmeter
weniger als 0.5 Ohm anzeigen; liegt der Olstand
deutlich unter der Minimalmarke, muss das Ohm-
meter einen unendlich hohen Widerstand anzei-
gen.

® Batleriesaurestand: Den Pluspoi eines aut den
Messbereich 10 V geschalteten Velimeters mit dem
rosa Kabel und den Minuspot mit dem schwarz/gel-
ben Kabel verbinden. Liegt der Batteriesaurestand
tber der Minimalmarke am Batteriegehduse, dann
muss das Voltmeter mehr als 6 V anzeigen; liegtder
Batteriesauresland uniler der Minhmahmarke, so
muss das Voitmeter 0 V anzeigen.

® Kraftstoffstandgeber: Ein Ohmmeter im Messbe-
reich x10 Ohm am weiss/gelben Kabet und am
schwarz/gelben Kabel anschliessen. Das Ohmme-
ter muss einen Widerstand zwischen t und 117 Ohm
anzeigen (je nach Kraftstoffstand).

Falls dia heachriehanan Werte nicht angezeigt werden,

sollen zuerstdie Kabel und Steckverbindungen gepruft

werden und wenn dort kein Fehler gefunden wird, sol-

len die Geber nach der Beschreibung in Kapitel 8.16.6

gepruft werden.

8.16.6 Pritung der Geber

8.16.6.1 Seitenstander

® Die Zundung ausschalten, die zum Seitenstander
fuhrenden Kabel abschliessen und ein Chmmeter
an der Schalterseite anschiiessen. Bei aufgeklapp-
temn Seitenstdnder muss das Chmmeter 0 Ohm an-
zeigen, bei abgeklapptem Stander einen unendlich
hohen Widerstand.

® Bei fchlerhafter Anzcige zuerst prifen. ob der
Schalter richtig am Rahmen befestigt ist, und gege-
benenfalls den Schalter befestigen. Ein defekter
Schalter muss ersetzt werden.

8.16.6.2 Uistandschalter
® Das Motordl ablassen und den Ofstandschalter in

der Olwanne neben der Olablassschraube ausbau-
en.

® Ein Ohmmeter im Messbereich x 1 Ohm am Schal-

terkabel und am Schaltergehiuse anschiiessen.

@® Wenn derSchalter aufrecht gehalten wird, muss das
Ohmmeter einen unendtich hohen Widerstand an-
zeigen.

Wenn der Schalter kopfuber gehalten wird, muss
das Ohmmeter einen Widerstand von weniger als
0,5 Chm anzeigen.
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8.16.6.3 Sdurestandgeber

@ Die Sitzbank ausbauen und die Steckverbindung
des rosaroten Fuhlerkabels in der Nahe der Batterie
trennen.

® Den positiven Anschluss eines Gleichspannungs-
Voltmeters im Messbereich 10 V mit dem Flhlerka-
el verbinden, den negativen Voltmeteranschluss
mit Masse verbinden. Das Voltmeter muss eine
Spannung von mehr als 6 V anzeigen.

® Falls eine geringere Spannung gemeassen wird,
muss die Einbaulage des Fiihlers geprift werden.
Die richtige Einbaulage ist durch einen Pfeil ange-
geben (Biid 192).

Den Batteriesdurestand in der Zelle mit dem Fdhler

prifen und nétigenfalls destilliertes Wasser nachfil-

len.

Falls immer noch eine zu geringe Spannung angezeigt

wird, den Fihier aus der Batterie aushauen und das

Kabel auf Unterbriche und den Flhlerstab auf Korro-

sion und sonstige Schaden prifen. Kabel oder Fiihler

instandsetzen oder ersetzen.

8.16.6.4 Krafistoffstandgeber

@ Den Kraftstofftank entleeren und ausbauen.

® Den Kraftsloffstandyeber an der Tankunterseile
ausbauen. Beim Ausfahren des Gebers aus dem
Tank darauf achten, dass keine Teile beschadigt
werden.

® Prufen, ob der Geberarm leicht beweglich ist; er
muss sich unter dem eigenen Gewicht nach unten
bewegen. Ein schwergangiger Geber muss ersetzt
wearden.

® Den Geberwiderstand mit ginem Ohmmeter mes-
sen. In der hochsten Stellung muss der Widerstand
1-5 Ohm betragen, in der tiefsten Stellung 103-117
Onm. Der Widerstand muss sich Gber den ganzen
Verstellbereich stetig andern.

Ein defekter Geber muss ersetzt werden. Den Zustand

des Geberkabels und des Steckers priifen.

Bild 192 Batterie mit Surestandgeber

1 Saurestandgeber
2 Pfeil gibt Einbaulage an



8.17 Kabelfithrung

Die Kabelbdume unter dem Tank und unter der Sitz-
bank sind sehr sorgfaltig zu fihren, damit keine Kabel
eingeklemmt oder abgerissen werden.

insbesondere ist beim Modell 550 H sorgfaltig darauf
zu achten, dass keine Kabel zwischen der Sitzbank und
den elektrischen Geréten eingeklemmt werden, und
dass keine Kabel in den Bereich des Federbeins han-
gen. Die Kabel aus dem Sicherungskasten und das
rot/weisse Kabel des Regier/Gleichrichters zusam-
menlegen und mit der Scheile in der Mitte der elektri-
schen Schaltplatte befestigen. Die Kabel sind zwischen
den elektrischen Geraten durchzufuhren, nicht dar-
tiber, sonst kdnnen sie ven der Sitzbank eingeklemmt
werden.

8.18 Schaltpliane

infalge der haufigen Anderungen in der elektrischen
Anlage kann nur ein Grundschaltplan wiedergegeben

werden. FUr lhr spezielles Modell kann ihnen jede Ka-
wasaki-Vertretung den entsprechenden Schaltpian
beschaffen.

DieKabel sind durch Farben gekennzeichnet. Bei zwei-
farbigen Kabeln bedeutet die erste angefiihrte Farbe
dievorherrschende Farbe: rot/weiss ist ein rotes Kabel
mit dunnen weissen Streifen, weiss/rot ist ein weisses
Kabel mit dinnen roten Streifen.

Bei Steckverbindungen werden mit wenigen Ausnah-
men Kabet gleicher Farbe miteinander verbunden. Bei
grosseren Demontagearbeiten empfiehlt es sich, die
Kabel zu kennzeichnen, um Verwechslungen vorzu-
beugen.

Die Farbbezeichnungen in den Schaltpidnen haben
folgende Bedeutung:

Br braun
Bk schwarz
Y gelb

P rosa

G grin

W weiss
Bl blau

R rot

LG  hellgrun
Gy grau

0 orange

Legende zum Schaltplan {Seite 156)

Ricntungsbiinker vorne rechts
Richtungsblinker hinten rechts
Kaontrotlampe Richtungsblinker rechts
Richtungsblinker vorne links
Rrichtungsblinker hinten links
Kontrellampe Richtunigsblinker hinks
Quhicinwsriorilampe
Standlichtiampe
3 Femlicht-Kontrollampe
10 Leerlaufanzeige
11 Instrumentenbeleuchtung
12  Schluss-/Bremslampe
13 Oldruck-Warnlampe
14 Warnlampe fUr Bremslampenausfall
15 warnlampe Bramslampenausfall und Kraflstolistand
16 ®ombimstrument Drehzanimesser/Voitmeter
17 Umschalier Drehzahlmesser - Valtmeter
18 Bordcomputer mit Fliiss gkristallanzeige
19 Weggeber far Blinkerrucksteitung
20 Zindscnarter
21 Leerlautschalter
22 Vorderer Bremstichischalter
23 Hinterer Bremslichtschalter
24 Rupplungsschalter (Aniassersperre)
25 Seitenstdnderschalter
26 Oldruckschalter
27 Olstandschalter
28 Schaitung fir Warnlampe Bremslichilampe
28 Keaftstoffstandschalter
A0 Keadtetoflstandgahar
30a Kraftstofstandanzeige
30b Beleuchtung Kraftstoffsiandanzeige
31 Blinkgeber
32 Lenkerschalter rechts
1 Anlasserdruckknopf
2 Motorabstellschalter
3 Lichischatter
33 Lenkerschaiter links
1 Apbilendschalter
2 Fichturgsblinker
3 Signalhaern und Lichthupe kombiniert

Wb W R

34  Lenkerschalter links
1 Lichthupe
2 Abblendschalter
3 Signalhorn
4 Ausschaler fir automatische Blinkerrucksteltung
S Richtungsblinker mit Ricksteilvornchtung
36 Lonkerochaltor linka
1 Signalhem
2 Abblendschalter
3 Richtungsblinker
4 Lichthupe
36 Lenkerschalter links
1 Signalkorn
2 Lichthupe
3 Richtungsblinker
4 Abblendschatter
37 Lenkerschalter links
1 Signhathorn
2 Lichthupe
3 Abblendscnaiter
4 RAichtungsilinker
38 Signalhorn
39 Schaltung Lenkerschalter links
40 Schaltung Zindschalter
41 Schaltung Lenkerschalter rechis
42 Battene
43 Anlasserrelais
44 Anlasser
45 Lichtmasching
46 RecleriGlaichnchter
47 Sicherungen
48  Unterbrecher
43 Impulsgeberspulen
50 Elektronische Ziindung
5t Zanaspulen
52 Zundkerzen
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