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Inhaltsstoffe eines Waschmittels. Sie puffert die Waschlauge ( Durch Zigatie eines s Puffers 
ändert sich der pH-Wert der Lösung kaum); es verhindert die Korrosion rostanfilliger Teile der 

Waschmaschine; es bindet zum Teil die Schwermetallionen, die den vorzeitigen Zerfall der 
Perborate verursachen; es bindet auch Kationen, die als Schmutz fest über eine Ionenbindung 

. mit Anionen der Faser verbunden sind. Pentanatriumtriphosphat unterstützt auch die Ablösung 

des Schmutzes von Fasern mit polaren Gruppen und verhindert seine Wiederanlagerung, indem 
es fein verteilte Schmutzteilechen an sich bindet. Da Triphosphate hydrolysiert sind, können sie 
nicht in Flüssigwaschmittel eingesetzt werden. 

Bleichmittel: Eine Reihe farbiger Verschmutzungen wie Obst-, Gemüse, Kakao- oder 
Rotweinflecken lassen sich durch Waschen mit Tensiden allein nicht entfernen. Sie müssen. 
durch „Bleichen“, d.h. durch oxidative Zerstörung, in farblose Stoffe überführt werden. Früher 
benutzte man dazu die „Rasenbleiche“. Die Weißwäsche wurde auf dem Rasen ausgelegt, mit 
Wasser besprengt und der Sonne ausgesetzt. Heute erfolgt die Bleiche im Waschprorens durch 
Natriumperborat, das sich in Wasser unter Bildung von Natriumdihydogenborat Ä | 
ICNa2)’ ( H,BO;) | und Wasserstoffperoxid umsetzt. Wanserstoffperoxidl ist im wässriger 

Lösung ein Bleichmittel. 

‚Enzyme: Eiweiß- und stärkehaltige Verschmutzungen wie Blut, Milch, Eigelb lassen sich ı nur. 
- schwer auswaschen. Deshalb fügt man einem Waschmittel eiweiBabbauende Proteasen und 

' stärkeabbauende Amylasen zu, die die Hydrolyse der Makromoleküle zu kleinen, R 
_ wasserlöslichen Bausteinen katalysieren. Die Wirkung dieser „biologisch aktiven“ Enzyme isti in - 

einem Temperaturbereich von 35°C — 60°C am günstigen. Sie kommen deshalb überwiegend 
beim Vorwaschen, Einweichen und Waschen bis 60°C zum Einsatz. = 

Vergrauungsinhibitoren: Durch Zusätze von Cellulosederivaten, =B. Carboxymethyleeilulose, 
wird das Schmutztragevermögen verbessert. Der abgelöste Schmutz wird durch diese 

_ Substanzen längere Zeit schwebend in der Waschflotte gehalten und somit daran schindert sich: ; 
wieder auf dem Gewebe abzulagern. 

Schaumregulatoren: Mit der Einführung der Trommelwaschmaschine i in den fünfziger J ahren 5 = 
war es notwendig, „schaumgesteuerte“ Waschmittel herzustellen, um ein 'Überschäumen i inder 

- Waschmaschine zu verhindern. Gute Schaumregulatoren sind Seifen, deren Anionen über 20 
Kohlenstoffatome enthalten. Es hat sich gezeigt, dass es deren Kalkseifen sind, die die Bildung 

von Schaum verhindern. Aus diesem Grund dürfen nur solche Builder eingesetzt werden, die 
zumindest Spuren von Calciumionen in der Waschlösung belassen. In dieser Hinsicht ist. 
'Pentnatriumtriphosphat ein idealer Komplexbildner. | | 

Verschnittmittel: Neben Duft- und Farbstoffen werden Waschmitteln auch - 
Korrosionsinhibitoren sowie Stellmittel zugesetzt. Diese Stoffe haben keinen Einfluß auf die, L 
Waschwirkung. Natriumsilicate, wie z.B. Wasserglas, schützen die Maschinenteile, die mit der = 
Waschlauge in Berührung kommen, vor Korrosion. Stellmittel haben die Aufgabe, die 
Rieselfähigkeit des Waschpulvers zu erhöhen. Man verwendet mit einem oft recht hohen 

Massenanteil — bei Feinwaschmitteln bis zu 60%- vor allem Natriumsulfat. - ‘ 



Zusammensetzung von Waschmitteln: 
Sie setzen sich im wesentlichen aus Waschgrundstoffen ( Waschrohstoffe), Waschhilfsmitteln 
( Aufbaustoffe, Builders), und Verschnittmitteln zusammen. 

Die Waschgrundstoffe bewirken in erster Linie die Reinigung der verschmutzten Gegenstände. 
. Am längsten bekannt sind die Natrium- und Kaliumsalze höherer Fettsäuren, d.h. die Seifen, die 

jedoch auf Grund mancher Nachteile, z.B. der Bildung unlöslicher Kalk- und Magnesiumseifen 
mit den Calcium- und Magnesiumionen des harten Wassers, immer mehr durch synthetische 
Waschmittelgrundstoffe ( waschaktive Substanzen) verdrängt werden. Diese gehören zu den 
grenzflächenaktiven Stoffen. Sie setzen die Oberflächenspannung des Wassers stark herab und 
erleichtern dadurch der Waschlauge das Eindringen in das Waschgut. Im Gegensatz zu den 
Seifen reagieren die grenzflächenaktiven Stoffe neutral und zeigen Hartwasser- und 
Säurebeständigkeit. Von den grenzflächenaktiven Stoffen dienen hauptsächlich die anionaktiven 
Verbindungen als Waschmittelgrundstoffe, z.B. die Natriumalkylsulfate ( Fettalkoholsulfate), 
Natriumalkylsulfonate und Natriumalkylbenzolsulfonate. Jedoch haben auch einige ionige 
grenzflächenaktive Substanzen, wie die Alkylphenylpolyglykoether und die 
Alkylpolyglykolether, eine gute Reinigungswirkung bei geringerem Schaumvermögen. Auf 
Grund der letztgenannten Eigenschaft werden sie besonders zur Herstellung von Waschmitteln 
fiir Waschmaschinen verwendet. 

Alle Tensiden gemeinsam ist das dem „ klassischen“ 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 handelsüblichen Waschmitteln zu etwa 10-35% enthalten. In 
vielen Waschmitteln sind mehrere grenzflächenaktive Substanzen vereint, die sich in ihrer 
Waschwirkung ergänzen. 

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

Waschhilfsmittel: 

Die Waschhilfsmittel bilden mengenmäßig den Hauptbestandteil der einzelnen Waschmittel. Sie 
haben einen bedeutenden Einfluss auf die Wascheigenschaften, indem sie die Einstellung des für 
das Waschen optimalen pH-Wertes bewirken und die Oberflächenspannung, das Emulgier- und 
Schaumvermögen beeinflussen; außerdem erhöhen sie das Schmutztragevermögen und den 
Wascheffekt. Als Waschhilfsmittel dienen vorwiegend anorganische Elektrolyte, wie 

Pentanatriumtriphosphat, Natriumsilicate und Wasserglas. Organische Waschhilfsstoffe sind 
wasserlösliche Carboxymethylcellulose und organische Komplexbildner, die wasserenthärtend 
wirken und eine gleichmäßige Wirkung der in den Waschmitteln z.T. ebenfalls enthaltenen 
Bleichmittel oder optischen Auflieller verursachen. | 

Builder: 50% aller Haushalte verwenden hartes Wasser mit dem Härtebereich 3 

( die Summe der CaTM- und Mg”'-Konzentration liegt zwischen 2,5 .10° und 3,8 . 10 mol /). 
Aus diesem Grund enthalten Waschmittel sogenannte Builder ( Komplexbildner); das sind 
wasserlösliche Stoffe, die in der Lage sind, mit härtebildenden Ionen zu reagieren und diese 
während des ganzen Waschvorgangs in Lösung zu halten. Ohne Builder kommt es in hartem 
Wasser beim Waschen zur Ablagerung schwerlöslicher Salze auf Fasern und 
Maschinenbauteilen. Diese Salze werden einerseits aus Metallionen und anionischen Tensiden 
und andererseits aus Metallionen und Carbonationen gebildet. 
Die im hartem Wasser immer vorhandenen Hydrogencarbonationen reagieren bei erhöhter 
Temperatur zu Carbonationen: 

2(HCO;) ——> H;0 +CO; +(CO;)* 
Diese bilden mit Calcium- und Magnesiumionen, aber auch mit den in Spuren vorhandenen 
Eisen- und Manganionen schwerlösliche Metallcarbonate ( KesselStein), wobei die zuletzt 
genannten Ionen eine gelbe bis braune Verfärbung der Ablagerungen bewirken. Kesselstein auf 

Maschinenteilen und Heizstäben verursacht Korrosion und schlechte Wärmeübertragung, so 
dass Heizstäbe durchbrennen können. 
Ein ausgezeichneter Builder ist Pentanatriumtriphosphat. Diese Substanz bindet nicht nur alle 
härtebildenden Kationen, sondern unterstützt und verbessert auch die Wirkung der anderen 



1.5 Abmessungen und Gewichte 

Abmessungen 

Länge über alles 

Breite über alles 

Höhe über alles 

Radstand 

Bodenfreiheit 

Spurkreisradius 

Gewichte (kg) 

Z 400-J 

7 500-R 

Z 550-A 

Z 550-B 

Z 550-C 

Z 550-D1 

Z 550-H1 

(mm) 
(mm) 

(mm) 
(mm) 
(mm) 

(m) 

400-J 

500-B 

550-A 

550-B 

2150 

740/745 

1095 

1395 

145/150 

2,4 

550-C 

2190 

850 

D: C1, C2: 805 

1200/1205 

1420 

C1: 145 

C2, C3: 140 

2,4 

550-D 

2150 

740 

1185 

1400 

145 

2,4 

J1: 194 42, J3: 191 (mit 1 Bremsscheibe vorn: 4 kg weniger) 
Ri: 192 R3- 1935 R4: 196 

A1: 192 A2: 188 (GB: 191) 

B2: 193,5 B3: 196 

C1, C2: 198 C3: 197 (D: 198) 

199,5 

193 

D: Ausführung für die Bundesrepublik 

GB: Ausführung für Grossbritannien 

ohne Kennzeichnung: Europa- oder Weltausführung. 

550-H 

2240 

750 

1180 

1450 

160 

2,5 



2 Wartung 

2.1 Allgemeines 

Die Wartung soll mit der Inbetriebnahme der neuen 

Maschine einsetzen und in regelmässigen Zeitinterval- 

len oder nach gewissen Fahrstrecken erfolgen, je 

nachdem, was früher eintrifft (siehe Wartungstabelle 
2.4). Man kann die Wartung als eine Versicherung für 

ständige höchste Leistungsfähigkeit und langen, stö- 

rungsfreien Betrieb ansehen. Auch werden bei regel- 

mässiger Wartung Störungen bereits in ihrem An- 

fangsstadium entdeckt, bevor sie sich zu grösseren 

Schäden auswachsen können. Und schliesslich 

kommt die Wartung auch der Sicherheit von Fahrer 

und Maschine zugute. 

Die regelmässige 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 gängigen Wartungsarbeiten werden gesondert im 

Kapitel 2.5 beschrieben. Für grössere Arbeiten, die 

mehr einer Überholung entsprechen, wird auf die ent- 

sprechenden Kapitel im Reparaturteil verwiesen. Diein 

der Wartungstabelle angegebenen Wartungsintervalle 

sind als Richtlinie zu verstehen. Bei älteren Maschinen 

oder bei besonders harten Betriebsbedingungen emp- 

fiehlt es sich, die Wartungsintervalle zu verkürzen. 

2.2 Übersicht über die wichtigsten Einstellungen und Füllmengen 

Kraftstofftankinhalt: 

— Modell Z 550-C 

— Modell Z 550-H 

— Alle anderen Modelle 

Motoröl: 

— Wechselmenge ohne Filter 

— Wechselmenge mit Filter 

— Ölqualität 
— Viskositätsklassen 

Ventilspiel: 

— Einlass 

— Auslass 

Zündkerzen: 

— bis Modell 1981 

— ab Modell 1982, Europamodelle ausser Italien und 

Norwegen 

— Elektrodenabstand 

Unterbrecher: 

— Kontaktabstand 

— Schliesswinkel 

Leerlaufdrehzahl: 

— 400 cm? Hubraum 

- 500 und 550 cm? Hubraum 
Durchhang Sekundärkette 

Vorderradgabel/Ölviskosität 

12,4 Liter 

18,5 Liter 

15 Liter 

2,6 Liter 

3,0 Liter 

mindestens SE 

10W40, 10W50, 20W40, 20W50 

0,10-0,20 mm 

0,15-0,25 mm 

NGK D8EA 

ND X24ES-U 

NGK DRSES 

ND X24ESR-U 

0,6-0,7 mm 

0,3-0,4 mm 

185-200° 

oder 51-56 % 

1150-1250/min 

1000-1100/min 

20-30 mm 

SAE 5W20 oder spezielles Gabelöl 



Vorderradgabel: Ölinhalt Wechselmenge Ölstand 
(cm?) (cm?) (mm nach Bild 39) 

— 550-D1 244 225 517+4 
— 550-C1, 2, 3 290 270 356 +4 
— 550-H1 234 215 503+2 
— alle anderen Typen bis Jg. 1980 220 200 505+4 
— alle anderen Typen ab Jg. 1981 245 225 520+4 

Gabelluftdruck: 

— 550-0 05.0,7 bar 

— alle anderen Typen 0,6-0,8 bar 
Beim Füllen darf ein Druck von 2,5 bar nie überschritten werden, sonst werden die Dichtringe beschädigt 

Reifenluftdruck (bar): vorn hinten 

— Typ KZ 550-C1, 2, 3 1,75 bis 97,5 kg: 1,5 
97,5-155 kg: 2,0 

155-194 kg: 2,25 

— übrige Typen bis Jg. 1980 (Schlauch) 2,0 bis 97,5 kg: 2,5 
97,5-165 kg: 2,8 

— übrige Typen ab Jg. 1981 (schlauchlos) 2,0 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 können. Ebenfalls die Angaben der Reifenhersteller beachten. 

2.3 Anzugsdrehmomente 

1Nm = 0,1 mkp 

Bemerkungen: 

D = Gewinde oder Unterlagscheibe mit flüssiger 

Dichtmasse versehen 

1 mkp = 10 Nm 

Motor 

Lichtmaschinenrotor 

Lichtmaschinenstator 

Deckel Kurbelgehäuseentlüftung 

Nockenwellen-Lagerdeckel 

Kettenräder Nockenwelle 

Vergaserbefestigung (ausser H) 

Vergaserbefestigung (H) 
Kupplungsmutter 20 mm 

Kupplungsausrückmechanismus 

Kupplungsfederschrauben 

Pleuellagermuttern 

Kurbelgehauseschrauben @ 6 mm 

Kurbelgehäuseschrauben & 8 mm 

Zylinderbefestigungsmuttern 

Zylinderkopfschrauben & 6 mm 
Zylinderkopfmuttern © 8 mm 

Zylinderkopfdeckel 

Kettenschutzblech 

Olablassschraube 
Motorbefestigungsschrauben @ 10 mm: 

— alle ausser H 

— Typ H 
Motorhalterungen © 8 mm 

Kettenritzel 

N = Periodisch nachzuziehende Schrauben und Mut- 

tern (siehe Kapitel 2.5.27) 

R = Die im Reparaturteil angegebene Anzugsreihen- 
folge ist zu beachten 

S = Gewinde mit flüssiger Gewindesicherung verse- 
hen 

St= Schraube nach dem Anziehen verstemmen 

Anzahl Drehmoment 
/0 NM 

10 Nm S 

6 Nm 

12 Nm 

15 Nm 

14 Nm 

15 Nm 

135 Nm 

6-9 Nm 

9 Nm 

24 Nm 

10 Nm 

25 Nm 

12 Nm 

12 Nm NR 
23 Nm N R 

10 Nm 

6-9 Nm S 

38 Nm 
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Auspuffbefestigung (Div. @) 

Leerlaufschalter 

Lagerbolzenmutter Schalthebel 

(Typen mit versetztem Hebel) 

Schalthebel 

Ölpumpe 
Ölfilterdeckel 
Ölwanne 
Öldruckschalter 
Überdruckventil 
Haltestift Rückholfeder 

Sekundärwellenmutter 

Schalttrommelscheibe 

Zündkerzen 

Anlasserfreilauf 

Stiftschrauben Zylinderkopf, & 6 mm 

Stiftschrauben Kurbelgehäuse @ 6 mm 
Stiftschrauben Kurbelgehäuse @ 10 mm 

Fliehkraftregler 

Stopfen Steuerkettenspanner @ 18 mm 

Innensechskantschraube hintere 

Steuerkettenführung @ 6 mm 

Ölkühler (Typen D + H): 
— Befestigungsschrauben 

— Olleitung unten (Schrauben) 

— Ölleitung oben (Muttern) 

Fahrgestell 
Achsmutter vorn und hinten 

Fussrasten 

Klemmschraube Vorderachse 

Vorderes Schutzblech 
Muttern Luftventile in schlauch- 

losen Felgen 

Zahnkranzmuttern 

Lagerbolzen Seitenständer 

Kupplungshebel 

Bremsen 

Entlüftungsventile 

Hohlschrauben 

Lagerbolzen Bremshebel (nicht H) 

Kontermutter Lagerbolzen 

Gleitbolzenmuttern (1. Montage) 

Gleitbolzen (2. Montage und C) 

Bremsscheibenbefestigung 

Bremslichtschalter vorn (nur H) 
Bremsträger vorn an Gleitrohr 

Hauptbremszylinder vorn 

Schlauchschellen hinten 

Bremsanker hinten 

Hutmutter Bremspedal 

Innensechskantschrauben hinterer 

Bremssattel 

Bremsklotzbefestigung (1. Montage) 

Hinterer Hauptbremszylinder 

Lenkung und Federung 

Luftventile Vorderradgabel (ohne H) 

Lenkerklemmschrauben (ohne H) 

Lenkerklemmschrauben (nur H) 

I enkerhalter (nur H) 

Lenkschaftschraube (ohne H) 
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15 Nm 

25 Nm 

6-9 Nm 

20 Nm 

10 Nm 

15 Nm 

15 Nm 

25 Nm 

60 Nm 

6-9 Nm 

14 Nm 

35 Nm 

25 Nm 

25 Nm 

10 Nm 

10 Nm 

23 Nm 

gu Nm 

26-35 Nm 

20 Nm 

16-22 Nm 

1,5 Nm 

40 Nm 

26-35 Nm 

6-9 Nm 

8 Nm 

30 Nm 

3 Nm 

6 Nm 

26 Nm 

18 Nm 

23 Nm 

30 Nm 

9Nm 

1Nm 

30 Nm 

20 Nm 

30 Nm 

3Nm 

16-22 Nm 
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100 Nm 
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Lenkschaftschraube (nur H) 1 42 Nm N 
Lenkschaft-Klemmschraube (ohne H) 1 18 Nm N 
Lenkschaftmutter (ohne H) 1 30 Nm 

Untere Innensechskantschraube Gleitrohr 2 18 Nm S,D 
Olablassschraube Gleitrohr 2 8 Nm D 
Klemmschrauben obere Gabelbrücke 2 18 Nm N 
Klemmschrauben untere Gabelbrücke 4 18 Nm N 

Obere Federbeinmuttern (nicht H) 2 30 Nm N 
Untere Federbeinschrauben (nicht H) 2 30 Nm N 
Federbeinbefestigung (nur H) 2 70 Nm N 
Kipphebelmutter Uni-Trak (nur H) 1 88 Nm N 
Schwingenachsmutter (ohne H) 1 80 Nm N 
Schwingenachsen (nur H) 2 80 Nm N 
Verbindungshebel Uni-Trak (nur H) 2 37 Nm N 

Elektrische Anlage 

Zündbox (mit Gummitüllen) 2 6,5 Nm 

Richtungsblinker (nur H) 4 13 Nm 
Anlasseranschluss 1 11 Nm 
Für Schrauben und Muttern, die in der obigen Tabelle nicht aufgeführt sind, gelten die folgenden Anzugsdrehmo- 
mente. Die Werte gelten für trockene, mit Lösungsmittel 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 

6 1,0 6,0-9,0 0,75 6,0-8,0 

8 1,25 16-22 1,0 14-19 

10 1,5 31-42 1,25 26-35 

12 1,75 54-75 1,5 45-62 

14 2,0 83-115 1,5 ‘74-102 

16 2,0 130-180 1,5 115-160 

18 2,5 180-250 1,5 170-230 

20 2,9 260-350 1,5 230-330 

2.4 Wartungstabelle 

Zeitintervall 800 | 5000 | 10000 | 15000 | 20000 | 25000 | 30000 | Beschreibung 
Wartungsarbeit km | km km km km km km in Kapitel 

Olstandskontrolle 500 km 2.5.1 

Motorölwechsel jährlich 1 1 1 1 1 1 1 2.5.2 

Motorölfliter 1 1 1 1 2.5.2 

Kraftstoffanlage 2 2 2 2.5.3 

Kraftstoffschiduche ersetzen 4 Jahre 



Zeitintervall 800 | 5000 | 10000 | 15000 | 20000 | 25000 | 30000 | Beschreibung 
Wartungsarbeit km | km km km km km km in Kapitel 

Gaszug 313 3 3 3 3 3 2.5.4 

Vergasersynchronisation 3 13 3 3 3 3 3 2.5.5 

Leerlauf 3 |8 3 3 3 3 3 2.5.6 

Luftfiltereinsatz 2 2 2 2.5.7 

Luftfilterwechsel nach 5 Reini- 1 1 1 257 

gungen 

Zunakerzen 3 {3 3 3 3 3 3 2.5.8 

Fliehkraftversteller 4 4 4 2.5.9 

Unlerbrecher 3 |3 3 3 3 3 3 2.5.10 

Ventilspiel 3 |83 3 3 3 3 3 2.5.11 

Kupplung 3 3 3 3 3 3 3 2.5.12 

Sekundärkette schmieren 300 km 2.5.13 

Sekundärkette spannen 800 km 2.5.14 

Sekundärkettenverschleiss 3 3 3 3 3 3 2.5.15 

Bremsbeläge prüfen 3 K} 3 3 3 3 2516 

Bremsbeläge ersetzen nach Bedarf 2.5.17 

Bremsflüssigkeitsstand monatlich 3 |3 3 3 3 3 3 2.5.18 

Bremsflüssigkeit ersetzen jährlich 1 1 1 2.5.19 

Bremsschläuche ersetzen 4 Jahre 2.5.20 

Hauptbremszylinder überholen 2 Jahre 7.3.2.2.,7.3.3.2 

Radbremszylinder überholen 2 Jahre 7.3.2.2., 7.3.5 

Bremsnockenwelle schmieren 2 Jahre 7.3.7 

(Trommelbremse) 

Brermslichischalter 3 3 3 3 3 3 3 2.5.21 

Bremspedalspiel 3 13 3 3 3 3 3 2.5.22 

Lonkkopflager einstellen 3 |0 Re) o ° o e! 2.5.20 

Lenkkopflager schmieren 2 Jahre 4 6.3.3 

Gabelöl 1 1 1 2.5.24 

Gabeldichtring 2 2 2 2 2 2 6.3.2 

Reifenprofil 3 3 3 3 3 3 2.5.25 

Radlager 2 Jahre 4 7.2.3 

Tachoantrieb in Nabe 2 Jahre 4 7.2.1.2 

Schwingenlager 4 4 4 6.6.1 

Uni-Trak-Gelenke (nur H) 4 4 4 6.7.2 



Zeitintervall 800| 5000 | 10000 | 15000 | 20000 | 25000 | 30000 | Beschreibung 

Wartungsarbeit km | km km km km km km in Kapitel 

Offene Gleitstellen 4 4 4 4 4 4 4 2.5.26 

Schrauben und Muttern 

anziehen 3 3 3 3 2.5.27 

Batteriesäurestand (ohne H) monatlich 3 3 3 3 3 3 3 2.5.28 

Legende: 1: wechseln 
2: reinigen 

3: prüfen, einstellen, ergänzen, nötigenfalls ersetzen 

4: schmieren 

Fur hohere Laufstrecken sınd die obigen Intervalle Tortzuseizen. 

Die erste Wartung bei 800 km ist besonders wichtig. 

2.5 Wartungsarbeiten 

2.5.1 Olstandskontrolle 

® Zur Ölstandskontrolle die Maschine auf dem Mittel- 

ständer genau senkrecht aufbocken. Wenn das Öl 
soeben gewechselt wurde, den Motor kurze Zeitim 

Leerlauf drehen lassen, damit der Olfilter gefüllt 
wird. Solange die Öldruckkontrollampe brennt, darf 

die Drehzahl nichtüber die Leerlaufdrehzahl erhöht 

werden. Nach dem Abstellen des Motors warten, bis 

das umlaufende Ol in den Motor zurlickgeflossen 
ist. 

© Den Ölstand durch das Schauglas an der rechten 
Motorseite prüfen. Das Öl muss zwischen die bei- 

den Niveaumarken beim Schauglas reichen. Es darf 

keinesfalls zuviel Öl eingefüllt werden. Nötigenfalls 
Öl durch die Einfüllöffnung an der Oberseite des 
Motor-Getriebeblocks einfüllen oder absaugen. 

@® Leuchtet die Öldruckkontrollampe bei einer Motor- 

drehzahl über 1300/min auf, dann muss der Motor 

sofort abgestellt und die Ursache beseitigt werden. 

2.5.2 Olwechsel und Olfilterwechsel 

® Vor dem Ölwechsel den Motor warmfahren. 
® Die Maschine auf dem Mittelständer aufbocken, ein 

genügend grosses Becken unter den Motor stellen 

und die Ölablassschraube an der Unterseite der Ol- 
wanne entfernen (Bild 1). 

® Falls auch der Olfiltereinsatz gewechselt werden 

soll, die Befestigungsschraube des Filterdeckels an 

der Motorunterseite entfernen und den Filter her- 

ausnehmen (Bild 1). 

® Den Zustand der O-Ringe des Filterdeckels sorgfäl- 

tig prüfen. Undichte Ringe können zu schnellem Öl- 
verlust führen. Beschädigte Dichtringe sofort erset- 

zen. Den neuen Filter in der ursprünglichen Lage 
einsetzen und den Deckel einbauen. 

® Die Ablassschraube einsetzen und Motoröl in der 

vorgeschriebenen Qualität und Menge einfüllen. 
® Den Ölstand nach der Beschreibung am Anfang 

dieses Kapitels prüfen. Bild 1 Motorunterseite mit Olablassschraube (1) und Ölfilterdeckel (2) 

2.5.3 Reinigen der Kraftstoffanlage 

Den Kraftstoff nur bei abgekühltem Motor und an 

einem gut belüfteten Platz ohne offenes Feuer ab- 

lassen. 

An Maschinen miteiner Ablassschraube an dertief- 

sten Stelle desKraftstoffhahns den Hahn in die Stel- 

lung «ON» oder «RES» drehen und den Stopfen an 

der Unterseite des Hahns entfernen. Einen Behälter 

unter den Hahn halten, den Hahn in die Stellung 
«PRi» drehen und den ganzen Kraftstoffvorrat aus 

dem Tank ablaufen lassen. Den Hahn schliessen 

und den Stopfen mit der Dichtung einbauen. Falls 

Wasser oder Schmutz aus dem Hahn ablief, müssen 
auch die Schwimmerkammern entleert werden. 

Die meisten Maschinen sind mit Überlaufschläu- 
chen an der Unterseite der Schwimmerkammern 

versehen. Die unteren Schlauchenden aus dem 

Luftfiltergehause herausziehen und in einen Behäl- 

ter stecken. An Maschinen ohne Überlaufschläuche 

passende Schläuche auf die Anschlussstutzen an 

der Unterseite der Schwimmerkammern aufstek- 

ken. 

An jeder Schwimmerkammer die Ablassschraube 

neben dem Ablassstutzen der Schwimmerkammer 

lösen, um den Kraftstoff ablaufen zu lassen. Zum 

Entleeren des Kraftstofftanks den Hahn in die Stel- 

lung «PRI» drehen. 
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® Den Hahn in die Stellung «ON» drehen, die Ablass- 

schrauben festziehen und die Schläuche abziehen 

bzw. in das Luftfiltergehäuse stecken. 

® Falls Wasser oder Schmutz aus den Schwimmer- 

kammern abläuft, sollen Tank, Hahn und Vergaser 

gründlich gereinigt werden. 

2.5.4 Einstellung des Gaszuges 

2.5.4.1 Alle Typen ausser 550 H 

Die Vergaser werden über zwei Seilzüge bedient, näm- 

lich über einen Öffnungs- und einen Schliesszug. Bei 

zu losen Gaszügen ist schnelles und genaues Gasge- 

ben erschwert, vor allem bei niedrigen Drehzahlen, 

und bei zu straffen Zügen ist der Drehgriff schwergän- 

gig, und die Leerlaufdrehzahl ist nicht stabil. 

® Das Spiel am Umfang des Gasdrehgriffes muss 2 bis 

3 mm betragen, und mit dem Drehgriff 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- 

pel beider Gaszüge unterhalb des Drehgriffs lösen 

und beide Einstellnippel ganz einschrauben, um 

beide Gaszüge zu lockern. 

® Den Einstellnippel des Schliesszuges einschrau- 

ben, bis mit dem Drehgriff im Schliessanschlag das 

Spiel zwischen der Seilnippelaufnahme des 

Schliesszuges und der rechten Seilscheibe bei den 

Vergasern 2 bis3 mm beträgt. DieKontermutter des 

Einstellnippels anziehen. 

® Den Einstellnippel des Öffnungszuges so weit her- 
ausschrauben, bis das Spielam Drehgriff2bis3 mm 

beträgt. Die Kontermutter anziehen. 

Der Öffnungszug tritt an der Vorderseite des Drehgrif- 

fes aus, der Schliesszug hinten. 

Falls eine Einstellung mit Hilfe der oberen Einstelinip- 

pel nicht möglich ist, kann die Einstellung auch bei den 

Einstellnippeln am unteren Ende der Gaszüge erfol- 

gen. Anschliessend sind die Kontermuttern anzuzie- 

hen. 

Beizu grossem Spiel am Drehgriffkönnen die Schieber 

nicht ganz geöffnet werden. Zur Kontrolle prüfen, ob 

Jie Anıschlagschraube der linken Seilscheibe mit dem 

Drehgriff im Öffnungsanschlag gegen den Flansch der 

Halterung stösst (Bilder 2 und 4). 

2.5.4.2 Typ 550 H 

An dieser Maschine ist nur ein Gaszug vorhanden, der 

an der innenseite des Schältergehäuses austritt. Das 

Spiel am Drehgriff soll 2 bis 3 mm betragen. 

Zur Einstellung die Kontermutter des Einstellnippels 

am oberen Ende des Gaszuges lösen und das Spiel 

durch Drehen des Nippels einstellen. Die Kontermutter 

wieder anziehen. 

2.5.5 Vergasersynchronisation 

2.5.5.1 Alle Typen ausser 550 H 

Grobsynchronisation: 

Boi besonders rauhem Leerlauf oder nach dem Zerle- 

gen der Vergaser müssen die Vergaser mechanisch 

synchronisiert werden, bevor der Leerlauf eingestellt 

und die Vergaser fein synchronisiert werden können. 

® Die Vergaser ausbauen (siehe Kapitel 4.7.1). 

® Die Leerlaufeinstellschraube (Schraube mit gros- 

sem Drehknopf an der Oberseite zwischen den bei- 

den mittleren Vergasern) um einige Umdrehungen 

herausdrehen. Die Schraube wieder einschrauben, 

bis zwischen dem Schraubenende und dem An- 

schlag der Seilscheibe gerade kein Spiel mehr vor- 

handen ist, dann die Schraube um eine weitere Vier- 

teldrehung einschrauben. 

© Die vier Schieberkammerdeckel entfernen und die 

Kontermuttern der Einstellschrauben lösen (Bild 3). 

® Die Einstellschrauben su drehen, dass an allen vier 

Vergasern der Luftspalt zwischen der Schieberun- 

terkante und dem Vergasergehäuse gleich breit ist 

(0,5 bis 1,0 mm). Die Einstellung ist ziemlich heikel 

und muss sehr sorgfältig vorgenommen werden. 

Die Einstellung wird erleichtert, wenn man in jede 

Vergaserbohrung einen Runddraht mit 0,5 bis 

1,0 mm Durchmesser bei angehobenen Schiebern 

hineinschiebt und mit den Schiebern festklemmt. 

Die Vergaseröffnung nach unten halten und Ein- 

stellschraube langsam herausdrehen, bis der Draht 

herausfällt. Den Vorgang nacheinander anallenvier 

Vergasern ausführen. 

® Die Kontermuttern anziehen, ohne die Einstell- 

schrauben zu verdrehen, und die Schieberkammer- 

deckel montieren. 

@ Die Betätigungswelle im öffnenden Sinn drehen, bis 

die Unterkante des tiefsten der vier Schieber gerade 

Bild 3 Einstellung der Schiebervergaser Bild 2 Einstellung des Gaszuges 

1 Synchronisiorschraubo 

2 Kontermutter 

1 Anschlagsehraubo 

2 Anschlag 
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bündig mit der Oberkante der Vergaserbohrung 

liegt (Bild4). Die Kontermutter der Anschlag- 
schraube (1) nach Bild 4 lösen und die Schraube so 

einstellen, dass sie in dieser Schieberstellung ge- 

gen den Anschlag stösst. Die Kontermutter wieder 

anziehen. 

© Die Vergaser einbauen und die Vergaserzüge ein- 

stellen. 

Feinsynchronisation: 

Für eine genaue Feinsynchronisation benötigt man ei- 

hen Satz von vier Vakuummessuhren. 

@® Den Motor gründlich warmfahren und die Leerlauf- 

drehzanl eınstellen. 

® Die Gummikappen von den Vakuumanschlüssen an 

den Ansaugstutzen entfernen und die vier Vaku- 

ummessuhren anschliessen. 
® Während der Motor im Leerlauf dreht, die Dämpfer- 

ventile an den Messuhren so weit schliessen, dass 

die Anzeige um nicht mehr als 30 mm Hg schwankt. 

Der normale Unterdruck beträgt 19-24 cm Hg, und 

der Unterschied zwischen zwei beliebigen Zylin- 

dern darf 2cm Hg nicht übersteigen, andernfalls 

müssen die Vergaser synchronisiert werden. 

® Für die Feinsynchronisation muss der Kraftstoff- 

tank ausgebaut werden. Um den Motor während des 

Einstellvorganges mit Kraftstoff zu versorgen, stellt 

man am besten den Tank etwa in der ursprüngli- 

chen Höhe auf der Werkbank ab und verbindet ınn 

mit langen Schläuchen mit den Vergasern (Kraft- 

®
 

Rild 4 Querschnitt durch Schiebervergaser 

1 Anschlagschraube der Seilscheibe 

2 Kontermutter 

3 Schnell-Leerlaufhebel 

4 ANschnlag 

5 Schieber 

stoff- und Vakuumschlauch). Eventueli kann man 

den Motor auch behelfsmässig aus einem anderen 
Behälter versorgen; dabei 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 Schieberkammerdeckel ausbauen und die 

Kontermuttern der Einstellschrauben lösen (Bild 3). 

@ Während der Motor im Leerlauf dreht, das Vakuum 

an allen vier Vergasern mit Hilfe der Einstellschrau- 

ben innerhalb von 2 cm Hg einstellen. Der normale 

Vakuumbereich beträgt 19-24 cm Hg. Beim Her- 

ausdrehen der Linstellschrauben nimmt das Va 

kuum ab. Falls eine der Messuhren nach dem Syn- 

chronisieren weniger als 14 cm Hg anzeigt, müssen 

die am Schluss von Kapitel 2.5.6 aufgeführten 
Punkte gepruft werden. Beı der Arbeit sorgfältig 

darauf achten, dass kein Schmutz in die Schieber- 

kammern gerät. Bei Synchronisationsschwierigkei- 

ten empfiehlt es sich, auch das Kaltstartsystem zu 
prüfen und zu reinigen. 

Den Leerlauf einstellen (Kapitel 2.5.6). 

Den Gasdrehgriff mehrmals öffnen und zurück- 

schnappen lassen. Dabei darf sich die Leerlauf- 

drehzahl nicht verändern, sonst sind die Vergaser 

erneutzu synchronisieren und dieLeerlaufdrehzahl 

muss neu eingestellt werden. 
@ Die Kuontermuttern der Einstellschrauben anziehen, 

ohne die Schrauben zu verstellen, und die Schie- 

berkammerdeckel montieren. 

® Die Messuhren abschliessen und dieGummikappen 

auf die Vakuumanschlüsse stecken. 

® Den Kraftstofftank einbauen. 

® Den Leerlauf einstellen. 

2.5.5.2 Typ 550 H 

Die Vorbereitungsarbeiten erfolgen gleich wie bei den 

übrigen Typen (Kapitel 2.5.5.1). Die Vakuum-An- 

schlussstutzen befinden sich an der Oberseite der An- 

saugstutzen des Zylinderkopfes. Auf einem Stutzen 

steckt der Vakuumschlauch zum Kraftstoffhahn, die 

übrigen Stutzen sind mit Gummistopfen verschlossen. 

® Die Einstellung erfolgt an den von ober zugängli- 

chen Einstellschrauben zwischen Vergaser und Zy- 

linderkopf. Die Schrauben sind mit einer Konter- 

mutter gesichert. Zum Lösen und Anziehen der 

Kontermutter undzum Drehen der Einstellschraube 

Bild5 Vakuumanschlussstutzen (1) und Gummikappe (2) 
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gibt es ein praktisches Werkzeug unter derNummer 

57001-351, das die Arbeit sehr erleichtert. 

Zuerst sollen dıe beiden linken Zylinder und die bei- 

den rechten Zylinder untereinander synchronisiert 

werden, das heisst, der Unterschied zwischen den 

beiden Zylindern soll mit Hilfe der Einstellschraube 

zwischen den Zylindern 1 und2 bzw. 3 und 4 kleiner 

als2 cm Hg gemacht werden. Dann wird der Unter- 

schied zwischen der linken und der rechten Zylin- 

dergruppe mit Hilfe der mittleren Einstellschraube 

beseitigt. Wenn nötig, ist die Leerlaufdrehzahl zwi- 

schen den Einstellungen nachzustellen. 

Die Leerlaufdrehzahl einstellen. 

Den Gasdrehgriff mehrmals öffnen und zurück- 

schnappen lassen. Falls sich die Leerlaufdrehzahl 

dabei ändert, muss die Einstellung wiederholt wer- 

den. 

Lie Kontermuttern anziehen, ohne die Schrauben 

zu verstellen. 

Die Messuhren abschliessen, Schläuche und 

Gummistopfen anbringen und den Kraftstofftank 

einbauen. 

2.5.6 Leerlaufeinstellung 

Den Motor gründlich warmfahren. 

Die Leerlaufdrehzah! mit der grossen Rändel- 

schraube zwischen den beiden mittleren Vergasern 

bei den Maschinen mit 500 und 550 cm? Hubraum 

auf 1000-1100/min einstellen, bei der 400 cm?-Ma- 

schine auf 1150-1250/min. Am Typ 550 H sitzt die 

Schraube hinten an der Unterseite der Vergaser, an 

allen übrigen Maschinen oberhalb der Vergaser. 

Den Gasdrehgriff mehrmals öffnen und schliessen; 

falls sich die Leerlaufdrehzahl dabei ändert, muss 

sie neu eingestellt werden. 

Den Lenker nach beiden Seiten bis zum Anschlag 

drehen. Falls sich dabei die Leerlaufdrehzahl än- 

dert, sind die Gaszüge falsch eingestellt, einge- 

klemmt, falsch verlegt oder beschädigt. 

Normalerweise soll der Leerlaufnur mitder grossen 

Schraube für den Schieberanschlag verstellt wer- 

den. An nicht abgasentgifteten Maschinen (ausser 

Typ 550 H} bestent noch die Möglichkeit der Ge- 

mischeinstellung. Die Gemischregulierschrauben 

sitzen hinter und oberhalb den Schwimmerkam- 

mern an der Aussenseite der Vergaser (Bild 6). Für 

die Grundeinstellung die Schrauben vorsichtig ein- 

Bild 8 Gemischregulierschrauben (1) 
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schrauben, bis sie gerade anliegen, und von dieser 

Stellung aus um 1'/; Umdrehungen ausschrauben. 
Fallssich der Leerlauf nicht korrekt einstellen lasst, 

müssen folgende Punkte geprüft werden: 

Motorölstand; Zündkerzen; Zündzeitpunkt und Un- 

terbrechereinstellung (an Maschinen mit Unterbre- 

cherzündung): Gaszüge: Verdichtungsenddruck; 

Luftfilter; Dichtheit der Ansaugstutzen: Steuerket- 

tenspannung; Ventilspiel. 

2.5.7 Reinigung und Austausch 

o 
&« . 

des Luftfiltereinsatzes 

3.7.1 Alle Typen ausser 550 H 

Die Sitzbank entriegeln und aufklappen. 

Den Kraftstofftank ausbauen. 

Die beiden Befestigungsschrauben und die Halte- 

platte entfernen (Bild 7). 

Die beiden Deckelschrauben entfernen und den Fil- 

terdeckel abheben. 

Den Luftfiltereinsatz aus dem Filtergehäuse her- 

ausziehen. 

Den Filter auf Beschädigungen prüfen; er darfkeine 

Risse oder Löcher aufweisen, sonst tritt ungefilterte 

Luftin den Motor und führt zu Verschmutzung und 

Abnützung. Eine lose Schaumstoffdichtung kann 

wieder angeklebt werden. 

Den Filtereinsatz in einem Lösungsmittelmithohem 

Flammpunkt reinigen; die Reinigung In Benzin Ist 

brandgefährlich. Kein Lösungsmittel verwenden, 

das ölige Rückstände hinterlässt, wie z. B. Petrol. 

Den Einsatz zum Trocknen von der Innenseite her 

vorsichtig mit Pressluft ausblasen. Der Filter muss 

vor dem Einbau ganz trocken sein, sonst besteht 

Brandgefahr. 

Durch die Nassreinigung vergrössern sich die Fil- 

terporen allmählich. Der Filter ist deshalb späte- 

stens nach jeder fünften Reinigung zu ersetzen. 

Bei häufigen Fahrten auf sehr staubigen Strassen 

muss die Reinigung &fter als in der Wartungstabelle 

angegeben vorgenommen werden. Ebenso emp- 

fiehlt es sich, den Filter nach einer Regenfahrt so- 

fort zu reinigen und zu trocknen. 

Der Einbau erfolgt ın umgekehrter Ausbaureihen- 

folge. Beim Einbau des Deckels daraufachten, dass 

Bild 7 Luftfilterbefestigung 

1 llaltsplatte 

2 Luftfilterdeckel 



die Vorderkante richtig unter den Gehäuserand 

greift (Bild 8). 

2.5.7.2 Modell 550 H 

@ Die Sitzbank ausbauen. 

® An der linken Seite die Flügelmutter entfernen und 

den runden Luftfilterdeckel abnehmen. Den Trok- 

kenfiltereinsatz herausziehen. 

® Die Batterie und das Batteriegehäuse ausbauen. Die 

Schrauben entfernen und das Gehäuse an derrech- 

ten Seite ausbauen, dann kann der rechte Filterein- 

satz mit seinem Halterahmen herausgenommen 

werden. Der rechte Filter ist ein Nassfilter. 
® Beide Filtereinsätze auf Deschadigungen prüfen. 

Beschädigte Filter unbedingt ersetzen. 

@ Den linken Filter wie in Kapitel 2.5.7.1 beschrieben 

reinigen und trockenblasen. 

® Den rechten Filtereinsatz in einem Losungsmittel 

mit hohem Flammpunkt auswaschen und ausdrük- 

ken. 

@ Den Filterschwamm mit Motoröl SAE 30 Qualitats- 

klasse SE tränken, den Überschuss ausdrücken, 

den Schwamm in einen sauberen Lappen wickeln 

und so gut als möglich ausdrücken. Den Schwamm 

nicht auswringen, er könnte dabei reissen. 

® Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfoige. 

Beim Einbau des linken Filters auf den richtigen Sitz 

des Dichtungsschwammes achten. Die Gehäuse- 
schrauben des rechten Filters mil eiwa 5 Nm anzie- 

hen. 

2.5.8 Wartung der Zündkerzen 

Im Betrieb brennen die Kerzenelektroden allmählich 

ab; sie müssen deshalb periodisch nachgestellt wer- 

den, sonst werden Startverhalten und Leistung beein- 

trächtigt. 

© Die Zündkerzen mit einem genau passenden Ker- 

zenschlüssel ausbauen. 

® Die Kerzenelektroden reinigen, am besten mit ei- 

nem Sandstrahligerät. Ist ein solches Gerät nicht 

verfügbar, kann man sich notfalls mit einem Lö- 

sungsmittel mit hohem Flammpunkt (nicht Benzin) 
und einer feinen Drahtbürste behelfen. Kerzen mit 

stark abgenützten Elektroden oder mit gebroche- 

nem Isolator müssen ersetzt werden. 

© Den Zustand des Isolators beachten. Er erlaubt 
Rückschlüsse auf den Betriebszustand des Motors 

(Bild 9a). 

® Den Elektrodenabstand mit einer Fühlerlehre mes- 

sen. Nötigenfalls die Masseelektrode zurechtbiegen 

(am besten mit einem Spezialwerkzeug), bis der 

Elektrodenabstand 0,6--0,7 mm beträgt (Bild 9b). 

Die Mittelelektrode darf keinesfalls gebogen wer- 

den, sonst kann der Isolator brechen. 

® Die Zündkerzen bis zu einem Drehmoment von 

14 Nm einschrauben. 

2.5.9 Schmieren des Fliehkraftverstellers 

(kontaktlose Zündung) 

In diesem Kapitel wird diese Arbeit für die Maschinen 

mit kontaktloser Zündung beschrieben. Für Maschi- 

nen mit Unterbrecherzündung wird auf das Kapitel 

2.5.10 verwiesen. 

An der kontakllusen Zündung ittt keine Verstellung 

des Zündzeitpunktes durch Abnützung auf und es 

müssen auch keine Kontakte nachgestellt und ersetzt 

werden. Als einzige Wartungsarbeit fällt das Schmie- 
ren des Fliehkraftverstellers an. 

® Den Zündungsdeckel über dem rechten Kurbelwel- 

lenende mit seiner Dichtung ausbauen. 

® Die Sitzbank entriegein und aufklappen. 

® Den rechten Seitendeckel abnehmen und den Vier- 

polstecker zwischen Impulsgeberspulen und Zund- 

box trennen. Das Kabel aus den Schellen an der Un- 

terseite des Kupplungsgchäuseos lösen. 

© Die drei Befestigungsschrauben am Rand der Trä- 

gerplatte der Impulsgeberspulen mit Unterlag- 

scheiben und Fächerscheiben entfernen und die 

Spulen mit der Platte ausbauen. Die Spulen nicht 

von der Grundplatte trennen. 

® Die Kurbelwelle mit einem Ringschlüssel an der 

grossen Mutter blockieren, die Befestigungs- 

schraube des Fliehkraftverstellers entfernen und 
die grosse Mutter und den Fliehkraftversteller aus- 

bauen. 

@ Den Impulsgeberläufer durch Drehen im Uhrzeiger- 

sinn abziehen (Bild 10). Die beiden Sicherungs- 

scheiben, die beiden Fliehgewichte und die vier Un- 

terlagscheiben ausbauen. Die Anlaufscheiben von 

den Fliehgewichtsachsen nehmen. 

® Alle Teilereinigen und die Nutim Impulsgeberläufer 

mit Fett füllen (Bild 11). Die Fliehgewichtsachsen 

leicht ölen. 

Bild 8 Querschnitt durch den Luftfilter 

1 Luftfiltergehduse 

2 Schwammdichtung 

3 Luftfiltereinsatz 

4 Filterdeckel 

5 Deckelbefestigungsschraube 

8 Auflage 

7 Anschlag 
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A Weisse Ablagerungen und beschädigter Isolator deuten 

auf Überhitzung hin 

C Abgebrannte Elektroden, entweder infolge falschen D Dicke Russablagerung, entweder infolge zu fetten 

Wärmewertes oder chronischer Frühzündung (Klingeln) Gemisches oder falschen Wärmewerts 

E Weisse Äblagerungen und abgebrannte Elektroden weisen F Zündkerze in einwandfreiem Zustand mit hellbraunen- 

auf zu mageres Gemisch hin grauen Ablagerungen 

Bild 9a Zündkerzenbilder 

A Ablagerungen an Elektroden und B Elektrodenabstand C Verändern des Elektrodenabstandes 

Isolatorspitze mit Hilfe einer fei- mit Fühlerlehre überprüfen Man beachte das Werkzeug 

nen Drahtbürste entfernen 

Bild 9b Zündkerze warten 
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Bild 10 Fliehkraftversteller zu kontaktloser Zündung 

1 Imnulsgaharratnr 

2 Fliehgewicht 

3 Achse mit Sicherungsscheibe 

Q 
o 

O 

Oo 

Bild 11 Impulsgeberrotor 

i Rotor 

2 Schmiernut 

Bild 12 Fliehkraftversteller mit Einstelimarken 

1 Marke -TEG- 

2 Nocken 

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zerlegerei- 

henfolge, wobei folgende Punkte zu beachten sind: 

® Der Nocken des Impulsgeberläufers muss der 

Marke «TEC» des Fliehkraftverstellers gegenüber- 

liegen (Bild 12). 

@ Der Stift im Kurbelwellenende muss in die Nut des 

Fliehkraftverstellers greifen, und die Nuten der 

grossen Kurbelwellenmutter müssen über die Nok- 

ken des Fliehkraftverstellers greifen. 

2.5.10 Wartung der Unterbrecherzündung 

2.5.10.1 Prüfung und Reinigung 

der Unterbrecherkontakte 

@ Den Zünddeckel über dem rechten Kurbelwellen- 

ende mit seiner Dichtung ausbauen. 

@® Die Kontakte mit sauberem Papier oder einem sau- 

beren Tuch mit einem rückstandsfreien Lösungs- 

mittel reinigen, um eventuelle Ölspuren zu beseiti- 

gen, und eine Sichtprüfung der Kontakte vorneh- 

men. Die Kontakte müssen sauber sein, dürfen nicht 

unregelmässig abgebrannt sein oder Brandspuren 

aufweisen. 

® Leichte Schäden können mit feinem Schmirgeltuch 

oder einem Ölstein beseitigt werden. Bei grösseren 

Schäden müssen die Kontakte ersetzt werden, 

sonst wird die Zündleistung beeinträchtigt. 

® Bei jeder Prüfung der Unterbrecher soll der Unter- 

urechernocken mil yarnz werig Unlerbriectierfell 

geschmiert werden. 

2.5.10.2 Austausch der Unterbrecherkontakte 

® Den Zünddeckel über dem rechten Kurbelwellen- 

ende mit seiner Dichtung ausbauen. 

® Die beiden Befestigungsschrauben jedes Unterbre- 

chers entfernen. Jede Schraube ist mit einer Unter- 

Bild 13 Unterbrecher 

1 Befestigungsschrauben der Unterbrechergrundplatte 

2 Unterbrecher 

3 Befestigungsschrauben des rechten Unterbrechers 

4 Anschlussschraube des rechten Unterbrechers {Zyl. 2 und 3) 

5 Orünes Kabel (Zyl. 2 und 0) 

& Schwarzes Kabel (Zyl. Tund4) 
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Bild 16 Zeriegen des Fliehkraftverstellers 

1 Unterbrechernocken 

2 Fliengewicht 

3 Sicherungsscheibe 

KL 4 »"/ ; 
Al LK 

m N NP 

Bild 14 Montagebild Unterbrecher 

Mutter 

Fester Teil des Unterbrechers 

Unterbrechergrundplatte 

Kleine Isolierscheibe 

Grosse Isolierscheibe 

Kondensatorkabel 

Federring 

Bild 16a Zusammenbau des Fliehkraftversteliers 

1 Grundplatte des Fliehkraftverstellers 

Unterlagscheibe 2 Kleine Bohrung 
Grosse Isolierscheaibe 3 Unterbrechernocken 

Bohrung Im festen Unterbrecherteil 4 Marke 

Feder 

Unterbrecherkabel 

Untsriagscheibe 

Schraube 
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lagscheibe und einem Federring versehen. Die Un- 

terbrecher herausnehmen. 

® Beim Einbau die Teileso aufdieSchraube (14) mon- 

tieren, wie Bild 14 zeigt. Das grüne Unterbrecher- 

kabel gehört zum rechten Unterbrecher der Zylin- 

der 2 und 3, das schwarze Kabel gehört zum linken 

Unterbrecher der Zylinder 1 und 4. 

® Den vorstehenden Stift an der Unterseite der Unter- 

brecher in die entsprechende Bohrung der Grund- 
platte einführen (Bild 15). 

® Den Kontaktabstand und den Zündzeitpunkt ein- 

steilen. 

2.5.10.3 Schrmieren des Fliehkraflverstlellers 

® Den Zünddeckel über dem rechten Kurbelwellen- 

ende mit seiner Dichtung ausbauen. 

® Die drei Befestigungsschrauben der Unterbrecher- 

grundplatte mit ihren Unterlagscheiben und Feder- 

ringen entfernen und die Grundplatte mit den ange- 

bauten Unterbrechern ausbauen (Bild 13). 

1 Zapfen am Unterbrecher ® Die Kurbelwelle mit einem 17 mm-Ringschlüssel an 

2 Bohrung der grossen Mutter am Drehen hindern und die Be- 

Bild 15 Einbau des Unterbrechers 
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festigungsschraube des Fliehkraftverstellers ent- 

fernen. Den Fliehkraftversteller herausziehen. 

® Den Unterbrechernocken mit einer Drehung im 

Uhrzeigersinn abnehmen {Bild 16). 

® Die beiden Sicherungsscheiben, die vier Unterlag- 

scheiben und die beiden Fliehgewichte abnehmen. 

Die Anlaufscheiben der Fliehgewichte von den Ach- 

sen abnehmen. 

® Alle Teile reinigen und die Nut innerhalb des Unter- 

brechernockens mit Fett füllen. 

@ Beim Zusammenbau die Marke am Unterbrecher- 

nocken auf die kleine Bohrung in der Versteller- 

grundplatte ausrichten (Bild 16 a). DieFliehgewicht- 

achsen ganz leicht ülsn. 

® Den Fliehkraftversteller so am Kurbelwellenende 

ansetzen, dass der Stift in der Kurbelwelle in die Nut 

des Verstellers greift. Die grosse Mutter so anset- 

zen, dass die Ansätze des Unterbrechernockens in 

die Nuten der Mutter greifen. Die Befestigungs- 

schraube mit 25 Nm anziehen, während die grosse 

Mutter mit einem 17 mm-Ringschlüssel festgehal- 

ten wird. 

® Die Unterbrechergrundplatte montieren, die 

Schrauben aber noch nicht fest anziehen. Unter 

jede Schraube gehört eine Unterlagscheibe und ein 

Federring. 

® Den Kontaktabstand und den Zündzeitpunkt ein- 

stellen. 

2.5.10.4 Einstellen des Kontaktabstandes und 

des Zündzeitpunktes 

Die Zündanlage umfasst zwei Unterbrecher und zwei 

Zündspulen, die je zwei Zündkerzen versorgen. Der 

linke Unterbrecher mit Blick auf das rechte Kurbelwel- 

lenende versorgt die Zylinder Nr. 1 und 4, der rechte 

Unterbrecher die Zylinder 2 und 3. Die Zylinder sind 

von links nach rechts von 1 bis 4 numeriert. 

Der Kontaktabstand kann entweder statisch bei ste- 

hendem Motor mit einer Fühlerlehre oder dynamisch 

bei laufendem Motor mit einem Schliesswinkelmesser 

eingestellt werden. Die zweite Methode ist vorzuzie- 

hen, weil sie genauere Ergebnisse liefert. Ebenso kann 

der Zündzeitpunkt statisch bei stehendem Motor oder 

dynamisch bei lautendem Motor mit einer Strobos- 

koplampe geprüft werden. Auch hier ist die dynami- 

sche Methode die genauere. 

Statische Einstellung des Unterbrecherkontaktabstandes 

® Den Zünddeckel über dem rechten Kurbelwellen- 

ende mit seiner Dichtung ausbauen. 

® Die Kontakte wie in Kapitel 2.5.10.1 beschrieben 

reinigen und den Unterbrechernocken ganz leicht 

mit Unterbrecherfett schmieren. Es darf nur ganz 

wenig Fett aufgetragen werden, sonst können die 

Kontakte durch abgeschleudertes Fett verschmut- 

zen. Ein abgenützter Schmierfilz ist zu ersetzen. 

@ Mit einem 17 mm-Ringschlüssel den Motor mit 

Blick auf das rechte Kurbelwellenende im Uhrzei- 
gersinn (in Vorwärtsrichtung) drehen, bis einer der 

Unterbrecher ganz geöffnet ist. 

® Den Kontaktabstand mit einer Fühlerlehre messen. 

Er soll 0,3-0.4 mm betragen. 

® Zur Einstellung die beiden Befestigungsschrauben 

des Unterbrechers («3» in Bild 13) gerade so weit 

lockern, dass sich der Unterbrecher bewegen lässt. 

Mit Hilte einer als Hebel angesetzten Schrauben- 

dreherklinge den Unterbrecher so verschieben, 

dass sich eine 0,35 mm starke Fühlerlehre gerade 

satt gleitend zwischen den Kontakten durchschie- 

ben lässt. Die beiden Befestigungsschrauben fest 

anziehen, die Kurbelwelle einmal durchdrehen und 

die Einstellung nochmals überprüfen. 

® Den gleichen Einstellvorgang am anderen Unter- 

brecher vornehmen. 

® Den Zündzeitpunkt überprüfen und nötigenfalls 

einstellen. 

Dynamische Einstellung des Unterbrecherkontaktab- 

standes 

@ Den Zünddeckel über dem rechten Kurbelwellen- 

ende mit seiner Dichtung ausbauen. 

® Die Kontakte wie in Kapitel 2.5.10.1 beschrieben 

reinigen und den Unterbrechernocken ganz leicht 

mit Unterbrecherfett schmieren. Es darf nur ganz 

wenig Fett aufgetragen werden, sonst können die 

Kontakte durch abgeschleudertes Fett verschmut- 

zen. Ein abgenützter Schmierfilz ist zu ersetzen. 

® Einen Schliesswinkelmesser nach dessen Herstel- 

lervorschriften anschliessen (Minuspol an Masse, 

Pluspol an Unterbrecheranschluss). Falls der 

Schliesswinkelmesser in Grade geeicht ist, den 

waänhlknopf auf die Kleinste Zahl einstellen. 

@® Den Motor in Gang setzen und im Leerlauf drehen 

lassen. Sorgfältig darauf achten, dass keine Gegen- 

stände die drehende Kurbelwelle berühren (Klei- 

dungsstücke, Lappen, Kabel). 

® Den Schliesswinkel in Grad oder in Prozenten able- 

sen. Falls das Messgerät auf mehralseinen Zylinder 

eingestellt ist, muss der abgelesene Schliesswinkel 

mit der eingestellten Zylinderzahl vervielfacht wer- 

den, um den richtigen Schliesswinkel zu erhalten, 

wie die folgende Tabelle zeigt: 

Einstellung des Ablesung 

'SchließBwinkelmessers 

in Grad in Prozenten 

1 Zylinder 185,0-200,0° | 51,0-56,0 % 

2 Zylinder 92,5-100,0° 25,5-28,0 % 

3 Zylinder 61,5-67,0° 17,0-19,0 % 

4 Zylinder 46,0-50,0° 12,5-14,0 % 

® Die Einstellung erfolgt wie beim statischen Einstell- 

vorgang beschrieben. 

© Den Zündzeitpunkt überprüfen und nötigenfalls 

einstellen. 

Statische Einstellung des Zündzeitpunktes 

Der Zündzeitpunkt soll immer erst nach dem Kontakt- 

abstand eingestellt werden. 

® Die Zündung ausschalten und den Motorausschal- 

ter in die Stellung «OFF» stellen. 

® Die Kurbelwelle in Vorwärtsrichtung drehen, bis die 
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Biki 17 Markierungen am Fliehkraftverstetier 

1 Frühzündungsmarke Zylinder 1 und 4 

2 Spätzündungsmarke Zylinder 1 und 4 

30 berer Totpunkt Zylinder 1 und 4 

4 Oberer Totpunkt Zylinder 2 und 3 

5 Spätzündungsmarke Zylinder 2 und 3 

8 Frühzündungsmarke Zylinder 2und 3 

Bild 18 Zündungseinstellung 

1 Feste Marke 

2M 

18 

arke «F 1.4» 

Marke «F 1.4» («2» in Bild 17) mit der festen Marke 

fluchtet (Bild 18). 

Ein Ohmmeter über beide Kontakte des linken Un- 

terbrechers anschliessen: einen Po! mit dem be- 

weglichen Kontakt oder mit dem Unterbrecheran- 

schluss verbinden, den anderen Pol mit Masse ver- 

binden. Das Ohmmeter auf den Messbereich 

x 1 Ohm einstellen. Auf guten Anschluss beider 

Ohmmeterkabel achten. 

Beim Fluchten der Einstellmarken muss die Ohm- 

meteranzeige flackern und damit anzeigen, dass 

sich beide Kontakte gerade trennen. Änstelle des 

Ohmmeters kann auch ein Prüfsummer verwendet 
werden, der beim Trennen der Kontakte den Ton 

ändert. 

Zur Einstellung des Zündzeitpunktes die drei Befe- 

stigungsschrauben der Unterbrechergrundplatte 
(«1» in Rild 13) etwas lösen und die Grundplatte mit 

einer an den Zähnen oben rechts angesetzten 

Schraubendreherklinge drehen. Die drei Schrau- 

ben festanziehen und den Zündzeitpunktnochmals 
pruten. 

Das Ohmmeter oder den Prüfsummer am rechten 

Unterbrecher anschliessen und die Kurbelwelle um 

eine halbe Umdrehung vorwärts drehen, bis die 

Marke «F 2.3» («5» in Bild 17) mit der festen Marke 

fluchtet (Bild 18). 

Fallssich derrechte Unterbrecher in dieser Stellung 
nicht zu öffnen beginnt, die beiden Befestigungs- 

schrauben des rechten Unterbrechers («3» in 

Bild 13) etwas lockern und den Unterbrecher so 

verschieben, dass sich die Kontakte gerade zu Öff- 

nen beginnen. Dabei muss der Kontaklabstand im 

Bereich zwischen 0,3 und 0,4 mm liegen. 

Falls sich der Zündzeitpunkt am rechten Unterbre- 

cher innerhalb des zulässigen Kontaktabstandes 
nicht einstellen lässt, ist der Kontaktabstand mit ei- 

ner Fühlerlehre auf 0,35 mm einzustellen und der 

Zündzeitpunkt durch Drehen der Unterbrecher- 

grundplatte einzustellen. Anschliessend den Kon- 

taktabstand und den Zündzeitpunkt für den linken 

Unterbrecher durch Verschieben des linken Unter- 

brechers einstellen. Falls eine Einstellung nicht 

möglich ist, sind die Unterbrecher zu weit abge- 

nützt. In diesem Fall müssen beide Unterbrecher er- 

setzt werden. 

Dynamische Einstellung Jes Zündzeilpurkles 

Den Unterbrecherkontaktabstand einstellen. 

Eine Stroboskoplampe am Zündkabel des Zylinders 

Nr. 1 oder 4 anschliessen. 

Den Motor in Gang setzen und gründlich warmlau- 

fen lassen. Die Stroboskoplampe auf die Zündein- 

stellmarken 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 Doppelmarke für Frühzündung («1» in Bild 17) 

mit der festen Marke fluchten. Ist dies nicht der Fall, 

muss die Funktion des Flienkraftverstellers über- 

prüft werden (Leichtgängigkeit, schmieren). 

Das Stroboskop am Zündkabel des Zylinders 2 

oder 3 anschliessen. Bei Leerlaufdrehzahl muss die 
Marke «F 2.3» («5» in Bild 17) mit der festen Marke 

fluchten. Die Einstellung erfolgt durch Verschieben 

des rechten Unterbrechers wie beim statischen Ein- 

stellvorgang beschrieben. 

2.5.11 Einstellung des Ventilspiels 

2.5.11.1 Messung des Ventilspiels 

Den Kraftstofftank ausbauen (Kapitel 4.3). 

Die Zündspulen ausbauen. 

Die 24 Befestigungsschrauben des Zylinderkopf- 

deckels stufenweise lösen und entfernen und den 

Zylinderkopfdeckel ausbauen. Zum Lösen des Dek- 

kels darf niemals ein Schraubendreher zwischen 

die Dichtflächen eingeführt werden. Die Deckel- 

dichtung abnehmen. 



Den Anzug der Deckelschrauben der Nockenwel- 

lenlager prüfen (12 Nm). 

Den Zündungsdeckel über dem rechten Kurbelwel- 

lenende mit seiner Dichtung ausbauen. 

Mit einem 17 mm-Ringschlüssel die Kurbelwelle 

drehen. bis die Marke «T 1.4» mit der fasten Marke 

fluchtet (Bild 18). Zwei Einlassventile sind nun ge- 

schlossen (entweder 1 und 3 oder 2 und 4). An die- 

sen Ventilen das Spiel zwischen Nockenwelle und 

Ventilstössel durch Einführen von Fühlerlehren 

messen {Bild 19) und notieren. An den Einlassventi- 

len soil das Spiel 0,10-0,20 mm betragen. 

Die Nockenwelle um eine halbe Umdrehung weiter- 

drehen, bis die Marke «T 2.3» am Fliehkraftverstel- 

ler mit der festen Marke fluchtet. In dieser Stellung 

sind zwei Auslassventile geschlossen (entweder 

Tund 3 oder 2 und 4). Das Spiel mit Fühlerlehren 

messen und notieren. An den Auslassventilen soll 

das Spiel 0,15-0,25 mm betragen. 

Die Kurbelwelle um eine weitere halbe Umdrehung 

drehen und das Spiel der beiden übrigen Einlass- 

ventile messen und notieren. 

Die Kurbelwelle nochmals um eine halbe Umdre- 

hung drehen und das Spiel der beiden letzten Aus- 

lassventile messen und notieren. 

Fällt das Spiel an einem oder mehreren Ventilen 

nicht in den vorgeschriebenen Bereich, muss die 

betreffende Nockenwelle ausgebaut werden, um 

die Einstellscheiben auszutauschen (Kapitel 

2.5.11.2). Falls an einem Ventil kein Spiel gemessen 

werden kann, muss eine um mehrere Stufen dün- 

nere Einstellscheibe eingesetzt und das Spiel 

nochmals gemessen werden. 

Vor dem Einbau des Zylinderkopfdeckels müssen 

die Steuerkettenspannerkappe und der Stössel- 

stangenanschlag ausgebaut werden. Diese Teile 

sind nach der Montage des Zylinderkopfdeckels 

wieder einzubauen {siehe Kapitel 2.5.11.3). 

2.5.11.2 Ausbau der Nockenwellen und Ventilstössel 

Kraftstofftank, Zündspulen und Zünddeckel über 

dem rechten Kurbelwellenende ausbauen, falls dies 

nicht schon geschehen ist. 

Die Vergaser ausbauen (Kapitel 4.7.1 oder 4.8.2). 

Die Kurbelwelle mit einem 17 mm-Schlüssel so dre- 

hen, dass dieMarke «T» fürdieZylinder 1 und 4 («3» 

in Rild 17) mit der festen Marke fluchtet. Damit ste- 

hen die Kolben 1 und 4 im oberen Totpunkt. 

Die Innensechskantschraube entfernen und den 

Ritzelanschlag für den Drehzahlmesserantrieb im 

Zylinderkopf entfernen. Das Antriebsritzel zusam- 

men mit seiner Führungsbüchse und der Welle aus 

dem Zylinderkopf herausziehen. Das Ritzel muss 

unbedingt ausgebaut werden, sonst kann es beim 

Einbau der Nockenwellen beschädigt werden. 

Diese Arbeit entfällt am Modell H mit elektroni- 

schem Drehzahlmesser. 

Die 24 Schrauben des Zylinderkopfdeckels lösen 
und den Deckel ausbauen, falls dies nichtbereits er- 

folgt ist. Die Deckeldichtung abnehmen. 

Den Verschlussstopfen und die beiden Befesti- 
gungsschrauben dos Koattenspannors ontfernon 

und den Kettenspanner ausbauen (Bild 21). 

® Die 16 Schrauben der Nockenwellen-Lagerdeckel 

entfernen und die 8 Lagerdeckel abnehmen. 

@ Die Nockenwellen herausnehmen und die Steuer- 

kette mit einem Rundstab oder einem Drahtvor dem 

Hinunterfallen sichern. 

Achtung: Reim Drehan der Kurbelwelle die Steuer- 

kette stets gespannt halten, damit sie sich nicht zwi- 

schen Kettenritzel und Kurbelgehäuse verklemmen 

kann. 

® Die Ventilstössel herausnehmen ohne sie zu zer- 

kratzen. Falls eine Zange benützt wird, muss diese 

mit einem Lappen umwickelt werden. Mit einem 

Gummisauger, wie er zum Einschleifen der Ventile 

benützt wird, geht der Ausbau leicht vonstatten. Die 

Stössel geordnet ablegen. 

® Die Einstellscheiben herausnehmen und die Dicke 

mit einem Mikrometer messen. Die Dicke ist eben- 

falls auf der Scheibe angegeben. 

@ Aus dem gemessenen Ventilspiel und der Stärke der 

ausgebauten Einstellscheibe die Stärke der einzu- 

bauenden Scheibe nach der Ventileinstelitabelic 

feststellen (Bilder 19 und 20). Die Stärke der benö- 

tigten Scheibe wird im Kreuzungspunkt der Ko- 

lonne mit der Stärke der ausgebauten Scheibe mit 

der Zeile mit dem gemessenen Ventilspiel abgele- 

sen. 

Ablesebeispiel für Bild 19: gemessenes Ventilspiel 

0,35 mm (Zeile 0,33-0,37); Stärke der ausgebauten 

Scheibe 2,25 mm: Stärke der einzubauenden 

Scheibe 2,45 mm. Scheiben sind in Stärken zwi- 

schen 2,00 und 3,20 mm in Stufen von 0,05 mm er- 

hältlich. Da der komplette Satz recht teuer ist. be- 

sorgt man sich am besten nur die benötigten Schei- 

ben in einer Kawasaki-Vertretung. Die Scheiben 

dürfen wegen Bruchgefahr nicht dünner geschlif- 

fen werdon, obenso dürfon keinesfalls mehrere 

Scheiben übereinander eingesetzt werden. Bei ho- 

hen Drehzahlen könnten sich die Scheiben aus ih- 

rem Sitz lösen und zu einem schweren Motorscha- 

den führen. 

® Falls die dünnste erhältliche Scheibe kein genü- 

gendes Ventilspiel ergibt, dürfte der Ventilsitz oder 

der Ventilschaft beschädigt sein. In diesem Fall 

müssen die beschädigten Teile sofort instand 

gesetzt werden. 

2.5.11.3 Einbau der Nockenwellen 

® Prüfen, ob das Drehzahlmesserritzel ausgebaut ist 

(fehlt am Typ H) und ob die 16 Passbüchsen der 

Nockenwellen-Lagerdeckel eingesetzt sind. 
@ Die Marke «T 1.4» arm Fliehikrafiversleller («2» in 

Bild 17) muss mit der festen Marke fluchten, d.h. 

dieKolben 1 und 4 müssen sich Im oberen Totpunkt 

befinden. Beim Drehen der Kurbelwelle muss die 

Steuerkette gespannt gehalten werden. 

® Die Nockenwelle und die Lagerschalen mit saube- 

rem Motorenöl schmieren. 

® Die Auslassnockenwelle mit der Drehzahlmesser- 

antriebsschnecke durch die Steuerkette einführen. 

Das genutete Wellenende muss sich an der rechten 

Motorseite befinden. Am Modell 550 H ist keine 

Drohzahlmossor Antriebsschnockc vorhanden. Die 

Nockenwellen können anhand der Lage der Befe- 
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Bild 21 Kettenspanner 

1 Kettenspannergehäuse 

2 Verschlusskappe 

3 Befestigungsschrauben 

43. Niete 

44, Niete 

stigungsschrauben der Kettenräder unterschieden 

werden (Bilder 22. 22a. 23. 23a). 

Die Auslassnockenwelle so drehen, dass die 

Strichmarke bei der Bezeichnung «EX» nach vorn 

zeigt und in der Ebene der Dichtfläche liegt, wie 
Bild 22 bzw. 22a zeigt. Beim Drehen der Nocken 

welle darf die Kurbelwelle nicht gedreht werden. 

Die Steuerkette mit gespanntem vorderem Trum 

über das Zahnrad der Auslassnockenwelle legen. 

Die Einlassnockenwelle durch die Steuerkette ein- 

führen und die Strichmarke «Z 5 IN» nach hinten in 

die Dichtfläche ausrichten, wie Bild 22 bzw. 22a 

zeigt. Die Nieten der Steuerkette mit Nr. 1 über der 

Marke «EX» beginnend abzählen. Die Marke «IN» 

muss zwischen die 43. und 44. Niete zeigen, andern- 

falls sind die Nockenwellen falsch ausgerichtet. 

Prüfen, ob die Steuerkette richtig in den Nuten der 

vorderen und hinteren Kettenführung sitzt. 

Die Nockenwellen-Lagerdeckel sind zusammen mit 

dem Zylinderkopf bearbeitet, sie müssen deshalb in 

der ursprünglichen Lage eingebaut werden. Lager- 

deckel und Zylinderkopf tragen Nummern, die 

übereinstimmen müssen. Die Pfeile auf den Lager- 

deckein zeigen nach vorn. 

Zuerst die Schrauben der linken inneren Lagerdek- 

kel teilweise anziehen, damitsich die Nockenwellen 

setzen, dann alle Schrauben in der Anzugsreihen- 

folge nach Bild 24 bis zu einem Drehmamant von 

12 Nm anziehen. 

Den O-Ring vom Kettenspannerabnehmen undalle 

Teile des Kettenspanners in einem Lösungsmittel 

mit hohem Flammpunktreinigen und trocknen. An- 

schliessend alle Gleitflächen mit Molybdändisulfid- 

fett schmieren. Beim Zusammensetzen des Ketten- 

spanners auf grösste Sauberkeit achten. 
Die Feder auf den Druckstössel stecken und den 

Druckstössel in das Gehäuse einführen. Den Druck- 

stössel hineindrücken, die Nut im Stössel auf die 

Gehäusebohrung ausrichten und den Sicherungs- 

stift in das Gehäuse einsetzen. Der Kettenspanner 

darf keinesfalls ohne Sicherungsstift eingebaut 

werden. 

Den O-Ning auf dem Kottenspannor anbringon und 

den Kettenspanner mit der Verschlusskappe nach 

rechts einbauen. Die beiden Befestigungsschrau- 

ben gleichmässig anziehen. 

Bevor die Kurbelwelle gedreht wird, nochmals prü- 

fen, ob die Steuerräder wie in Bild 22 bzw. 22a ste- 

hen und ob die Kolben 1 und 4 im oberen Totpunkt 

stehen. Bei falscher Einstellung der Steuerung 

können die Kolben gegen die Ventile stossen und zu 

schweren Schäden führen. 

Die Kurbelwelle im Uhrzeigersinn (von rechts gese- 

hen) drehen und die Finstellung der Stauerung im 

oberen Totpunkt der Kolben 1 und 4 nochmals prü- 

Vorderseite > 

4. Niete 

3. Niete 

Bild 22 Einstellung der Steuerung (alle Modelle ausser Z 400-J) 

1 Marke «IN 2/5» (Einlass) 

2 Kettenrad Einlassnockenwelle 

3 Befestigungsschraube 

4 Steuerkette 

22 

5 Zylinderkopf-Dichtfläche 

8 Kettenrad Auslassnockenwelle 

7 Befestigungsschraube 

8 Marke «EX» (Auslass) 



4. Niete 

3. Niete 

2. Niete 

1. Niete 

43. Niete 

44. Niete 

Bild 22a Einstellung der Steuerung am Modell 400-J 

1 Marke «Z4/IN» (Einlass) 4 Zylinderkopf-Dichtfläche 

2 Kettenrad Einlassnockenwelle 5 Kettenrad Auslassnockenwelle 

3 Steuerkette 6 Marke «EX» {Auslass) 

Bild 23 Lage der Befestigungsschrauben an den Kettenrädern aller Modelle aus- Bild 23a Lage der Befestigungsschrauben an den Kettenrädern der Modelle 
ser 400-4 A400-4 

1 Schraubenbohrungen für Auslassnockenweils 1 Schraubenbohrungen für Einlassnockenwelle 

2 Schraubenbohrungen für Einlassnockenwells 2 Schraubenbohrungen für Auslassnockenwelle 

fen. Wenn beim Drehen ein Widerstand spürbar ist, ® Falls Zylinderkopf, Ventile, Nockenwelle oder Ven- 

ist die Steuerung wahrscheinlich falsch eingestellt, tilstössel ersetzt wurden, muss jetzt das Ventilspiel 

und Ventile stossen gegen Kolben. Der Motor darf gemessen und eingestellt werden (Kapitel 2.5.11.1 
nur mit einem 17 mm-Ringschlüssel an der Kurbel- und 2.5.11.2). 
welle. nicht an der Nockenwelle durchgedreht wer- @ Die Welle des Drehzahlmesserritzels mit etwas Mo- 
den. lybdandisulfidfett schmieren, das Ritzel mit der La- 

23 



Bild 24 Anzugsreihenfolge der Nockenwellen-Lagerdeckei 

Bild 25 Querschnitt durch den Steuerkeftenspanner 

1 Druckstössel 

2 Toder 

3 Stift 

4 O-Ring 

5 Gehäuse 

en 

Bild 26 Einbaulage des Querkeils 

24 

11-12 mm 

gerbüchse in den Zylinderkopf einsetzen, die Rit- 

zelanschläge einbauen und die Innensechskant- 

schraube anziehen. 

@ Die Gummistopfen an den Nockenwellenenden mit 

flüssiger Dichtmasse versehen und einsetzen. 

® Den Zylinderkopfdeckel mit einer neuen Dichtung 

einbauen. Der Pfeil auf dem Deckel zeigtnach vorn. 

Die 24 Schrauben gleichmässig mit 10 Nm anzie- 

hen. 

& Den Querkeil (Anschlag) des Nruckstössels an ein- 

setzen, dass die ebenen Flächen aufeinanderliegen 

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

über das Gehäuse vorstehen. Falls der Querkeil wei- 

ter heraussteht, ist die Steuerkette noch nicht rich- 

tig gespannt. In diesem Fall die Kurbeiwelle lang- 

sam in Vorwärtsrichtung durchdrehen und leicht 

gegen das Ende des Querkeils drücken. 

® Die Vergaserbatterie einbauen (Kapitel 4.7.2 und 

4.8.2). 

© Die Zündspulen einbauen. 

@ Den Kraftstofftank einbauen. 

@ Den Zünddeckel mit seiner Dichtung einbauen. 

2.5.12 Einstellen der Kupplung 

Im Betrieb längt sich der Kupplungszug allmählich, so 

dass das Spiel am Handhebel zu gross wird und die 

Kupplung nicht mehr richtig trennt, was zu Schalt- 

schwierigkeiten und Schäden am Getriebe führen 

kann. Andererseits nützen sich auch die Kupplungs- 

scheiben ab, so dass sich das Spiel zwischen Einstell- 

schraube und Druckstange in der Kupplung vermin- 

dert: wenn die Druckstange die Einstellschraube im 

Betrieb berührt, kann die Kupplung rutschen. Das 

Spiel am Kupplungshandhebel allein ist also kein ge- 

nügendes Kriterium für die richtige Einstellung der 

Kupplung. 

® Die Kontermutter und die Einstellmutter in der Mitte 

des Kupplungszuges zwischen den Auspuffkrüm- 
morn doe 1. und 2. Zylinders ganz einschrauben, 

um das Spiel im Kupplungszug so weit als möglich 

zu vergrössern (Bild 27). 
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Bild 27 Einstelinippel in der Mitte des Kuppiungszuges 

1 Einstellnippel 

2 Kontermutter 



Die grosse Rändelmutter beim Kupplungshebel 

lockern und mit dem Einstellnippel ein Spiel von 

5-6 mm zwischen Nippel und Rändeimutter einstel- 

len (Bild 28). 

Den mit zwei Schrauben an der linken Motorseite 

befestigten Deckel über der Kupplungseinstell- 

schraube entfernen. 

An den Maschinen bis Modelljahrgang 1980 die 

Kontermutter lösen und die Einstellschraube um ei- 

nige Umdrehungen herausdrehen. Die Einstell- 

schraube so weit eindrehen, bis sie schwergängig 

wird. An diesem Punktbeginntdie Kupplung auszu- 

rücken. Von dieser Stellung aus die Einstell- 

schraube um eine halbe Umdrehung zurückuretlen 

und die Kontermutter anziehen, ohne die Einstell- 

schraube zu verstellen (Bild 29). 

An den Maschinen ab Modelljahrgang 1981 die Kon- 

termutter lösen und die Einstellschraube im Ge- 

genuhrzeigersinn drehen, bis sie schwergängig 

wird. An diesem Punkt beginnt die Kupplung auszu- 

rücken. Von diesem Punkt aus die Schraube im 

Uhrzeigersinn um eine Vierteldrehung im Uhrzei- 

gersinn drehen und die Kontermutter anziehen, 

ohne die Einstelischraube zu verstellen (Bild 29). 

Mit dem Cinstelinippel in der Mitte doo Kupplungs- 

zuges (Bild 27) das Spiel im Zug vollständig aufhe- 

ben. 

Prüfen, ob das untere Ende der Seilhülle richtig im 

Anschlag der Ritzelabdeckung sitzt. 

Mit dem Einstelinippel am oberen Ende des Kupp- 

lungszuges das Spiel am inneren Ende des Hand- 

hebels auf 2-3 mm einstellen und die Kontermutter 

anziehen. 

Den Deckel über der Kupplungseinstellschraube 

mit seiner Dichtung einbauen. 

Die Funktion der Kupplung bei laufendem Motor 

und auf einer Probefahrt prüfen. 
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Bild 28 Oberes Ende des Kupplungszuges 

1 

2 

3 

Einstellnippel 

Réndelmutter 

Spiel 

2.5.13 Schmieren der Sekundarkette 

Die 400 cm®-Maschinen sind mit konventionellen Se- 

kundärketten mit Schloss ausgerüstet, alle übrigen 

Modelle mit geschlossenen O-Ring-Ketten. 

Beide Kettenbauarten müssen regelmässig geschmiert 

werden, damit sie nicht sehr schnell verschleissen; 

dies gilt auch für O-Ring-Ketten. Insbesondere sollte 

die Kette nach jeder Regenfahrt und nach jeder Motor- 

radwäsche unverzüglich getrocknet und geschmiert 

werden, um der Rostbildung vorzubeugen. Stark ver- 

schmutzte Ketten in Petrol oder Dieselöl reinigen. O- 

Ring-Ketten dürfen nie in Lösungsmitteln gereinigt 
werden. Für die gewöhnlichen Ketten kann man auch 

Benzin benützen, wobei die Brandgefahr zu beachten 

ist. 

Zur Schmierung benützt man am besten ein qualitativ 

hochstehendes Kettenfett, das bei den O-Ring-Ketten 

die Gummiringe nicht angreifen darf. Notfalls kann 

man sich auch mit dickem Getriebeöl SAE 90 behelfen, 

das nicht so leicht abgeschleudert wird wie dünnflüs- 

siges Öl. Die Zwischenräume zwischen den Laschen 

sind besonders sorgfältig zu ölen, damit das Öl zwi- 
schen Büchsen und Rollen dringen kann. Überschüs- 
siges Öl ist sofort abzuwischen, da as heim Fahren sn- 

fort abgeschleudert wird und zu Verschmutzung führt. 

2.5.14 Spannen der Sekundärkette 

Durch Abnützung im Betrieb längt sich die Sekundär- 

kette allmählich. Eine zu lose Kette kann über die Ket- 

tenzähne steigen und dabei reissen, und eine zu straff 

gespannte Kette führtzuLeistungseinbusse und hoher 

Abnützung. 

@ Wenn die Kette schon längere Zeit gelaufen ist, ist 

vor dem Spannen die Kettenlängung zu messen 

(siehe Kapitel 2.5.15). Eine über das zulässige Mass 

Bild 28 Einstellung an der Kupplung 

1 Einstellschraube 

2 Kontermutter 
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gelängte Kette muss aus Sicherheitsgriinden unbe- 

dingt ersetzt werden. 

® Die Maschine auf dem Mittelständer aufbocken und 

das Hinterrad drehen, um die Stellung mit der stärk- 

sten Kettenspannung zu finden. In dieser Stellung 

den Weg zwischen der höchsten und tiefsten Lage 

des unteren Kettentrums messen (Bild 30). Falls 

dieser Weg weniger als 20 mm oder mehrals35 mm 

beträgt, muss das Spiel auf 20-30 mm eingestellt 

werden. 

Die Mutter am hinteren Ende des Bremsankers lok- 

kern. 

Die Kontermuttern beider Spannschrauben lockern 

(Bild 31). 

Den Sicherungssplint der Achsmutter entfernen 

und die Achsmutter lockern. 

Falls die Kette zu stark gespannt ist, beide Einstell- 

schrauben um den gleichen Betrag herausdrehen 

und das Rad durch Schläge gegen den Reifen nach 

vornetreiben, bis die Kette zu !ose ist. Dabeisorgfäl- 

tig darauf achten, dass der Bremsschlauch nicht 

beschädigt wird. 

® Beide Einstellschrauben um den gleichen Betrag 

einschrauben, bis die Kette richtig gespannt ist. An 

beiden Seiten muss die Marke am Spannhigel nie 

gleiche Lage zu den Einstellmarken an der 

Schwinge einnehmen, damit das Hinterrad genau 

ausgerichtet ist. Eine falsche Spureinsteilung führt 

zu gefährlichem Fahrverhalten. 

Die Kontermuttern der Einstellschrauben anziehen. 

An Maschinen mit hinterer Trommelbremse muss 

die Bremsträgerplatte zentriert werden. Dazu die 

Achsmutter leicht anziehen, das Rad drehen und 

das Bremspedal kräftig betätigen. 

Die Achsmutter mit 80 Nm anziehen. 

Das Hinterrad drehen und die Kettenspannung in 

verschiedenen Lagen prüfen. 

Die Befestigungsmutter des Bremsankers mit 

30 Nm anziehen. 

& Die Achsmutter mit einem neuen Splint sichern. 

2.5.15 Prüfung der Sekundärkette 

auf Abnützung 

Die Kette wird im eingebauten Zustand auf Übermäs- 

sigeLängung geprüft. Wenn sich die Kette um mehr als 

2 % gelängt hat, muss sie unbedingt ersetzt werden. 

Wenn die Kette ersetzt werden muss, sollen auch die 

Kettenräder auf Verschleiss geprüft werden. Wenn 

- wi\ 
'\?_\- 

b 

Bild 30 Einstellung der Sekundärkette. Bei richtiger Einstellung muss sich die 

Kette 20-30 mm auf und ab bewegen lassen 
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eine neue Kette auf verschlissenen Kettenrädern läuft, 

nützt sie sich sehr schneil ab. 

in der Mitte des unteren Kettentrums ein Gewicht 

von 10 kg anhängen, um die Kette zu spannen. 

® Am oberen Kettentrum die Länge über 20 Ketten- 

glieder messen, wie Bild 32 zeigt. Beträgt diese 
Länge mehr als 323 mm, so muss die Kette ersetzt 

werden. 

2.5.16 Prüfen der Bremsbelagabnützung und 
Nachstellen der Trommelbremse 

2.5.16.1 Scheibenbremsen 

Die Scheibenbremsen stellen sich selbst nach. Eine 

Nachstellung im Rahmen der Wartungsarbeiten ist 

deshalb nicht nötig. 

Die Scheibenbremsbeläge können bis zu einer Belag- 

stärke von 1 mm abgefahren werden. An der Vorder- 

radbremse muss die Belagstärke (ohne Metallträger- 

platte) gemessen werden, an der Hinterradbremse 

kann der Belag bis zur Stufe abgefahren werden (Bil- 

der 33 und 34). Wenn an einer Bremse ein Bremsklotz 

bis zur Verschleissgrenze abgefahren ist, müssen 

beide Bremsklötze der betreffenden Bremse ersetzt 

werden (Kapitel? A 17% Falls sich Bremshabal nder hei 

hinteren Scheibenbremsen das Bremspedal schwam- 

mig anfilhien, muss die Bremsanlage entlüftet werden 

(Kapitel 2.5.19). 

2.5.16.2 Trommelbremse 

Die hinteren Trommelbremsen sind nicht selbstnach- 

stellend. Das Bremspedal muss deshalb periodisch 

nachgestellt werden. Der zulässige Verschleiss wird 

durch einen auf der Bremsnockenwelle sitzenden Zei- 

ger auf einem mit «Usable Range» bezeichneten Seg- 

ment auf der Bremsträgerplatte angezeigt. Wenn der 

Zeiger beim Betätigen der Bremse den Sektor verlässt, 

müssen die Bremsbacken sofort ersetzt und die 

Bremse überholt werden (Kapitel 7.3.7). 

Bild 31 Kettenspanner 

1 

2 

Spannbügel 

Einstellmarke des Spannbügeis 

3 Einstellmarken der Schwinge 

4 Spannschraube 

5 Kontermutter 

& Achsmutter 
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Bild 32 Messung des Sekundärkettenver 

1 Aussenlasche 5 Rolle 

2 Innenlasche 6 Büchss 

3 ring 7 Zu messende Länge Über 20 Glieuer 

4 Bolzen 

imm 

Bild 33 Bremskiotz der Vorderradbremse 

1 Verschleissbereich 

Beim Nachstellen der Bremse zum Ausgleich des Be- 

lagverschleisses müssen die drei folgenden Einstel- 

lungen in der autgezaniten Relnenfoige vorgenurmmen 

werden: Pedalstellung, Stellung des Bremsnockenhe- 

beis und Pedalweg. 

® In der Ruhestellung soll die Trittplatte des Brems- 

pedals je nach Fahrergrösse 0 bis 30 mm unterhalb 

der Oberkante der Fussraste liegen. 

© Bei zu hoher Pedalstellung die Einstellmutter am 

Ende der Zugstange beim Bremsnockenhebel her- 

ausdrehen, um das Spiel am Bremspedal zu ver- 

20th 21st 

Bild 34 Bremsklotz der hinteren Scheibenbremse 

1 Yerschleissbereich 

grössern. Bei zu tiefer Pedalstellung kann dieser 

Punkt übersprungen werden. 

Die Kontermutter der Anschlagschraube des Broms 

pedals (vor der Pedalachse) lockern und die Pedal- 

höhe mit der Schraube einstellen. Die Kontermutter 

wieder anziehen. 

Bei voll betätigter Bremse müssen Zugstange und 

Bremsnockenhebel einen Winkel von 80-90” ein- 

schliessen. Ist der Winkel grösser als 90°, wird die 

Bremswirkung stark beeinträchtigt. In einem sol- 

chen Fall den Bremsnockenhebel nach dem Lösen 
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der Klemmschraube von der Bremsnockenwelle 

abnehmen und in passender Stellung wieder auf- 

stecken. Eventuell muss dazu zuerst der Pedalweg 

mit der Mutter am Ende der Zugstange vergrössert 

werden. 

Achtung: Die Stellung des Zeigers zur Belagver- 

schleissanzeige darf nicht verändert werden, der Zei- 

ger soll also nicht von der Bremsnockenwelle abge- 

nommen werden. 

® Durch Drehen des Hinterrades prüfen. ob die 

Bremsbeläge nicht streifen. 

@ Die Bremse mehrmals betätigen und prüfen, ob das 

Bremspedalsofort undkräftig in seine Ruhelage zu- 

rückkehrt, andernfalls muss die Bremse überholt 

werden (Kapitel 7.3.7). 

@ Bei leichter Betätigung des Bremspedals von Hand 

soll der Leerweg zwischen der Anschlagstellung 

und der Bremsstellung 20-30 mm betragen. Die 

Einstellung erfoigt mit der Mutter am hinteren Ende 

der Zugstange beim Bremsnockenhebel. 

® Durch Drehen des Hinterrades prüfen, ob die 

Bremsbeläge nicht streifen. 

® Die Bremse mehrmals betätigen und prüfen, ob das 

Pedal sofort und kräftig in seine Ruhelage zurück- 

kehrt. andernfalls muss die Bremsa üherhalt wer- 

den. 

® Die Funktion des Bremslichtschalters prüfen und 

den Schalter wenn nötig einstellen (Kapitel 2.5.21). 

2.5.17 Austausch der Scheibenbremsbeläge 

In diesem Kapitel wird nur der Austausch der Schei- 

benbremsbeläge beschrieben. Der Austausch der 

Bremsbacken an der Trommelbremse wird im Rahmen 

der Bremsüberholung in Kapitel 7.3.7 beschrieben. 

Beachten Sie die allgemeinen Bemerkungen zur 

Bremsanlage in Kapitel 7.3.1. 

2.5.17.1 Vorderradbremse 

bis Modell 1980 ohne 550-C 

© Die Befestigungsschrauben des Bremsträgers am 

Gleitrohr entfernen und den Bremssattel von der 

Bremsscheibe abheben, ohne die Bremsleitung zu 

!ösen (Bild 166). 

® Die Befestigungsschraube des Bremsklotzes ge- 

genüber dem Bremszylinder entfernen. Die Metall- 

abdeckscheibe, den Federring und den Bremsklotz 

herausnehmen. 

® Den Bremsträger zum Bremszylinder verschieben 

und den Bremsklotz auf der Seite des Bremszylin- 

ders herausnehmen. 

® Die Abdeckkappe des Entlüftungsventils am 

Bremssattel abnehmen, einen durchsichtigen 

Kunststoffschlauch auf das Ventil stecken und das 
andere Schlaushende in einen Behälter halten. 

® Das Entlüftungsventil etwas aufdrehen, den Brems- 

kolben von Hand bis zum Anschlag zurückdrücken 

und das Entlüftungsventil wieder schliessen. Ver- 

schüttete Bremsflüssigkeit sofort aufwischen und 

die Kappe auf dem Ventil anbringen. Das Entlüf- 

tungsventil ist mit etwa 8 Nm anzuziehen. 

® Den Bremsklotz auf der Zylinderseite mit dem Ab- 

satz nach oben einsetzen. 
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® Beim Einsetzen des zweiten Bremsklotzes den An- 

satz auf die Nut im Bremssattel ausrichten. Die Me- 

tallabdeckscheibe, den Federring und die mit flüs- 

siger Gewindesicherung versehene Schraube mon- 

tieren. 

® Den Bremssattel am Bremsträger befestigen und 

die Schrauben mit 30 Nm anziehen. 

® Die Bremse mehrmals betätigen, damit sich die 

Bremsklötze an die Bremsscheibe anlegen. 

© Den Bremsflüssigkeitsstand im Ausgleirhshahälter 

prüfen (Kapitel 2.5.18). 

2.5.17.2 Vorderradbremse ab 1981 und Modell 550 C 

alle Jahrgänge 

Die Befestigungsschrauben (1) der Gieitbolzen ent- 

fernen (Bild 169). 

Die Bremszange (4) vom Bremsträger (12) abheben 
und die beiden Bremsklötze (14) herausnehmen. 

Die Schutzkappe (2) vom Entlüftungsventil (3) ent- 

fernen und einen durchsichtigen Kunststoff- 

schlauch auf das Ventil stecken: das andere 
Schlauchende in einen Behälter halten. 

@ Das Ventil etwas öffnen und den Kolben von Hand 

bis zum Anschlag zurückdrücken. Das Ventil wieder 

schliessen, den Schlauch abnehmen und verechüt- 

tete Bremsflüssigkeit sofort abwischen, da sie 

Farbe angreift. Die Schutzkappe auf das Ventil stek- 

ken. 

© Prüfen, ob die beiden Führungskeile («13» in Bild 

169) richtig am Bremsträger angebracht sind (Bild 

170). 

Die Bremsklötze beidseits der Bremsscheibe in den 
Bremsträger einsetzen. 

Prüfen, ob die Antilärmfeder (8) nach Bild 169 rich- 

tig in der Bremszange sitzt (Bild 170). 

Die Bremszange am Bremsträger befestigen und 

die Schrauben der Gleitbolzen mit 18 Nm anziehen. 

Den Bremsflüssigkeitsstand prüfen und nötigen- 

falls das Bremssystem entlüften. 
® Dis Bromefunktion prüfen. 

2.5.17.3 Hinterradbremse 

Mit Bezug auf Bild 171: 

® Die Abdeckung (14) abnehmen. 

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

abnehmen. 

® Die beiden Antilärmfedern (10) mit dem Daumen 

niederhalten, damit sie nicht fortspringen und die 

beiden Stifte (8) mit einer Spitzzange nach aussen 

aus dem Bremssattel herausziehen. 
8 Nie heidan Bremsklätze aus dem Rremssattel her- 

ausnehmen. 

® Die Kappe des Entlüftungsventils abnehmen, einen 

durchsichtigen Kunststoffschlauch auf das Ventil 

stecken und das andere Schlauchende ir einer Be- 

hälter halten. 

® Das Ventil etwas aufdrehen und beide Kolben mit 

Hilfe eines alten Bremsklotzes bis zum Anschlag zu- 

rückdrücken. Das Entlüftungsventil wieder schlies- 

sen, ausgelaufene Bremsflüssigkeit aufwischen 

und die Schutzkappe auf dem Ventil anbringen. 

Achtung: Die Kolben dürfen nicht mit einem an der 

Bremsscheibe abgestützten Schraubendreher zu- 



rückgedrückt werden; die Bremsscheibe könnte sich 

dadurch verziehen. 

® Einen der Haltestifte mit der Querbohrung auf der 

Aussenseite von Hand durch den äusseren Teil des 

Bremssattels, beide Bremsklötze und den inneren 

Teil des Bremssattels einführen. 

® Beide Antilarmfedern so einsetzen, dass das eine 

Federende unter den bereits eingesetzten Stift 
greift und das umgebogene Federteil über die 
Oberkante des heireffenden Bramskintzes greift. 

® Den zweiten Haltestift mit der Querbohrung nach 

aussen von der Aussenseite her einsetzen und dabei 

beide Antilärmfedern niederdrücken, damit sie un- 

ter den Stift zu liegen kommen. 

® Die Sicherungsklammern zwischen dem rechten 

Teil des Bremssatteis und dem rechten Bremskiotz 

einsetzen. 

Das Abdeckbiech montieren. 

Die Bremse mehrmals betätigen und den Brems- 

flüssigkeitsstand prüfen. Nötigenfalls die Bremsan- 

lage entlüften. 

2.5.18 Prüfung des Bremsflüssigkeitsstandes 

Der Ausgleichsbshälter der Vorderradbremsa ist mit 

einem Schauglas versehen, durch das der Bremsflüs- 

sigkeitsstand kontrolliert werden kann. Neben dem 

Schauglas gibt eine Strichmarke den tiefsten zulässi- 
yer Flüssiykeilsstand an. Je nach Modell ist die 

Strichmarke für den oberen Flüssigkeitsstand entwe- 

der aussen am Behälter angebracht oder nach dem 

Abnehmen des Deckels und der Membran im Inneren 

des Ausgleichsbehälters sichtbar. 

Der Ausgleichsbehälter der Hinterradbremse besteht 

aus durchsichtigem Material und ist mit zwei Strich- 

marken versehen. 

® In beiden Ausgleichsbehältern muss die Bremsflüs- 

sigkeit stets zwischen die untere und die obere 

Markereichen. Zum Prüfen des Flüssigkeitsstandes 

muss die Maschine senkrecht auf dom Mittelständer 

aufgebockt sein und der Lenker muss waagrecht 

gedreht sein. 

® Zum Nachfüllen von Bremsflüssigkeit den Deckel 

des Ausgleichsbehälters und die Membran abnen- 

men. Es darf nur absolut sauberes, frische Brems- 

flüssigkeit in der vorgeschriebenen Qualität nach- 

gefüllt werden. 

2.5.19 Erneuern der Bremsflüssigkeit und 
Entlüften der Bremse 

Bremsflüssigkeit ist hygroskopisch, das heisst nimmt 

gerne Wasser auf. Bereits durch einen Wassergehalt 

von wenigen Prozenten wird der Siedepunkt so weit 
herabgesetzt, dass die Fahrsicherheil beeinträchtigt 

wird, indem bei starker Beanspruchung der Bremsen 

im Radbremszylinder Dampfblasen entstehen können. 

Dadurch versagt die Bremse plötzlich und vollständig. 

Deshalb muss die Bremsflüssigkeit unbedingt regel- 

mässig ausgetauscht werden. 

® Die Gummikappen von den Entlüftungsventilen ab- 

nehmen. 

® Einen durchsichtigen Kunststoffschlauch auf das 

Entlüftungsventil eines Bremssattels stecken und 

das andere Schlauchende in einen Behälter führen. 

@ Den Deckel des Ausgleichsbehälters und die Mem- 

bran abnehmen. 

® Das Entlüftungsventil öffnen (im Gegenuhrzeiger- 

sinn drehen) und den Bremshebel bzw. das Brems- 

pedal betätigen, bis die betreffende Bremsleitung 

leer ist. An der Vorderradbremse den Vorgang an 

der zweiten Bremsscheibe wiederholen. 

® Das oder die Entlüftungsventile schliessen und den 
Ausgleichsbehälter mit frischer Bremsflüssigkeit 

füllen. 

© Das Entlüftungsventil öffnen, Bremshebel oder Pe- 

da! betätigen, das Ventil schliessen und erst jetzt 

Hebel oder Pedal schnell zurückkommen lassen. 

Den Vorgang wiederholen, bis Bremsflüssigkeit aus 

dem Entlüftungsventil auszutreten beginnt. Damit 
ist die Bremsleitung mit Flüssigkeit gefüllt. Den 

Ausgleichsbehälter wieder auffüllen. 

@® Bremshebel oder -pedal mehrmals langsam betati- 

gen, bis keine Luftblasen mehr in den Ausgleichs- 

behälter aufsteigen. Damit werden Hauptbremszy- 

linder und oberes Leitungsende entlüftet. 

® Bremshebel oder Bremspedal mehrmals betätigen, 
his ein Widerstand spürbar wird. Dann bei betätig- 

tem Hebel oder Pedal das Entlüftungsventil kurz 

öffnen und wieder schliessen und erst dann die 

Bremse wieder lösen. Den Vorgang wiederholen, 
bis keine Luftblasen mehr im Kunststoffschlauch 

sichtbar sind. Den Flüssigkeitsstand im Aus- 

gleichsbehälter dabeiständig im Auge behalten und 

wenn nötig Bremsflüssigkeit nachfüllen. An der 

vorderen Bremse auch die zweite Bremszange ent- 

tüften. 

® Die Kunststoffschläuche abziehen und die Gummi- 

kappen aufstecken. 

® Den Ausgleichsbehälter bis zur oberen Marke auf- 

füllen und Membran und Deckel anbringen. 

2.5.20 Erneuern der Bremsschläuche 

Aus Sicherheitsgründen sollen die Bremsschläuche, 

wie in der Wartungstabelle erwähnt, periodisch ersetzt 

werden. 

® Einen durchsichtigen Kunststoffschlauch auf das 

Entlüftungsventil eines Bremssattels stecken und 

das andere Schlauchende in einen Behälter führen. 

® Den Deckel des Ausgleichsbehälters und die Mem- 

bran abnehmen und die Gummikappe vom Entlüf- 

tungsventil nehmen. 

® Das Entlüftungsventil öffnen (im Gegenuhrzeiger- 

sinn drehen) und den Bremshebel bzw. das Brems- 

pedal betätigen, bis die Bremsleitung leerist. An der 

Vorderradbremse den Vorgang an der zweiten 
Dremss wiederholen. 

® Die Entlüftungsventile schliessen. 

® Die Hohlschrauben der Ringstutzen an beiden En- 

den der Bremsleitung zwischen Hauptbremszylin- 

der und Bremssattel entfernen und die Brems- 

schläuche ausbauen. 

® Die Bremsschläuche biegen und kneten, damit Un- 

dichtheiten und Beschädigungen sichtbar werden. 

Beim geringsten Anzeichen einer Beschädigung 
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(Risse, Aufblähungen, Spuren von Bremsflüssig- 

keit) sind die betroffenen Schläuche sofort zu erset- 

zen. 

® Beim Einbau neuer Schläuche auf jeder Seite der 

Ringstutzen eine neue Unterlagscheibe einsetzen 

und darauf achten, dass die Stutzen richtig in den 

Ausschnitten der Bremssättel und des Zweiwege- 

anschlusses der Vorderradbremsen liegen. Beim 

Hauptbremszylinder der Hinterradbremse muss der 

Stutzen rechts des Anschlages (3) nach Bild 35 lie- 

gen (1. Montage). 

Die Hohlschrauben mit 30 Nm anziehen. 

Die Ausgleichsbehälter mit frischer und sauberer 

Bremsflüssigkeit auffüllen und die Bremsanlage 

nach der Beschreibung in Kapitel 2.5.19 entlüften. 

2.5.21 Einstellen des Bremslichtschalters 

Der vordere Bremslichtschalter sitzt vor dem Haupt- 

bremszylinder und muss nie eingestellt werden. 

Der hintere Bremslichtschalter sitzt oberhalb des 

Bremspedals und wird durch eine Zugfeder betätigt. 

Das Bremslicht soll nach einem Pedalweg von etwa 

15 mm aufleuchten. Zur Prüfung muss die Zündung 

eingeschaltet werden. 

Zur Einstellung muss der Schalter in seiner Halterung 

verschoben werden. Jenach Modell istder Schalter mit 

einer oder zwei Muttern befestigt. Bei Verschiebung 

des Schalters nach oben wird der Pedalweg bis zum 

Schaltpunkt verkürzt, bei Verschiebung nach unten 

verlängert. Am Modell 550 H muss die Batterie und das 

Batteriegehäuse ausgebaut werden, um Zugang zum 

Schalter zu erhalten. 

Achtung: Bei der Einstellung darf der Schalter nicht 

gedreht werden, sonst kann das Kabel beschädigt 

werden. 

Bild 35 Anbau der Bremsleitung an den hinteren Hauptbremszylinder (1. Monta- 

ge) 

1 Stutzen 

2 Hauptbremszylinder 

3 Anschlag 

A Hohlsshraubo 

5 Neue Unterlagscheiben 
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2.5.22 Einstellung von Leerweg und 

Stellung des Bremspedals 

Für die Trommelbremse wurde diese Arbeit im Kapitel 

2.5.6.2 beschrieben. 

Am Modell 550H kann nur die Pedalstellung, aber 

nicht der Leerweg eingestellt werden. 

2,5.22.1 Alle Modelle ausser 550 H und 

Trommelbremsen 

® In der Ruhestellung soll sich die Trittplatte des 

Bremspedals 0-30 mm unterhalb der Oberkante der 

Fussraste befinden. 

® Ist das Pedal zu hoch, muss zuerst die Kontermutter 

der Druckstange gelöst, die Staubschutzkappe der 

Druckstange nach unten verschoben und die 

Druckstange durch Drehen verkürzt werden, um 

den Leerweg zu vergrössern. Bei zu tiefem Pedal 

entfällt dieser Punkt. 

® Die Kontermutter der Einstellschraube für die Pe- 

dalhöhe lösen und die Pedalhöhe mit der Schraube 

einstellen (Bild 36). 

® DerLeerweg an der Trittplatte des Bremspedals soll 

8-10 mm betragen. Die Einstellung erfolgt durch 

Drehen der Druckstange des Hauptbremszylinders 

{Bild 36), nachdem die Kontermutter der Druck- 

stange gelöst wurde. 

Nötigenfalls den Bremslichtschalter einstellen (Ka- 

pitel 2.5.21). 

Durch Drehen des Hinterrades prüfen, ob die 

Bremse nicht streift. 

Die Kontermuttern der Druckstange und der Ein- 

stellschraube anziehen und die Staubschutzkappe 

am Hauptbremszylinder anbringen. 

® Die Funktion der Bremse prüfen. 

2.5.22.2 Modell 50 H 

® Am Modell H soll sich die Trittplatte des Bremspe- 

dals in der Ruhestellung 19-23 mm unterhalb der 

Oberkante der Fussraste befinden. 

Bild 36 Einstellung des Bremspedals (nicht am Modell H) 

1 Lesrweg 8-10 mm 

2 Druckstange 

3 Kontermutter 

4 Anochlagsohrauke dos Bremspedalo mit Kontermutter 

5 Bremslichtschalter 
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Nutmutier etwas anzienen. Die Mutter soll jedesma! 

um nıcht mehr als |, Drehung gedreht werden 

ie unbe Nuunuller init einen HMdkenscnilssei 

fesinalten und die obere Nutmufter lacht anziehen 

® Üle Lenkköpfschraune mit 43 Nm anziehen 

® Die Klemmschrauben der unteren Gabelbrücke mt 

18 rn anziehen 

® Die Einstellung der Lenkkoptiager nochmals orüfen 

und den Einstellvorgang nöligenfahs wiederhalen. 

® Alle ausgebauten Teleıin der umgekenrfen Ausbau 

rethentolge einbauen. 

2.5.24 Wechseln der Gabelölfüllung 

Für de richtige Funktion der Yorderradgabel ist dıe 

nchlige Füllmenge von entscheidender Bedeutung, 

chensomuss chriebene Viskasstäfeıngehäl- 

ten werden und das Oldarf keine v hm utzung aut 
weisen. Das Öl muss mundest in den vorgesonrio- 

benen intemwällen gewechselt werden, aventuellschon 

früher, wons es verschmutzt st 

® Die Maschine auf dem Mittelständer aulbocken. 

® Dieluflaus den Gabeirohren ablassen, falls 

um eine lufiunterstutzte Gabel handel. 

B Dan lLonkervon der oboren Gabolbrücko Iöcarn; am 

Modell 550 4 müssen die Lenkerhalterungen am 
oberen Ende der Mandröhre abgenommen werden. 

® (ie Olablassschraube am unteren Ende des Gleit- 

ronres entfemen (Bild 38). 

® Die Gabei mehrmals durchdrucken, um das Öl aus- 

zufraiben. 

® Das Gewinde Jer Ablassschraubke mit einem Lö- 

sungsmitiei von allen Ölspuren reinigen und Trok- 

kenblasen. Das Gewinde der Ablassschraube mit 

einer Hüssigen Gewindesicherung bestreichen und 

die Sehranhe mi ihrer Üichterneihe einsetsren 

schlussstogfen der Standrohre entfernen 

or herausziehen und die vorgeschriebene 

Ölmenge eınfu lien [Kapitel 2.2, 

® Dice Gabeimehrmals durchehücken, um alle Luftbla- 

sen aus den beiden Kammer ausZulreben 

® Den Motor unterbauen oder mit einem Wagenheber 

anheben, so dass das Vorderrad vollständig entia- 

stetig 

. ¢ 
Bild 38 Otablassschraube (1) des Gabeigledrohrs 

L
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“ Mil anem Peilstab den Abstand zwischen Ölober- 

Häche und oberem Ende des Standrohres messen 
wie Bild 39 zeigl ung mITden Angaben in Kapitel 2.2 

vergleichen. Nötigenfalls Öl nachfüllen. Das vorge- 

schriebkene Ölnweau darf keinesfalls überschritten 

werden, sonst kann der Diehtring beschädigt wer- 

den 

® Die O-Ring-Dichtung des Yerschlussstopfens auf 

Beschädigungen prüfen und nötigenfalls ersetzen. 

® Alle Teile in der umgekehrten Aushanreihenfaige 

einbauen. 

“ Bar Juftunterstüizten Gabeln den Gabeliuftdruck 

einstellen 

2.5.25 Prüfung der Reifen 

Die Reiten äusserlich auf Beschädigungen und Abnüt- 

zung prüfen und die Profiltiefe mit einer Tiefeniehre 

messen. Nach dem Erreichen der zulässigen Mindest- 

grofiltiefe durten die Reifen keinesfalls weiterbenützt 

werden. Gegen Ende der Reileniebensdauer steigt die 

Wahrschennlichkeit von Reifendefekten sehr stark an. 

Läuffläche und Flarken auf Risse, Ausbrüche und son- 

stige Beschadigungen wie Beulen prüfen. Beschädigte 

fon muosen aug Sicherheitsgründen unbodingt 30- 

"ort ersetzt werden. Eingeklemmte Steine aus den Pro- 

Hinten entfernen. 

2.5.26 Schmieren der offenen Gielistellen 

und Seilzüge 

Alle offenen G 

fahrt und hach 
schmueren. 

eitstellen (Gelenke) nach jeder Regen- 

jedem Waschen mit Ol oder Fett 

Bilg 39 Messung des Ölständes in der Vorderradgabel 



Beim Waschen soll kein Wasser gegen Scheinwerfer, 

Instrumenteneinheit, unter den Tank oder unter die 

Sıtzbank gespritzt werden, sonst kann die elektrische 

Anlage Schaden nehmen. Wasserempfindliche Teile 

können mit Wachspolitur oder mit Kriechöl behandelt 

werden. Die Bremsscheiben dürfen niemals gewachst 

oder geölt werden; Öl- und Fettspuren müssen mit ei- 
nem Lösungsmittel wie Trichloräthylen oder Aceton 

entfernt werden. Die Lagerung des Gasdrehgriffes und 

den freiliegenden Teil des Gaszuges mit etwas Fett 

schmieren. Für diese Arbeit muss die Schaltereinheit 
neben dem Gasdrehgriff geöffnet werden (2 Schrau- 

ben). 
Kupplungszug und Gaszuy am oberen Ende aushän- 

gen und mit Hilfe eines Trichters aus Papier, Alufolie 

oder Plastillin schmieren, wie Bild 40 zeigt. 

Die Lagerungen des Seitenständers, des Mittelstän- 

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- 

terklappen an den Vergasern leicht dlen. 

Bild 40 Oten der Sellzüge mit Trichter aus Papier oder Piastillin 

Schrauben- und Mutterngewinde leicht eingeölt hal- 

ten, damit sie sich leichter lösen lassen. Stark verro- 

stete Schrauben und Muttern ersetzen. 

2.5.27 Anziehen von Schrauben und Muttern 

Die Maschine regelmässig auf lose Schrauben und 

Muttern prüfen. Schrauben und Muttern, die in der 

Drehmomenttabelle in Kapitel 2.3 mit (N) bezeichnet 

sind, müssen regelmässig nachgezogen werden. Dazu 

ist die betreffende Schraube oder Mutter um etwa eine 

halbe Umdrehung zu lösen und dann mit dem vorge- 

schriebenen Drehmoment anzuziehen. Falls eine An- 

zugsreihenfolge vorgeschrieben ist, muss diese ein- 

gehalten werden. Die Motorbefestigungsschrauben 

sollen nur bei kaltem Motor nachgezogen werden, 

ebenso die Zylinderkopfschrauben. 

2.5.28 Prüfung des Batteriesäurestandes 

Am Modell 550 H wird der Säurestand durch die Warn- 

anlage überprüft. An Maschinen ohne zentrale Warn- 

und Kontrollanlage muss der Säurestand durch das 

durchsichtige Batteriegehäuse hindurch überprüft 

werden. 

Die Batterie ist nach dem Aufklappen der Sitzbank zu- 

gänglich. Zum Ausbauen der Batterie muss der Halte- 

bügel losgeschraubt und herausgenommen werden. 

Zuerst das Massekabel, dann das Pluskabel von der 

Batterie lösen, beim Einbau zuerst das Pluskabel, dann 

das Massekabel anschliessen. Zum Laden soll die Bat- 

terie immer ausgebaut werden, damit nicht durch 

eventuell austretende Säure Beschädigungen erfol- 

gen. 

Im normalen Betrieb darf nur destilliertes Wasser 

nachgefüllt werden, bis die Säure bis zuroberen Marke 

reicht. Regenwasser oder Leitungswasser darf nicht 

nachgefüllt werden, die Batterie würde davon zerstört. 

Säure darf nur nachgefüllt werden, wenn beim Umfal- 

len der Maschine Säure ausgelaufen ist. In einem sol- 

chen Fall müssen alle mit Säure benetzten Teile sofort 

mit viel Wasser abgewaschen werden, dem man am 

besten noch etwas Soda beifügt. Anschliessend 

gründlich nachspülen. 
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3 Motor, Kupplung und Getriebe 

3.1 Technische Daten 

Allgemeine Angaben 

Modell 400-1 500-B1 550-A1, A2, 550-C1 550-D1 
J2 B2 A3, B2, B3 c2 

J3 B3 C3 

Motorbauart 4 Zylinder, luftgekühlt, 4-Takt, 2 obenliegende Nockenwellen 

Bohrung x Hub {mm) 52,0x47,0 55,0x52,4 58,0x52,4 58,0x52,4 58,0x52,4 

Hubraum (cm?) 399 497 553 553 553 
Verdichtungsverhältnis 95 9,5 95 9,5 10,0 
Höchstleistung (PS) 43 (27) 52 54 (50) 54 (50) 58 

bei Drehzahl (U/min) 9500 (7500) 9000 8500 (8000) 8500 (8000) 9000 

Max. Drehmoment (Nm) 35 (28) 44 48 (47) 46 48 

bei Drehzahl (U/min) 7500 (6500) 7500 7000 (6500) 7000 8000 

{Werte in Klammern: Ausführung für die Bundesrepublik) 

Steuerzeiten: 

— Einlass öffnet vor o.T. 33° 20° 20° 20° 31° 

— Einlass schliesst nach u.T. 41° 48° 48° 48° 59° 
— Auslass öffnet vor u. T. 51° 48° 48° 48° 59° 
— Auslass schliesst nach 0.T. 23° 20° 20° 20° 31° 
Vergaser TK K21P-2ATK K22P-2A TK K22P-2D TK K22P-2D TK K22P-2F 

(TKK21P-2B) (TK K21P-2A)(TK K21P-2A) 
Zündung mit Unterbrecher J1 Bi Al 
Zündung kontaktlos J2, J3 B3, B4 A2, A3, B2, B3alle alle 

Getriebeuntersetzungen 
(gleich fur alle Typen): 

— 1. Gang 2,571(36/14) 
— 2. Gang 1,777(32/18) 
— 3. Gang 1,380(29/21) 
— 4.Gang 1,125(27/24) 

— 5. Gang 0,961(25/26) 
— 6.Gang 0,851(23/27) 

Primäruntersetzung 3,277 2,934 2,934 2,934 2,934 

— Zähnezahlen 27/23x 27/23x 27/23x 27/23x 27/23x 
67/24 65/26 65/26 65/26 65/26 

Sekundaruntersetzung 2,500 2,500 2,500 2,375 2,375 

— Zähnezahlen 40/16 40/16 40/16 38/16 38/16 
Gesamtuntersetzung im 
obersten Gang 6,979 6,25 6,25 5,937 5,937 

Zylinderkopf 

Maximale Durchbiegung der Dichtfläche 0,05 mm 

Brennrauminhalt (nur Typ 500) 15,2-16,0 cm? 
Verdichtungsenddruck alle ausser 400-J 10,9-16,5 bar 
Verdichtungsenddruck 4UU-J 9,7-14,9 bar 

Max. Differenz zwischen 2 Zylindern 1 bar 
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Ventile 

Spiel: 

— Einlass 

— Auslass 

Minimale Ventiltellerstärke (Bild 65) 

Max. Ventilschaftdurchbiegung 

Min. Ventilschaftdurchmesser: 

— Einlass 

— Auslass 

Max. Durchmesser Ventilführung 

Max. Ventilspiel in Führung 

Ventilsitzbreite (Bild 66) 

Sitz-Aussendurchmesser: 

— Einlass 

— Auslass 

Sitzwinkel 

0,10-9,20 mm 

0,15-0,25 mm 

0,5 mm 

0,05 mm 

541 mm 

5,39 mm 

558 mm 

0,26 mm 

0,5-1,0 mm 

27mm 

23 mm 

45° 

Voreinstellung des Ventilspiels beim Zusammenbau 

Ventilschaftüberstand (mm) Scheibenstärke für Bereich der möglichen Scheiben- 

nach Bild 67 provisorische Montage (mm) stärken für endgültige Einstellung 

(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 

36,58-36,67 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 

36,88-36,97 2,05 2,05-2,40 

36,98-37,02 2,00 2,00-2,35 

über 37,03 Ventil und Ventilsitz ausgeschlagen: 
Ventil ersetzen und Überstand messen 

nötigenfalls Zylinderkopf ersetzen 

Auslassventile 

36,03-36,12 2,85 2,85-3,20 

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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Ventilschaftüberstand (mm) Scheibenstärke für Bereich der möglichen Scheiben- 

nach Bild 67 provisorische Montage (mm) stärken für endgültige Einstellung 

(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 

über 36,98 Ventil und Ventilsitz ausgeschlagen; 

Ventil ersetzen und Überstand messen, 

nötigenfalls Zylinderkopf ersetzen 

Ventilfeder: Innenfeder Aussenfeder 

— Federlänge unter Last 23,1 mm 25,1 mm 

— min. Kraft 16,2 kp 31,3 kp 

— Max. Schiofe (Bild 68) 1,5 mm 1,5 mm 

Nockenwellen und Steuerkette 

Min. Durchmesser über Nocken: 

— 400-J 35,65 mm 

— 500-B, 550-A, B, C 35,45 mm 

— 550-D, H 36,15 mm 

Min. Lagerzapfendurchmesser 21,93 mm 

Max. Lager-Innendurchmesser 22,06 mm 

Max. Radialspiel 0,13 mm 

Max. Radialschlag in Wellenmitte 0,1 mm 

Max. Kettenlänge iiber 20 Glieder (Rild 73) 128,9 mm 

Max. Verschleiss Kettenführung (Bild 75): 

— oben 40 mm 

— vorm 5,0 mm 

— hinten 3,0 mm 

Zylinder und Kolben 

Hubraum (cm?) 400 500 550 

Max. Zylinderdurchmesser (mm) 52,10 55,10 58,10 

Max. Differenz zwischen zwei © 0,05 0,05 0,05 

Max. Aufbohrdurchmesser (mm) 56,0 

Min. Kolbendurchmesser (mm) 51,80 54,80 57,80 

(Originalgrösse) 
Kolbenlaufspiel neu (mm) 0,02-0,047 

Kolbenringstärke (mm) Verschleissgrenzen: 

— 1. Ring 1,10 
— 2. Ring 1,10 

— Ölabstreifring 2,40 
Rıngnutenbreiten (mm) Verschleissgrenzen: 

— 1. und 2. Ring 1,33 

— Ölabstreifring 2,60 
Max. Höhenspiel für alle Ringe 0,15 mm 

Kolbenring-Stossspiel Verschleissgrenze 

für alle Ringe 0,70 mm 

@ Kolbenbolzen Verschleissgrenze 13,96 mm 

& Kolbenauge Verschleissgrenze 14,07 mm 

2 Pleuelauge Verschleissgrenze 14,05 mm 
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Spiel Kolbenbolzen-Kolbenauge neu 

Spiel Kolbenbolzen-Pleuelauge neu 

Pleuelstangen 

Max. Durchbiegung auf 100 mm (Bild 69) 

Max. Verdrehung auf 100 mm (Bild 70) 

Pleuellagerspiel Verschleissgrenze 

Durchmessermarkierung Pleuelfuss: 

— Markierung «O» 

— ohne Markierung 

Farbkennzeichnung der Pleuellagerschalen: 

0,005-0,016 mm 

0,003-0,019 mm 

0,2 mm 

0.2 mm 

0,1 mm 

36,009-36,016 mm 

36,000-26,008 mm 

Pleuelstangenmarkierung «O» keine 

Kurbelwellenmarkierung: 

— Marke «O» schwarz braun 

— keine Markierung grün schwarz 

Lagerschalenstärke: 

— Farbmarkierung grün 

— Farbmarkierung schwarz 

— Farbmarkierung braun 

Max. Axialspiel Pleuelstangen auf 

Kurbelwelle 

Kurbelwelle 

Max. Radialschlag in Wellenmitte 

Hauptlagerspiel Verschleissgrenze 

Hubzapfendurchmesser (Originalwerte): 

— keine Markierung 

— Markierung «O» 

— Verschleissgrenze 

Hauptlagerzapfendurchmesser (Originalwerte): 
— keine Markierung 

— Markierung «I» 

— Verschleissgrenze 

Markierung der Hauptlagerschalenaufnahmen: 
— Marke «O» 

— keine Markierung 

Farbkennzeichnung der Hauptlagerschalen: 

1,489-1,494 mm 

1,485-1,490 mm 

1,480-1,485 mm 

0,50 mm 

0,05 mm 

0,10 mm 

32,984-32,994 mm 

32,995-33,000 mm 

32,97 mm 

31,984-31,992 mm 

31,993-32,000 mm 

31,96 mm 

9306,000-96,008 mm 

36,009-36,016 mm 

Kurbelgehäusemarkierung «O» keine Markierung 

Kurbelwellenmarkierung: 

— Marke «I» braun 

— keine Markierung schwarz 

schwarz 

grün 

Lagerschalenstärke: 

— Farbmarkierung braun 

— Farbmarkierung schwarz 

— Farbmarkierung grün 
Max. Axialspiel Kurbelwelle 

Primärkette 

Max. Durchhang nach Bild 30 

1,991-1,995 mm 

1,995-1,999 mm 

1,999-2,003 mm 

0,35 mm 

25 mm 
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Kupplung 

Prüflänge Kupplungsfedern 

Min. Kraft bei Prüflänge 

Min. Reibscheibenstärke 

Max. Verzug Reib- und Mitnehmerscheiben 

Max. Spiel Reibscheibenzungen in Kupplungskorb 

Max. Zahnflankenspiel Kupplung-Vorgelegewelle: 

— Typen 400 und 500 

— Typen 550 

Max. & Kupplungskorbbohrung 

Min. & Nadellagerbuchse 

Getriebe 

Min. Länge Rastfeder ungespannt 

Max. Zahnflankenspiel für beliebige Räder- 

paare der Primär- und Sekundärwelle 

Min. Breite der Schaltgabeln 

Max. Breite Schaltmuffennuten 

Verschleissgrenze Schaltgabel-Führungsstifte: 

— an Schaltwalze 

— an Schaltachse 

Max. Breite Schaltwalzennuten 

Max. Spiel zwischen Getriebewellen und Lager- 

buchsen oder zwischen Buchsen und Zahnrädern 

Max. @ Aussenlaufringe beider Wellen 

Min. & Lagerzapfen beider Wellen 

3.2 Allgemeine Bemerkungen 

zur Triebwerksüberholung 

Vor dem Ausbau irgendwelcher Teile ist die Maschine 

äusserlich gründlich zu reinigen, sonst kann Schmutz 
in das Triebwerk eindringen. Ebenso müssen neue 

Teile vor dem Einbau gründlich gereinigt werden. 

Wo eine Anzugsreihenfolge vorgeschrieben ist, muss 

diese unbedingt eingehalten werden. Der Anzug er- 

folgt am besten in mehreren Stufen. Beim Lösen sollen 

die Schrauben oder Muttern in der umgekehrten An- 

zugsreihenfolge um eine Vierteldrehung gelöst und 

erst 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 benützt werden. Festsitzende Schrauben löstman 

am schonendsten mit einem Schlagschrauber. 
Verwenden Sie beim Zusammenbau nicht irgendwel- 

ches Öl und Fett, sondern halten Sie sich an die vorge- 

schriebenen Qualitäten. 

Vor jeder Demontagearbeit soll immer zuerst die 

Minusklemme der Balterie gelöst werden. 

Wenn der Motor durchgedreht werden muss, soll dies 

38 

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 

30,7mm 

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. 

Beim Zusammenbau müssen alle gleitenden Teile mit 

frischem Motorenöl oder Fett geschmiert werden. 

Ausgebaute Wellendichtungen sollten in jedem Fall er- 

setzt werden, da die Dichtlippen beim Ausbau leicht 

beschädigt werden. Gewisse Dichtringe dürfen nur mit 

einer Schutzhülse eingebaut werden, sonst wird die 

Dichtlippe beschädigt. Dichtlippen und Wellen vor 

dem Zusammenbau ölen, damit die Dichtlippen leicht 

über die Welle gleiten. 

Beim geringsten Zweifel über den Zustand einer Dich- 

tung oder eines O-Ringes sollen diese Teile ersetzt 

werden. Diese Ersatzteile sind billig. Falls wegen Un 

dichtheiten später doch ein Austausch nötig ist, ist der 

Arbeitsaufwand unverhältnismässig hoch. Achten Sie 

aufabsolute Sauberkeit der Dichtflachen. Dichtflächen 

dürfen nie mit Metallschabern, sondern nur mit Holz- 

spateln und Lösungsmitteln behandelt werden, sonst 

können Kratzer die Dichtigkeit beeinträchtigen. 

Alle Stellen, die mit flüssiger Gewindesicherung oder 

Dichtmasse versehen werden müssen, sollen nach den 

Herstellerangaben gereinigt werden. Als flüssige Ge- 

windesicherung hat sich die Marke Loctite bewährt. 

Beim Einbau von Wälzlagern darf die Presskraft nie 

über die Wälzkörper (Kugeln, Rollen) geleitet werden, 

ebensowenig beim Ausbau, wenn das Lager wieder 

verwendet werden soll. Für den Einbau benützt man 

eine genau passende Montlagebuchse, mit der die 

Presskraft direkt auf das reibende Teil geleitet wird. 
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Alle ausgebauten Sicherungs- und Sprengringe müs- 

sen unbedingtersetztwerden, dasienach dem Ausbau 

nicht mehr die richtige Spannung aufweisen. Beim 

Einbau dürfen die Sicherungen nur soviel wie unbe- 

dingt nötig zusammengedrückt oder aufgeweitet wer- 

den. 

Gewisse Teile müssen vor dem Zusammenbau mit 

Molybdän-Disulfidfett geschmiert werden. Beachten 

Sie die Gebrauchsanweisung der betreffenden Her- 

steller. 

In Bild 41 sind alle Ausbauarbeiten am Motor aufge- 

führt, die bei eingebautem Motor erfolgen können. Aus 

dem Bild geht auch die Reihenfolge und die gegensei- 

tige Verknüpfung dieser Arbeiten hervor. Für eine 

grössere Überholung empfiehlt es sich jedoch, den 
Motor auszubauen, daam ausgebauten Motor leichter, 

genauer und bequemer gearbeitet werden kann. 

In der Tabelle in Bild 42 sind die Arbeiten zum Aus- 

bauen des Motor-Getriebeblocks und in Bild 43 die Ar- 

beiten zum Zerlegen des Motor-Getriebeblocks aufge- 

führt. Falls nicht das ganze Triebwerk zerlegt werden 

soll, sondern nur gewisse Teile ausgebaut werden 

müssen, z.B. die Kupplung, geht aus den Tabellen 

auch sofort hervor, welche Arbeiten dazu nötig sind. 

Für die mit cinem Stern (*) bezeichncten Arbeiten sind 

für den Ausbau, Einbau, für das Zerlegen oder für den 

Zusammenbau Spezialwerkzeuge nötig. 

3.3 Ausbau und Einbau des Triebwerks 

Beachten Sie bitte auch das Flussdiagramm Bild 42. 

3.3.1 Ausbau 

® Die Maschine auf dem Mittelständer aufbocken, 

eine Wanne unter den Motor stellen und die Ölab- 

lassschraube und den Olfilter ausbauen (Bild 1). 

Nach dem Ablaufen des Öls Ablassschraube und Öl- 

filter wieder einsetzen und die Schrauben mit dem 

vorgeschriebenen Drehmoment anziehen. 

Den Kraftstofftank ausbauen (Kapitel 4.3). 

Beide Seitendeckel abnehmen. 

Die Zündspulen ausbauen. 
Die Schraube und Unterlagscheibe entfernen und 

die Abdeckung der Elektrozentrale öffnen. 

Das Anlasserkabel vom Anschluss des Anlasserre- 

lais lösen. Die Anschlussschraube ist mit einer 

Gummikappe abgedeckt. 

® Die oben mitzwei Schrauben befestigte vordere An- 

schlagplatte des Luftfilters entfernen. 

® Den mit zwei Schrauben hinten befestigten Luftfil- 

terdeckel entfernen. 

© Die Befestigungsschrauben der Halterungen des 

Luftfiltergehäuses mitihren Federringen und Unter- 

lagscheiben an beiden Seiten des Batteriegehäuses 

entfernen. Die Halterungen ausbauen. 

Die Vergaser ausbauen (Kapitel 4.7.1 und 4.8.2). 

Den Schlauch vom Motorentlüftungsgehäuse ent- 

sichern und abziehen. 

® Das Luftfiltergehäuse 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 Anlasserdeckel ausbauen. 

Die Schelle des Kupplungszuges vom Rahmen 10- 

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 Rändelmutter und im Einstellnippel 

aufeinander ausrichten und den Seilzug aus dem 

Hebel lösen. 

Die Ritzelabdeckung mit daran hängendem Kupp- 

lungszug vom Rahmen lösen. 

Die Passstifte der Ritzelabdeckung aus dem Motor- 
gehäuse herausziehen, falls sienoch dort sitzen. So 

können die Stifte beim Ausbau des Motors nicht an 

den Motorhalterungen hängenbleiben. 

Die Kupplungsdruckstange aus dem Getriehe har- 

ausziehen. 

Das Kabel vom Leerlaufschalter an der linken Mo- 

torseite und dasKabel vom Öldruckschalter (am Typ 
550 H das Kabel vom Olstandyeber) abzietien und 

die gelben Lichtmaschinenkabel abschliessen. Alle 

Kabel vom Motor wegbinden. 

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 Zündimpulsgebers bzw. die Unter- 

brecherkabel vom Rahmen lösen. 
Die Befestigungsschrauben des hinteren llaupt- 

bremszylinders entfernen. 

Die Schraube für den Bremspedalanschlag heraus- 
schrauben, bis das Bremspedal möglichst tief 
hangt. Am Modell 550 H das Bremspedal ausbauen. 

Die rechte Fussraste ausbauen. 

Die Drehzahlmesserwelle vom Zylinderkopf lösen 

und zur Seite binden (nicht am Typ 550 H). 

Die Bremsankermuttern, die Hinterachsmutter und 

die Kontermuttern der Kettenspannschrauben 16- 

sen und die Spannschrauben herausdrehen. Das 

Rad nach vorne stossen, um die Kette so weit als 

möglich zu entspannen; dadurch wird der Ausbau 

des Kettenritzels erleichtert. 

Die beiden Befestigungsschrauben der Halteplatte 
des Kettenritzels entfernen, die Halteplatte abnen- 

men und das Ritzel mit aufliegender Kette von der 

Welle abziehen. 

Am Modell 550 H den Ölkühler ausbauen und das 
Anlasserkabel vom Anlasser abklemmen (Kapi- 

tel 4.11.6). 

Den Motor-Getriebeblock unterstützen, um die Mo- 

torhalterungen zu entlasten. 

Die Motorbefestigungsschrauben und die Schrau- 

ben der Motorhalterungen lösen und entfernen. 

Beim Herausziehen müssen die Schrauben entla- 
stet sein, sonst können die Gewinde beschädigt 

werden. Die hintere obere Befestigungsschraube ist 



mit zwei Distanzstücken versehen. Die Schrauben 

sind verschieden lang und sollen geordnet abgelegt 

oder angeschrieben werden, damit keine Ver- 

wechslungen vorkommen. 

® Nochmals prüfen, ob alleKabel und Seilzüge so ver- 

legt oder festgebunden sind, dass sie den Motor- 

ausbau nicht behindern und nicht beschädigt wer- 

den können. 

® Den Motor in senkrechter Richtung in normaler 

Lage (aufrecht) anhehen, bisernachrechtsüberdie 

unteren Motorhalterungen gehoben werden kann, 

dann den Motor rechts so anheben, dass die Ol- 
wanne über den rechten Unterzug gehoben werden 

kann. Den Motor nach rechts ausbauen. 

3.3.2 Einbau 

Der Motoreinbau erfolgt grundsätzlich in umgekehrter 

Ausbaureihenfolge. In diesem Kapitel wird auf einige 

besonders wichtige Punkte hingewiesen: 

® Den Motor in der umgekehrten Ausbaureihenfolge 

in den Rahmen einbauen. 

® Die Motorhalterungen anbringen, die Befesti- 

gungsschrauben aber erst lose anziehen. 
@® Beim Einführon der Motorbefestigungsschrauben 

den Motor so anheben, dass die Schraubengewinde 

nicht beschädigt werden. 

Schraubenlängen und Anzugsdrehmomente für alle 

Typen ausser 550 H (Bild 44): 

— Vorne oben (1) 

— Vorne unten (4) 

— Hinten oben (5) 

—- I linten unten (7) 

— Halterung oben rechts, obere Schraube 

— Halterung oben rechts, untere Schraube 

— Halterung hinten oben 

Bild 44 Motorbefestigung (alte Modelle ausser 550-H) 

2 Vorne oben links und rechts je eine Schraube 

4 Vorne unten links und rechts je eine Schraube 

5 Lange Schraube hinten oben 

7 Lange Schraube hinten unten 

9 Abnehmbare Halterung vorne oben rechts 

11 Abnehmbare Halterung hinten oben links und rechts 

Zur hinteren oberen Schraube (5) genören zwei Distanzstücke. 

Schraubenlängen und Anzugsmomente für 550 H (Bild 45): 

— Vorn (2) 

— Hinten oben (3) 

— Hinten unten (4) 

— Halterung vorne rechts, obere Schraube (5) 

— Halterung vorne rechts, untere Schraube (6) 

— Halterung hinten (8) 

Die Distanzstücke gehören zur hinteren oberen 

Schraube. Der hintere Bremslichischalter wird an der 

hinteren rechten oberen Halterung befestigt. 

© Das Kettenritzel mit aufgelegter Sekundärkette 

montieren. Am Modell 400 kann statt dessen die Se- 
kundärkette auch geöffnet werden. 

® Die Kupplungsdruckstange vor dem Einsetzen 

dünn mit Molybdändisulfidfett bestreichen. 

® Den Kupplungszug oben zwischen Lenkschaft und 

linkem Standrohr durchführen, unten zwischen lin- 

kem Unterzugrohr und Motorunterseite; den Zug 

mit der Schelle befestigen. 

@® Vor dem Montieren der Ritzelabdeckung die beiden 

Passstifte in das Motorgehäuse einsetzen. 

links 72 mm 40 Nm 

rechts 62 mm 40 Nm 

links und 

rechts 84 mm 40 Nm 

255 mm 40 Nm 

179 mm 40 Nm 

63 mm 24 Nm 

59 mm 24 Nm 

40 mm 24 Nm 

links 70 mm 35 Nm 

rechts 60 mm 35 Nm 

250 mm 35 Nm 

180 mm 35 Nm 

65 mm 24 Nm 

60 mm 24 Nm 

45 mm 24 Nm 

@ Die Halterungen des Luftfiltergehäuses vorläufig 
nur fingerfest anziehen. Der endgültige Anzug er- 

folgt erst nach dem Einbau der Vergaser. 

© Beim Anschliessen des Ölkühlers die Anschluss- 

stutzen mit einem Maulschlüssel gegenhalten, 

sonst kann der Kühler beschadigt werden. 

® Am Modell 400 das Kettenschloss der Sekundär- 

kette so einsetzen, dass der geschlossene Teil der 

Schliessfeder in Laufrichtung zeigt (Bild 46). 

® An den Maschinen mit Schaltumlenkung soll die 

Verbindungsstange mit dem Hebel (1) der Getriebe- 

schaltwelle und mit dem Hebel des Schaltpedals 

etwa einen rechten Winkel (4) bilden (Bild 47). Zu- 

erst wird der Getriebeschalthebel durch Versetzen 

43 



Bild 45 Motorbefestigung am Modell 550-H 

2 Vorne oben links und rechts je eine Schraube 

3 Lange Schraube hinten oben 

4 Lange Schraube hinten unten 

5,6 Abnehmbare Halterung vorne rechts 

8 Abnehmbare Halterung hinten oben links und rechts 

< Clip 
~ 

OJAO OO 

Bild 46 Schloss der Sekundärkette am Modell 400 

Der geschlossene Teil der Schlicssfeder muss in Laufrichtung (Pfeil) zeigen. 

Bild 47 Einbaulage der Schaltung mit Umlenkung 

1 Getriebeschalthebel 

2 Verbindungsstange 

3 Kontormuttorn 

4 Etwa rechte Winkel 
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= 
Gangschaltung mit Umlenkung 

1 Sicherungsring 

2 Unterlagscheibe 

3 Scnaitpegai 

4 Lagerbolzen 

5 Gummi 

6 Verbindungsstange 

7 Getriebeschalthebe! 

8 Klemmschraube 

auf der Kerbverzahnung in die richtige Stellung ge- 

bracht. Den Lagerbolzen (4) des Schaltpedals 

(Bild 48) am Gewinde mit flüssiger Gewindesiche- 

rung versehen und mit 25 Nm anziehen. Den Lager- 

bolzen schmieren und das Schaltpedal montieren. 

Die Stellung des Schaltpedals nach dem Lösen der 

Kontermuttern durch Drehen der Verbindungs- 

stange einstellen. Die Unterkante des Schaltpedals 

soll etwa auf gleicher Höhe liegen wie die Oberkante 

der Fussraste. 
@ Nach erfolgtem Einbau folgende Einstellungen vor- 

nehmen: 

— Sekundärkettenspannung (Kapitel 2.5.14) 

— Bremspedal (Kapitel 2.5.16 und 2.5.22) 

— Hinterer Bremslichtschalter (Kapitel 2.5.21) 

— Motoröl einfüllen und Ölstand prüfen 

— Kupplung (Kapitel 2.5.12) 

— Gaszug (Kapitel 2.5.4) 

— Zündzeitpunkt (falls erforderlich) (Kapitel 2.5.10) 

— Ventilspiel, falls nicht bereits eingestellt (Kapitel 

2.5.11). 

3.4 Zerlegung 

des Motor-Getriebeblocks 

3.4.1 Allgemeines 

Die Beschreibung erfolgt im Sinne einer kompletten 

Motor- und Getriebezerlegung und Überholung mit 
anschliessendem Zusammenbau. 



Vor jeder Demontagearbeit ist der Motor äusserlich 

gründlich zu reinigen. Man kann dazu einen handels- 

üblichen Motorreiniger benützen, der aufgesprüht 

wird; Fett und Schmutz lassen sich danach mit Wasser 

abwaschen. Dabei muss man sorgfältig darauf achten, 

dass kein Wasser in die elektrische Anlage und in die 
Ansaugstutzen dringt. Für Arbeiten am ausgebauten 

Motor benützt man am besten einen Montagebock, 

den man sich gut aus Flacheisen selbst herstellen 
kann; andernfalls ist der Motor mit Holzklötzen so zu 

unterbauen, dass er fest auf der Werkbank steht. 

3.4.2 Ausbau des Zylinderkopfes 

® Den Kraftstofftank ausbauen (Kapitel 4.3). 

® Die Zündspulen ausbauen. 

® Die Auspuffanlage ausbauen (Kapitel 4.10). 

® Die Vergaser ausbauen (Kapitel 4.7.1 und 4.8.2). 

® Den Zünddeckel mit seiner Dichtung ausbauen. 

® Mit einem 17 mm-Ringschlüssel die Kurbelwelle in 

Vorwärtsrichtung (im Uhrzeigersinn mit Blick auf 

das rechte Kurbelwellenende) drehen, bis die Marke 

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

(Bild 18). 

® Die Innensechskantschraube entfernen, um das 

Drehzahlmesserritzel zu entsichern, und das Ritzel 

an der Welle hängend aus dem Zylinderkopf ziehen 

(entfällt 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 
entfernen und die Lagerdeckel abnehmen. 

® Die Nockenwellen ausbauen und die Steuerkette 

vor dem Hinunterfallen in das Kurbelgehäuse si- 

chern. Beim Drehen der Kurbelwelle muss die Steu- 

erkette immer gespannt gehalten werden, sonst 

Bild 49 Lösen des Zylinderblocks 

kann siesich zwischen Kurbelgehäuse 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 Passbüchsen gegen seitliches Verschieben 

gesichert. 

3.4.3 Ausbau des Zylinderblocks und 
der Steuerkettenführungen 

® Die drei Befestigungsmuttern des Zylinderblocks 

entfernen. 

® Den Zylinderblock vom Kurbelgehäuse abheben. 

Falls die Dichtung klebt, kann man einen Schrau- 

bendreher in die dafür vorgesehene Fuge an jeder 

Seite einführen (Bild 49). Mitdem Schraubendreher 

vorsichtignach oben und unten hebeln und keines- 

falls mit einem Hammer aeaen den Stiel schlagen. 
© Die Kurbelgehäuseöffnungen sofort mit sauberen 

Lappen verschliessen, damit kein Schmutz in das 

Kurbelgehäuse fallen kann und die Pleuelstangen 

nicht gegen die Kanten schlagen können. 

© Die obere Steuerkettenführung aus dem Zylinder- 

kopfdeckel herausnehmen. 

® Die vordere Steuerkettenführung nach oben aus 

dem Zylinderblock herausstossen. 

® Die beiden Befestigungsschrauben der hinteren 

Steuerkettenführung entfernen und die hintere 

Führung nach oben aus dem Kurbelgehäuse aus- 

bauen. 

© Die Achse herausziehen, um die hintere Führung 

von ihrer Halterung zu trennen. 

® Den Motorentlüftiingsschlauch entsichern undvom 

Entlüftungsdeckel an der Oberseite des Kurbelge- 

häuses abziehen, falls dies nicht bereits geschehen 

ist. Die Befestigungsschraube des Entlüftungsdek- 

kels abnehmen und den Deckel ausbauen. 
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3.4.4 Ausbau der Kolben und Pleuelstangen 

Die Kolbenbolzen-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 beschädigt 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. 

Die Kolbenringe so wenig wie unbedingt nötig 

spreizen und ausbauen. Am besten verwendet man 

dazu eine Kolbenringzange, da Kolbenringe sehr 

spröde sind. 

3.4.5 Ausbau von Ritzelabdeckung und Ritzel 

Die Beschreibung entspricht dem Vorgehen am einge- 

bauten Motor. 

Die linke 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 hängt 

noch am Kupplungszug. 

® Zerlegung des Ausrückmechanismus alter Bauart 

(Bild 50): 

— Den Sicherungssplint entfernen und den Kupp- 

lungszug aushängen. 

— Die beiden Befestigungsschrauben des Aus- 

rückmechanismus an der Innenseite des Deckels 

entfernen und den Ausrückmechanismus aus- 

bauen. 

— Den Sicherungsring entfernen und den Mecha- 

nismus in seine Einzelteile zerlegen. 

Zerlegung des Ausrückmechanismus ab Modell- 

jahrgang 1981 (Bild 51): 

— Den Sicherungssplint entfernen und den Kupp- 

lungszug lösen. 

— Den Ausrückhebel und die Druckkugeln ausbau- 

en. 

— Den Einstelldeckel ausbauen. 

— Die Kontermutter lösen, die Einstellschraube 

entfernen und die Keilscheibe ausbauen. 

Zum Ausbauen des Sekundärkettenritzels kann am 

Modell 400 die Sekundärkette beim Kettenschloss 

geöffnet werden, an den übrigen Modellen muss 

das Hinterrad so weit als möglich nach vorn ver- 

schoben werden (Kapitel 2.5.14). 

Die beiden Befestigungsschrauben der Haltelasche 

des Ritzels entfernen und dieLasche verdrehen und 

abziehen. 

Das Ritzel gegebenenfalls mit aufliegender Kette 

von der Welle abnehmen. 

Bild 50 Kupplung üch hanismus 1. Montage 

1 Knntermuitter 

2 Einstellschraube 

3 Sicherungsring 

Bild 51 Kupplungsausrückmechanismus 2. Montage 

1 Kontermutter 

4 Kugeln 2 Einstelischraube 

5 Nutbüchse 3 Keilscheibe 

7 Spin 4 Kuyelikäfig 

8 Feder 5 Dichtring 

9 Dichtring 8 Ausrückhebel 

10 Kugelkäfig 7 Splint 

11 Druckstange 8 Feder 

12 Nutwelle 9 Druckstange 

13 Hebel 10 Druckkugel 
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3.4.6 Ausbau des äusseren Schaltmechanismus 

und des Leerlaufschalters 

Das Kabel des Leerlaufschalters beim Schalter ab- 

schliessen (Bild 52). 

Die Kupplungsdruckstange herausziehen. 

Den Kettenschutz ausbauen. 

Die 7 Befestigungsschrauben des Schaltdeckels 

entfernen und den Deckel mit seiner Dichtung aus- 

bauen. 

Die Schaltklinke und die Anschlagklinke aus der 

Schalttrommel aushängen und von ihrer Achse ab- 

ziehen. Die Schaltachse darf nicht um mehr als 

50 mm aus dem Getriebegehäuse herausgezogen 

werden, sonst können die Schaltgabeln abfallen. 

3.4.7 Ausbau von Anlasser und Lichtmaschine 

® Die beiden am linken Anlasserende quer zur Anlas- 

serachse stehenden Befestigungsschrauben ent- 

fernen und den Anlasser nach links herausziehen. 

® Das Kabel vom Anlasser abklemmen, falls dies nicht 

bereits erfolgt ist. 

® Die Lichtmaschinenkabel bei der Steckverbindung 

trennen, falls dies nicht bereits erfolgt ist. 

® Denmit vier Schrauben über dem linken Kurbelwel- 

lenende befestigten Lichtmaschinendeckel mit sei- 

ner Dichtung ausbauen. 

® DieKabelklemmschelle im Lichtmaschinengehäuse 

lösen. 

® Die drei Befestigungsschrauben des Stators entfer- 

nen und den Stator herausziehen (Bild 53). 

Bild 53 Lichtmaschine 

1 Deckel 7 Tülle 

2 Dichtung 9 Schelle 

3 Stator 12 Rotor 

Bild 52 Linke Getriebeseite mit abgenommener Ritzelabdeckung 

Schaltdeckel 

Kupplungsdruckstange 

Leerlaufschalter 

Kettenschutz 

Lagerdeckel der Vorgelegewelle 

Kabelschelle D
N

B
 

W
 
N

 
-
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Falls die Vorgelegewelle ausgebaut werden soll, 

muss ihre Mutter vor dem Ausbau des Lichtmaschi- 

nenrotors gelöst werden, da der Motor zum Lösen 

der Mutter am besten am Lichtmaschinenrotor 

blockiert wird (Kapitel 3.4.11). 

Den Lichtmaschinenrotor mit dem Halter 57001-308 

festhalten und die Rotorschraube lösen und entfer- 

nen (Bild 54). Einen solchen Halter kann man sich 

aus Flacheisen auch selbst improvisieren. 

Den Rotor mit dem erwähnten Halter blockieren und 

mit dem Abzieher 57001-1099 von der Kurbelwelle 

lösen (Bild 54). Falls der Rotor sehr fest sitzt, kann 

man ganz vorsichtig mit einem Hammer leicht ge- 

gen das Ende der Abziehschraube klopfen, wäh- 

rend der Griff von Hand gedreht wird. Auf keinen 

Fall darf man mit dem Hammer gegen den Griff oder 

direkt gegen den Rotor klopfen, sonst kann der Ro- 

tor entmagnetisiert werden. 

3.4.8 Ausbau der Zündanlage 

Den Zünddeckel über dem rechten Kurbelwellen- 

ende ausbauen, falls dies nicht bereits erfolgt ist. 

An Maschinen mit Unterbrecherzündung 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 Zündung die drei 

Befestigungsschrauben der Grundplatte entfernen 

und die Grundplatte mit montierten Impulsgeber- 

spulen ausbauen. Die Impulsgeberkabel aus ihren 

Schellen lösen, falls dies nicht bereits erfolgt ist. 

Den Fliehkraftversteller nach der Beschreibung in 

Kapitel 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- 

Bild 54 Blockieren und Abziehen des Lichtmaschinenrotors 

I Halter 5706 1-308 

2 Abzieher 5701-254 oder 57001-1099 
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lagscheiben entfernen und die Federn herausneh- 

men. 

Die Druckplatte abziehen, den Druckpilz heraus- 

nehmen und den Motor nach rechts neigen, damit 

die Stahlkugel herausfällt. 

Die 7 Reibscheiben und die 6 Stahllamellen heraus- 

nehmen (Bild 55). 

Die Kupplungsnabe mit dem Halter 57001-305 blok- 

kieren und die Kupplungsmutter lösen. Die Mutter 

mit ihrer Scheibe herausnehmen (Bild 56). Falls das 

Spezialwerkzeug nicht verfügbar ist (eine Art Zan- 

ge), muss die Nabe gegen das Motorgehäuse mit ei- 

nem Flacheisen verkeilt werden; dabei ist sehr vor- 

sichtig vorzugehen, damit keine Schäden entste- 

hen, insbesondere darf das Flacheisen nicht abrut- 

schen. 

Kupplungsnabe, Kupplungskorb, Nadellager, Lauf- 

büchse und Distanzscheibe ausbauen. Zwischen 

Kupplungsnabe und Kupplungskorb sitzt eine An- 

laufscheibe. 

3.4.10 Ausbau von Öldruckschalter, Überdruck- 
ventil und Ölpumpe 

Der Öldruckschalter sitzt an der Motorunterseite 
rechts hinter dem Ölfilterdeckel. Er kann einfach 

ausgeschraubt werden. 

Die 13 Befestigungsschrauben der Ölwanne entfer- 

nen und die Ölwanne mit ihrer Dichtung ausbauen. 

Die drei O-Ringe der Ölkanäle entgegennehmen. 

Bei eingebautem Motor muss vor der Ölwanne die 

Auspuffanlage ausgebaut werden. 

Das Überdruckventil aus der Ölwanne ausschrau- 

ben (Bild 57). 

Die drei hinter der Kupplung sitzenden Befesti- 

gungsschrauben der Ölpumpe entfernen und die 

Ölpumpe 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). 

Ölpumpe und Lichtmaschinendeckel ausbauen, 
falls dies nicht hereits erfalgt ist. 

Die Mutter am linken Ende der Vorgelegewelle lö- 

sen und entfernen. Zum Lösen der Mutter muss der 

Motor blockiert werden. Am sichersten erfolgt dies 

mit dem Hlalter nach Bild 54 am Lichtmaschinenro- 

tor. 

Die Vorgelegewelle von der linken Seite her aus 

dem Kurbelgehäuse heraustreiben, bis sich das 

rechte Lager aus seinem Sitz gelöst hat. Dabei auf 

die Hülse im linken Lager achten. 

Das Kettenrad der Sekundärwelle und die Anlasser- 

kupplung festhalten und die Sekundärwelle nach 

rechts herausziehen. 

Kettenrad und Anlasserkupplung aus der Primär- 

kette ausfädeln und ausbauen. 
Don Sicherungering über dom Antriobsritze! der 

Kupplung entfernen und das Ritzel mit einem Ab- 



Bild 55 Kupplung 

1 Distanzscheibe 

2 Lagerbüchse 

3 Nadellager 

4 Kupplungskorb 

5 Anlaufscheibe 

6 Kupplungsnabe 

7 Reibscheibe 

8 Lamelle 

1 Kupplungsnabe 

2 Halter 57001-305 

9 Sicherungsscheibe 

10 Mutter 

11 Druckkugel 

12 Druckpilz 

13 Druckplatte 

14 Feder 

15 Schraube 

16 Scheibe 

Bild 56 Ausbau der Kupplungsnabe 

Bild 57 Ölwanne 

1 Überdruckventil 
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zieher von der Welle lösen, 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 Klemmrollen (8), Druckstössel (9) und Federn 

(10) aus dem Freilauf (18) herausnehmen. 

® Den Sicherungsring (14) entfernen und das Ketten- 

rad (15) abziehen. Die Gummipuffer (16) entgegen- 

nehmen. 

© Die drei Verbindungsschrauben (19) von Nabe (17) 

und Freilauf (18) entfernen. 

® Das rechte Kugellager (23) mit dem gleichen Abzie- 

her wie für das Kupplungsritzel abziehen. 

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

Bild 58 Befestigung der Olpumpe 57001-289 mit Halter 57001-139) nach innen aus 

seinem Sitz im Kurbelgehäuse treiben. 

Den Sicherungsring von der Achse des Anlasser- 

Zwischenrades entfernen, die Achse herausziehen 

und das Zwischenrad ausbauen (Bild 60). 

1 Befestigungsschrauben o 

2 Olpumpen-Ansaugkorb 

Bild 59 Vorgelegewelle mit Anlasserfreilauf 

3 Lagerdeckel 9 Stössel 15 Kettenritzel 22 Vorgelegewelle 

4 O-Ring 10 Feder 16 Gummipuffer 23 Kugellager 

5 Mutter 11 Sicherungsscheibe 17 Nabe 24 Lagerschild 

6 Büchse 12 Achse 18 Freilauf 25 Distanzring 

7 Kuyetlager 13 Aniasser-Zwischenrad ZU Anlaufscneine 2’ Kupplungsantrıebsritzel 

8 Klemmrolle 14 Sicherungsring 21 Anlasserzahnrad 28 Sicherungsring 
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3.4.12 Teilen des Kurbelgehäuses 

® Die 13 Kurbelgehäuseschrauben von der Oberseite 

her entfernen. 

® Den Motor auf den Kopf stellen und die 17 Kurbel- 

gehäuseschrauben an der Unterseite entfernen. 

® Zum Teilen des Motorgehäuses sind vier Ansatz- 

punkte für Schraubendreher vorgesehen (Bild 61). 

Schraubendreher nur an diesen Punkt ansetzen 
und mitden Schraubendrehern nur hebeln, auf kei- 

nen Fall mit einem Hammer dagegen schlagen. Die 

untere Kurbelgehäusehälfte abheben. 

3.4.13 Ausbau der Kurbelwelle 

® Die Kurbelwelle mit der Primärkette und der Steuer- 

kette aus der oberen Gehäusehälfte herausheben. 

Die Wellendichtungen von beiden Kurbelwellenen- 

den abnehmen. 

Primärkette und Steuerkette aus der Kurbelwelle 

aushängen. 

Die Lagerdeckelmuttern entfernen und die Pleuel- 

lagerdeckel abnehmen. Beim Lösen der Pleuel- 

stangen von der Kurbelwelle drauf achten, dass die 

Schrauben nicht gegen die Lagerzapfen schlagen. 

® Die Lagerschalen aus den Pleuelstangen und La- 

gerdeckeln herausnehmen und alle Teile geordnet 

ablegen. 

3.4.14 Ausbau und Zerlegung 
der Getriebewellen 

® Nötigenfalls das Zahnflankenspiel messen (Kapitel 

3.5.8). 

® Beide Getriebewellen aus der oberen Kurbelgehäu- 

sehälfte herausheben. 

® Die Schaltgabelachse herausziehen und dabei die 

beiden Schaltgabeln entgegennehmen. 

® Den Verschlussstopfen der Gangrastung, die Feder 

und den Stift herausnehmen (Bild 62). 

® Das Sicherungsblech des Führungsbolzens der 

Schaltwalze zurückbiegen und den Führungsbol- 

zen ausschrauben (Bild 62). 

® Den Sicherungssplint des Führungsstiftes der 

Schaltgabel des 5./6. Ganges auf der Schaltwalze 

entfernen und den Stift herausziehen. 
® Den Sicherungsring der Rastscheibe (Nocken- 

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 Bild 63: 

@ Die Befestigungsschraube (22), die Halteplatte (23) 

und die Schaltstifte (24) herausnehmen. 

® Zum Ausbauen des Nadellagers (26) aus dem Mo- 

torgehäuse eine genau passende Treibhülse benüt- 

zen, z.B. 57001-287. 

® Den Aussenlaufring (2) des Nadellagers von der 

Primärwelle abnehmen. 

® Den Sicherungsring (3) abnehmen und das Nadel- 

lager (4), die Scheibe (5) und das 2. Gangrad (6) 

ausbauen. 

Bild 60 Anlasser-Zwischenrad 

1 Zwischenrad 

2 Sicherungsscheibe 

3 Achse 

4 Pfeil zeigt nach links 

Bild 61 Ansatzpunkte (1) der Schraubendreher zum Tellen des Kurbeigehäuses 

Bild 62 Schaitwalze 

1 Verschlussstopfen des Rastbolzens 

2 Führungsbolzen der Schaltgabel 

3 Führungsbolzen der Schaltwalze 

4 Splint 
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® Den Sicherungsring (7) entfernen und die Keil- 

scheibe (8), das 6. Gangrad (9), die Laufbüchse (10) 

und die Keilscheibe (11) von der Welle nehmen. 

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

Gangrad (13) abziehen. 

Bild 63 Getriebe 

1 ©-Ring 17 Splint 33 Fuhrungsbolzen 49 Sicherungsring 

2 Aussenlaufring Nadellager 18 Führungsbolzen 34 Sicherungsblech 50 6. Gangrad 

3 Sicherungsring 19 Schaltgabel 5./6. Gang 35 Schaltgabel 2./4. Gang 51 Sicherungsring 

4 Nadeltager 20 Primärwelle (Antriebswelle) 36 Schaltgabel 1./3. Gang 52 Keilscheibe 

5 Anlaufscheibe 21 Kugellager 37 Raststift 53 4. Gangrad 

6 2. Gangrad 22 Schraube 38 Feder 54 Keilscheibe 

7 Sicherungsring 23 Endscheibe 39 Verschiussstopfen 55 3. Gangrad 

8 Keilscheibe 24 Schaltstifte 40 Schraube 56 Keilscheibe 

9 6. Gangrad 25 Sicherungsring 41 Halteplatte 57 Sicherungsring 

10 Lagerbüchse 26 Nadellager 42 Kettenritzel 58 5. Gangrad 

11 Keilscheibe 27 Schaltwalze 43 Büchse 59 1. Gangrad 

12 Sicherungsring 28 Nockenscheibe 44 Lager 60 Anlaufscheibe 

13 3./4. Gangrad 29 Raststift 45 Sekundärwelle (Ausgangswelle) 61 Nadellager 

14 Sicherungsring 30 Sicherungsring 46 Sperrkugel (3 Stück) 62 Sicherungsring 

15 Anlaufscheibe 31 Sicherungsring 47 2. Gangrad 63 Aussenlaufring Nadellager 

16 5. Gangrad 32 Schaltgabelachse 48 Keilscheibe 
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® Den Sicherungsring (14) abnehmen und die 

Scheibe (15) und das 5. Gangrad (16) ausbauen. 

® Zum Ausbauen des Kugellagers (21) einen Lagerab- 

zieher benützen, z.B. 57001-135 mit Adapter 

57001-317. 

® Den Aussenlaufring (63) des Nadellagers der Se- 
kundärwelle abnehmen. 

® Den Sicherungsring (62) abnehmen und das Nadel- 

lager (61), die Scheibe (60) und das 1. Gangrad (59) 

von der Sekundärwelle nehmen. 

® Das 5. Gangrad (58) enthält 3 Stahlkugeln (46), da- 

mit im Stillstand vom 1. Gang nurbisin den Leerlauf 

und nicht in den 2. Gang geschaltet werden kann. 
Zum Ausbauen des 5. Gangrades die Welle insenk- 

rechter Stellung schnell drehen, dabei das 3. Gang- 

rad (55) festhalten 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 dieKeilscheibe (52) von der 
Welle nehmen. 

® Den Sicherungsring (51) 

6. Gangrad (50) ausbauen. 

® Den Sicherungsring (49) entfernen und die Scheibe 

(48) und das 2. Gangrad (47) ausbauen. 

® Miteinem Lagerabzieher das Kugellager (44) mitder 

Büchse (43) von der Welle abziehen. 

abnehmen und das 

Bild 64 Zylinderkopf 

1 Ventilstössel 

2 Einstellscheibe 

3 Ventilkeile 

4 Oberer Federteller 

5 innenfeder 

6 Aussenfeder 

7 Dichtring 

8 Spannfeder 

9 Sicherungsring 

10 Ventilführung 

11 Zylinderkopf 

12 Auslassventil 

13 Einlassventii 

3.5 Prüfung und Instandsetzung 

3.5.1 Allgemeine Bemerkungen 

® Zunächst müssen alle Teile gründlich gereinigt 

werden, am besten mit einem Benzin-Petrolge- 

misch. Ölkanäle mit Pressluft durchblasen. Alle 
Teile mit sauberen, nicht fasernden Lappen reini- 

gen; Fasern könnten die Ölkanäle verstopfen. 
® Das Kurbelgehäuse auf Risse und sonstige Beschä- 

digungen prüfen. Ein gerissenes Gehäuse kann 

eventuell von einer Spezialwerkstatt repariert wer-. 

den, sonst muss das komplette Gehäuse ersetzt 

werden, da beide Gehäusehälften miteinander be- 

arbeitet werden. 

® Alle Teile sorgfältig auf Abnützung und Schäden 

prüfen und die Abmessungen mit den Angaben in 

den technischen Daten in Kapitel 3.1 vergleichen. 

3.5.2 Zylinderkopf 

® Die Ventilstössel 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 Einschleifen der 
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Ventile benützt. Die Einstellscheiben herausneh- 

men und alle Teile geordnet ablegen. 

Die Zylınderkopt-Dichtfläche und die Brennräume 

mit Lösungsmittel und einem stumpfen Schaber, 

z.B. aus Hartholz, reinigen. 

Falls die Kompressionsdruckmessung viel zu hohe 
oder viel zu niedrige Werte ergibt und keine andere 

Ursache auszumachen ist (undichte Kolbenringe 
oder Ventile, durchblasende Zylinderkopfdichtung, 

Kohleablagerungen), muss das Verbrennungs- 

raumvolumen gemessen werden. Dazu müssen die 

Ventile und Zündkerzen im Zylinderkopf eingesetzt 

sein; die Ventile müssen dicht schliessen, und die 

vorgeschriebene Zündkerze muss bis zum An- 

schlag eingeschraubt sein. Für 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 Bohrung füllt man 

dünnes Öl miteiner geeichten Pipette oder miteiner 
Injektionsspritze ein. wobei der Zylinderkopf etwas 
schräg gehalten wird, damit die Luft durch die 

zweite Bohrung am Rand entweichen kann. 

Ein zu kleines Volumen deutet darauf hin, dass der 

Zylinderkopf zum Erhöhen der Verdichtung oder 

zum Beseitigen von Verzug plangefräst wurde. Ein 

zu grosses Verbrennungsraumvolumen kann von 

eingeschlagenen Ventilsitzen und Ventilen herrüh- 

ren. 

Die Ventilfedern mit einem geeigneten Ventilfeder- 

drücker komprimieren, z.B. mit dem Werkzeug 
57001-241 mit Adapter 57001-1078. und die Ventil- 
keile herausnehmen. 

Den Ventilfederdrücker entspannen und abnehmen 

und den oberen Federteller, die äussere und die in- 

nere Feder ausbauen. Das Ventil, den Dichtring mit 

der Spannfeder und den unteren Federteller aus- 

bauen. 

Bevor weitere Arbeiten am Zylinderkopf ausgeführt 

werden, muss die Dichtfläche auf Verzug geprüft 

werden. Ein Haarlineal an verschiedenen Stellen 

über die Dichtfläche legen und die Durchbiegung 

mit Fühlerlehren messen. Falls die Spaltbreite an ir- 

gendeiner Stelle das zulässige Mass von 0,05 mm 

überschreitet, muss der Zylinderkopf ersetzt wer- 

den. 
Die Ventile sehr sorgfältig prüfen, insbesondere die 

Ventiltellerstärke (Bild 65), den Zustand der Sitzflä- 

che, den Ventilschaftdurchmesser, die Keilnut und 

das Schaftende. Die Ventilschäfte auf Durchbie- 

gung prüfen, am besten mit einer Tastuhr, indem 

das Ventil in Prismen gedreht wird. Alle Messungen 

an mehreren Stellen ausführen. Ventile, deren 

Masse ausserhalb des Toleranzbereiches liegen, 

oder auch nur leicht beschädigte Ventile müssen 

unbedingt ersetzt werden, denn ein brechendes 

Ventil kann zu einem sehr schweren Motorschaden 

führen. 

Den Innendurchmesser der Ventilführungen mit ei- 

nem Innenmikrometer messen. Falls ein solches 

Gerät nicht verfügbar ist, kann das Spiel zwischen 
Ventilechaft und Führung wic folgt gemessen wer- 

den: ein neues Ventil in die Führung einsetzen und 

Bild 65 Ventil 

1 Ventiltellerstärke 

eine Tastuhr so nah als möglich bei der Führung 

senkrecht zum Ventilschaft ansetzen; den Ventil- 

schaftquerzur Achse bewegen und das Spiel an der 

Tastuhr ablesen. Die Messung in mehreren Rich- 

tungen ausführen. 

Zum Auspressen einer Ventilführung muss der Zy- 
linderkopf erwärmt werden. Es wird davon abgera- 

ten, den Zylinderkopf nur örtlich mit einer Flamme 

zu erwärmen, da er sich dabei verziehen kann. Am 

besten wird der ganze Zylinderkopf im Ofen auf 120 

bis 150° C erwärmt. Die beschädigten Ventilführun- 

gen miteinem genau passenden, abgesetzten Dorn, 

z. B. Werkzeug 57001-1021 von der Brennraumseite 

her austreiben. Die neue Führung einölen und den 

Sicherungsring in die Nut der Führung einsetzen. 

Die Führung mit einem abgesetzten Dorn von der 

Oberseite des Zylinderkopfes her bis zum Anschlag 

des Sicherungsringes in den angewärmten Zylin- 

derkopf einpressen. Die Führung miteiner Reibahle 

auf das vorgeschriebene Innenmass ausreiben. 

Nach dem Finbau neuer Fithriingen müssen die 

Ventilsitze unbedingt nachgefräst und eingeschlif- 

fen werden. 

Den Zustand der Sitzfläche des Ventilsitzes im Zy- 
linderkopf prüfen. Die Sitzbreite nach Bild 66 muss 

im vorgeschriebenen Bereich liegen. Bei zu grosser 



Bild 67 Überstand des Ventlischaftes 
Bild 66 Ventilsitzabmessungen 

1 Ventiltelier 

2 Ventilsitz 

3 Aussendurchmesser Sitzfläche 

4 Sitzbreite 

Sitzbreite ist der Auflagedruck zu klein, was zu Un- 

dichtheiten und Kohleablagerungen führen kann. 

Bei zu geringer Sitzbreite kann das Ventil überhit- 

zen und sich verziehen. Ganz leicht beschädigte 

Sitzflächen an Ventil und Ventilsitz können durch 

Schleifen instandgesetzt werden. Bei grösseren 

Schäden müssen die Ventile ersetzt und die Ventil- 
sitze nachgefräst werden. 

Unter der Nummer 57001-1110 istein Werkzeugsatz 

mit 6 Fräsern (3 für die Einlass- und 3 für die Aus- 
lassventile), Führung und Drehgriff erhältlich. Zu- 

erst die Sitzfläche unter 45° schneiden, wobei mög- 

lichst wenig Material abgetragen werden muss, 

sonst sitzt das Ventil zu tief, und das Ventilspiel 

kann möglicherweise nicht mehr eingehalten wer- 

den. Anschliessend die äussere Fläche fräsen, bis 

der vorgeschriebene Aussendurchmesser der Sitz- 

fläche erreicht ist («3» in Bild 66). Zuletzt wird die 
innere Fläche bis zur vorgeschriebenen Sitzbreite 

(4) gefräst. Die Fräser sind vor dem Gebrauch zu 
ölen, anschliessend sind alle Späne sorgfältig zu 

entfernen. Die gefrästen Flächen in jedem Fall mit 

Schleifpasta einschleifen. 

Zum Einschleifen der Sitzflächen das Ventil mit ge- 

öltem Schaft in die Führung einsetzen und wenig 

feine Schleifpasta auf die Sitzfläche geben. Einen 

Gummisauger mit Stiel am Ventilteller ansetzen und 

das Ventil hin und her drehen, gelegentlich abhe- 

ben und in anderer Stellung wieder aufsetzen, damit 

sich die Schleifpasta gut verteilt. Es ist so lange zu 

schleifen, bis beide Sitzflächen gleichmässig matt- 

grau erscheinen und keine Vertiefungen mehr vor- 

handen sind. Zuletzt Ventil, Sitz und Führung sehr 
sorgfältig von allen Schleifpastaresten reinigen, 

sonst tritt sehr schneller Verschleiss auf. 

Bild 68 Messung der Ventilfederschiefe 

® Die Ventile einsetzen und den Überstand des Ventil- 

schaftes über den Zylinderkopf nach Bild 67 mes- 
sen. Wenn die Ventilsitze zu tief nachgefräst wur 

den, kann der Überstand des Ventils das zulässige 
Mass überschreiten. Ineinem solchen Fall muss der 

Zylinderkopf ersetzt werden, da Austauschventil- 

sitze nicht erhältlich sind. 

© Die Ventilfedern auf einem Federprüfgerät auf die 
vorgeschriebene Länge komprimieren und die Fe- 

derkraft messen. Liegt die gemessene Kraft unter 

dem angegebenen Grenzwert, so müssen die be- 

treffenden Federn ersetzt werden. 

® Die Schiefe der Federn mit einem Winkel nach 
Bild68 prüfen. Verzogene Federn müssen ersetzt 

werden. 
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Die Ventilschaftdichtungen prüfen; beim gering- 

sten Zweifel am guten Zustand sind sie zu ersetzen. 

Die unteren Federtellerund dieSchaftdichtungen iin 

den Zylinderkopf einbauen. 

Die Ventilschäfte mit einer dünnen Schicht Molyb- 

dän-Disulfidfett schmieren und die Ventile einbau- 

en. 

Die Ventilfedern mit der kleineren Steigung zum Zy- 

linderkopf einbauen. 

Den oberen Federteller einsetzen, die Ventilfedern 

mit dem Ventilfederdrücker komprimieren und die 

Ventilkeile einsetzen. Den richtigen Sitz der Ventil- 

keile in der Nut des Ventilschaftes sorgfältig prüfen. 

Einstellscheiben entsprechend dem gemessenen 

Überstand einsetzen und die Ventilstössel in der ur- 
sprünglichen Anordnung einbauen. Das Ventilspiel 

wird erst nach dem Einbau des Zylinderkopfes ge- 

messen und eingestellt. 

3.5.3 Zylinder und Kolben 

56 

Übliche Anzeichen fortgeschrittener Zylinderab- 
nützung sind Auspuffrauch, niedrige Kompres- 

sionswerte, Anlassschwierigkeiten, hoher Über- 
druck Im Kurbelgehäuse der zu Ölaustritt aus der 

Motorentlüftung führt, und Kolbenklappern, ein 

metallisches Geräusch, das vor allem bei geringer 

Motorbelastung hörbar ist. Bei genauer Prüfung ist 
an der Vorder- und Hinterseite der Zylinderlaufbahn 

beim oberen Umkehrpunkt des obersten Kolben- 

ringes eine Stufe spürbar, die als Anhaltspunkt für 

die Ahnützung der Zylinderlaufbahn dienen kann. 

Da sich die Zylinder nicht gleichmässig abnützen, 

muss der Durchmesser in verschiedenen Höhen 

und in Längs- und Querrichtung zur Kurbelwelle 

yeinessen werden. Der Zylinderdurchmesser 

10 mm und 40 mm unterhalb der oberen Dichtfla- 

che und 20 mm oberhalb des unteren Zylinderendes 

messen und mit den Angaben in den technischen 

Daten vergleichen. 

Für die Instandsetzung können die Zylinder aufge- 

bohrt und gehont werden. Dabei dürfen jedoch die 

Stahllaufbüchsen nicht aus dem Leichtmetallhlock 

ausgebaut werden. Der Aufbohrdurchmesser hat 

sich nach dem genauen, gemessenen Durchmesser 

der neuen Kolben zu richten. Um einem Verzug der 

Zylinder durch einseitige Wärmeeinwirkung beim 

Aufbohren vorzubeugen, sollen die Zylinder in der 

Reihenfolge 2-4-1-3 oder 3-1-4-2 aufgebohrt wer- 

den. 
Die Kolbenböden mit einem stumpfen Schaber von 

Kohleablagerungen reinigen und anschliessend 

polieren. Die Kolbenringnuten werden am besten 

mit einem Stück eines zerbrochenen Kolbenringes 

gereinigt. Der Kolben darf auf keinen Fall zerkratzt 

werden, und die Kolbenringnuten dürfen in keiner 

Weise aufgeweitet werden. Der Kolbendurchmesser 

wird 5 mm oberhalb der Unterkante des Kolben- 

schaftes querzum Kolbenbolzen gemessen. Kolben 

sind in Übergrössen von 0,5 und 1,0 mm erhältlich. 
Die Kolben dürfen nie im eingebauten Zustand ge- 

reinigt werden, weil nicht zu vermeiden ist, dass Öl- 

kohle zwischen Kolben und Zylinderlaufbahn gerät 

und zu Schäden an Kolben, Zylindern, Kurbelwel- 

lenlagern und Dichtringen führt. 

Eine Sichtprüfung der Kolbenringnuten vorneh- 

men. Kolben mit beschädigten Nuten müssen er- 

setzt werden. Das Höhenspiel der beiden oberen 

Kolbenringe in ihren Nuten mit Fühlerlehren mes- 

sen. Bei zu grossem Spiel die Ringstärke messen. 

Falls sich nur der Ring abgenützt hat, können 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 Fühler- 

lehren messen. Bei zu grosser Stossbreite muss der 

Rina ersetzt werden. 
Den Durchmesser des Kolbenbolzens und beider 

Kolbenaugen messen. Über die zulässige Grenze 

verschlissene Teile müssen ersetzt werden. 

3.5.4 Pleuelstangen und Kurbelwelle 

© Den Pleuelaugendurchmesser mit einem Innen- 
mikrometer messen. Beim Überschreiten der 

Verschleissgrenze ist die Pleuelstange zu er- 

setzen. 

Die Lagerschalen aus dem Pleuelfuss nehmen und 

einen genau passenden, genügend langen Rund- 

stab mit Hilfe des Lagerdeckels in den Pleuelfuss 

klemmen. Ebenso einen genau passenden Rund- 
stab durch das obere Plouclauge stecken. Den unte- 

ren Rundstab auf einer Richtplatte in Prismen legen 

und die Durchbiegung der Pleuelstange messen, 

wie Bild 69 zeigt. Dann die Pleuelstange waagrecht 
unterstützen und die Verdrehung messen, wie 

Bild 70 zeigt. Eine über das zulässige 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 Stück 

Streifen in Längsrichtung 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 flachgedrückten Streifens mit der Lehre 

messen, die der Packung beiliegt. 

Falls das Lagerspiel über dem zulässigen Wert liegt, 

muss der Lagerzapfendurchmesser mit einem Mi- 

krometer gemessen werden. Liegt der Zapfen- 

durchmesser unter der Verschleissgrenze, muss die 

Kurbelwelle ersetzt werden, andernfalls sind Lager- 

schalen in passender Stärke einzubauen. Die Kur- 

belwelle entsprechend den gemessenen Zapfen- 

durchmessern markieren (Bild 71). 

Die Pleuellagerdeckel ohne Lagerschalen auf die 

Pleuelstangen montieren und die Muttern mit dem 

vorgeschriebenen Drehmoment anziehen. Den 

Durchmesser der Lageraufnahme messen. Der ge- 
messene Durchmesser sollte etwa jenem entspre- 

chen, der zur Markierung auf der Pleuelstange ge- 

hört. 



© Lagerschalen entsprechend dem Durchmesser des 

Hubzapfens und der Lageraufnahme auswählen. 
© Das Axialspiel jeder Pleuelstange auf der Kurbel- 

welle mit Fühlerlehren messen. Bei zu grossem 

Spiel sind Kurbelwelle und Pleuelstangen zu erset- 

zen. 

® Die Kurbelwelle zwischen Spitzen oder auf Prismen 

an den Endzapfen lagern. Den Radialschlag am 

mittleren Lager neben dem Steuerkettenritzel mit 
einer Messuhr messen. Der Radialschlag iet die Dif- Bild 70 Messung der Pleuelstangenverdrehung 

ferenz zwischen den beiden von der Messuhr ange- 

zeigten Extremwerten. 

® Zum Messen der Abnützung der Hauptlagerschalen 

die trockene Kurbelwelle mit einem «Plastigage»- 

Streifen auf jedem Hauptlagerzapfen (in Axialrich- 

tung) einbauen und die Gehäuseschrauben 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 
Breite dor gequetschten Streifen feststellen. 

© Falls das Lagerspiel den zulässigen Wert über- 

schreitet, den Durchmesser aller Hauptlagerzapfen 

mit einem Mikrometer messen und die Kurbelwelle 
entsprechend markieren (Bild 71). Falls ein Layer- 

zapfen unter die Verschleissgrenze abgenützt ist, 

muss die Kurbelwelle ersetzt werden. 

® Das Kurbeigehäuse ohne Lagerschalen zusammen- 

setzen und die Gehäuseschrauben in der vorge- 

schriebenen Reihenfolge bis zum vorgeschriebe- 

nen Drehmoment anziehen. Den Innendurchmesser 

der Lageraufnahmen mit einem Innenmikrometer 

messen und die obere Gehäusehälfte entsprechend 

markieren (Bild 72). Die gemessenen Durchmesser 

sollten etwa mit jenen übereinstimmen, die zu den 

bereits vorhandenen Marken gehören. 

® Neue Lagerschalen entsprechend den Lagerzap- 

fen- und Gehäusemarkierungen auswählen. Bild 71 Bezeichnungen an der Kurbelwelle 

© Die Kurbelwelle in die obere Gehäusehälfte einle- 

gen und das Axialspiel der Kurbelwelle mit Fühler- 

lehren messen. Falls das zulässige Spiel überschrit- 

ten wird, müssen beide Gehäusehälften zusammen 

ersetzt werden. Beide Gehäusehälften werden ge- 

1 Hauptlagerzapfendurchmesser 

2 Hubzapfendurchmesser 

Bild 69 Messung der Pieuelstangendurchbiegung Bild 72 Bezeichnung der Hauptlager-Sitzdurchmesser 
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meinsam bearbeitet und sind deshalb nicht einzeln 

erhältlich. 

® Die Ölkanäle der Kurbelwelle mit Pressluft ausbla- 

sen. 

3.5.5 Nockenwellen, Steuerkette und 
Kettenspanner 

® An den Nockenwellen den grössten Durchmesser 
über die Nocken und die Lagerzapfendurchmesser 

messen und mit den Angaben in den technischen 

Daten vergleichen. Wenn ein Mass die Verschleiss- 
grenze unterschreitet, muss die betreffende Nok- 

kenwelle ersetzt 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 Verschleissgrenze 

überschritten wird, muss der Zylinderkopf mit den 

Laaerdeckeln ersetzt werden. 

© Das Lagerspiel kann aus dem Aussendurchmesser 

der Lagerzapfen und dem Innendurchmesser der 

Lagerbohrungen berechnet werden. Falls man 

nicht über ein Innenmikrometer verfügt, 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 Prüfung am eingebauten 

Motor erfolgt, müssen die Nockenwellen in derrich- 
tigen Lage eingebaut werden, sonst können die 

Ventile anstossen und verbogen werden (Bilder 22 

und 22a). 
@ Nie Nackenwelle an beiden Endzapfen auf Priemen 

legen und den Radialschlag in Wellenmitte miteiner 

Messuhr messen. Beim Überschreiten des zulässi- 
gen Wertes muss die betreffende Nockenwelle er- 

setzt werden. 

® Die Steuerkette mit einem Gewicht von etwa 5 kg 

spannen und die Länge über 20 Kettenglieder mes- 

sen, wie Bild 73 zeigt. Die Messung an mehreren 

Stellen ausführen, weil sich die Kette ungleichmäs- 
sig längen kann. Beim Überschreiten der Ver- 

schleissgrenze muss die Steuerkette ersetzt wer- 

den. 

© Der Steuerkettenspanner enthält einen Druckstös- 

sel mit einem Keil am Hinterende und einen Quer- 

keil, der den Stössel am Zurückgleiten hindert 

(Bild 74). Der Sicherungsstift verhindert, dass der 

Stössel in den Kettenschacht fallen kann. Den Ket- 

tenspanner zerlegen, reinigen und alle Teile auf Be- 

schädigungen prüfen. Wenn Teile beschädigt sind, 

muss der komplette Kettenspanner ersetzt werden. 

Vor dem Zusammenbau alle Gleitflächen mit Mo- 

Iybdän-Disulfidfett schmieren. Falls der Ketten- 

spanner die Steuerkette nicht mehr zu spannen 

vermag, müssen Steuerkette, Kettenführungen und 

Kettenspanner ausgebaut und auf Abnützung und 

Beschädigungen geprüft werden. Der Querkeil wird 
erst narh dam Anbau des Kettengpannere an den 

Zylinderblock montiert. 
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Bild 74 Kettenspanner 

t Druckstösse! 

2 Feder 

3 Sicherungsstift 

4 O-Ring 

5 Gehäuse 

6 Dichtung 

7 Querkeil 

8 Feder 

9 Verschlusskappe 



Bild 75 Messung der Abnützung an den Führungsschienen der Steuerkette 

Bild 76 Querschnitt durch die Kupplung 

1 Vorgelegewelie 10 Feder 

2 Vorgelegewellenlager 11 Schraube 

3 Gummipuffer 12 Scheibe 

4 Distanzscheibe 14 Druckpilz 

5 Kupplungsdruckstange 15 Mutter 

6 Druckkugel 16 Druckplatte 

7 Zahnrad des Kupplungskorbes 17 Kupplungsnabe 

8 Kupplungskorb 18 Lamelle 

9 Kupplungsdeckel 19 Reibscheibe 

® Den Gummibelag der Führungsschienen der Steu- 

erkette auf Verschleiss prüfen (Bild 75). Wenn der 

Gummi über die zulässige Grenze abgenützt oder 

gerissen ist, muss die Gleitschiene ersetzt werden. 

3.5.6 Vorgelegewelle, Anlasserfreilauf, 
Primärkette 

® Zur Prüfung der Kugellager die Lager in Benzin 

auswaschen, trockenblasen und leicht Ölen. Lager 

auf den Finger stecken und drehen. Das Lager muss 

sich leicht, ohne zu klemmen oder zu rattern und 

ohne merkliches Spiel drehen. 

® Den Zustand der Gummipuffer prüfen. Wenn ein- 

zelne Puffer beschädigt sind, muss der komplette 

Satz ersetzt werden. 

® Die Zähne des Kettenritzels auf Grate und Kerben 

prüfen. Leichte Schäden können mit einem Ölstein 

beseitigt werden. Bei stärkeren Beschädigungen 

muss das Ritzel ersetzt werden; in einem solchen 

Fall dürfte auch die Primärkette beschädigt sein. 

® Wenn sich die Primärkette um mehr als 1,4 % ihrer 

ursprünglichen Länge gelängt hat, muss sie ersetzt 

werden. Zur Prüfung den Durchhang der eingebau- 

ten Kette nach Bild 30 messen. 

® Nabe, Rollen und Keilbahnen des Kupplungsfrei- 

laufs auf Abnützung prüfen, insbesondere auf Ker- 

ben und Flachstellen. Allebeschädigten Teile erset- 

zen. Den Freilauf zusammensetzen und die Funk- 

tion prüfen: in dereinen Drehrichtung musssich der 

Freilauf leicht drehen lassen, in der anderen Rich- 

tung muss er klemmen. 

3.5.7 Kupplung und Ausrückmechanismus 

® Jede Kupplungsfeder einzeln in ein Federprüfgorät 

spannen und auf die vorgeschriebene Prüflänge 

komprimieren. Falls die Federkraft unterdeminden 

technischen Daten angegebenen Grenzwert liegt, 

muss die betreffende Feder ersetzt werden. 

® Die aussenverzahnten Reibscheiben auf Anzeichen 

von Anfressen, Überhitzung und ungleichmässiger 

Abnutzung prüfen und die Dicke über dem Korkbe- 

lag messen. Beschädigte oder zu stark abgenützte 

Reibscheiben ersetzen. 

© Die Durchbiegung der aussenverzahnten Reib- 

scheiben und der innenverzahnten Stahllamellen 

auf einer Richtplatte mit Fühlerlehren messen. Ver- 

zogene Scheiben sind zu ersetzen. 

© Das Spiel der Mitnehmer der Reibscheiben in den 
Nuten des Kupplungskorbes messen. Scheiben mit 

abgenützten Mitnehmern müssen ersetzt werden. 

Falls die Nuten des Kupplungskorbes nur ganz 

leicht eingekerbt sind, können sie durch Feilen in- 

standgesetzt werden; grössere Kerben bedingen 

einen Ersatz des Kupplungskorbes. 

® Das Zahnrad hinter dem Kupplungskorb auf Be- 

schädigungen prüfen Ganz leichte Schäden kön- 

nen mit einem Ölstein beseitigt werden. Bei grösse- 

ren Schäden muss der Kupplungskorb ersetzt wer- 

den; in einem solchen Fall ist auch das Ritzel der 

Vorgelegewelle genau zu prüfen. 

® Das Zahnflankenspiel zwischen dem Ritzel der Vor- 
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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 vorwärts und zurück bewegen. Die Differenz 
zwischen den Ablesungen der Tastuhr ist das Zahn- 
flankenspiel. Bei zu grossem Zahnflankenspiel 
müssen der Kupplungskorb und das Ritzel der Vor- 

gelegewelle ersetzt werden. 
® Den Aussendurchmesser der Lagerbüchse des Na- 

dellagers und den Innendurchmesser der Lagerflä- 
che in der Kupplungsnabe messen. Die Büchse er- Bild 77 Stellung des Ausrückhebels zur Nutbüchse 
setzen, wenn der Durchmesser unter der Ver- 

schleissgrenze liegt, und den Kupplungskorb erset- 

zen, wenn der Durchmesser über der Verschleiss- 

grenze liegt. 

© Das Nadellager auswaschen, leicht ölen und mit 

dem Kupplungskorb und der Büchse zusammen- 

setzen. DasLager muss sich mit der Hand leicht und 

spielfrei drehen lassen, andernfalls muss es ersetzt 

werden. Wenn Kupplungskorh und/ader Lauf- 

büchse ersetzt werden müssen, sollimmer auch ein 

neues Nadellager eingebaut werden. 

© Die Verzahnung der Kupplungsnabe prüfen. Falls 
sie grössere Kerben aufweist, muss die Nabe ersetzt 

werden. 

® Bis Modelljahrgang 1980 wurde der Ausrückme- 

chanismus nach Bild 50 eingebaut (1. Montage), ab 

Modelljahrgang 1981 der Mechanismus nach 

Bild 51 (2. Montage). Beide Ausrückmechanismen 

sitzen in der Ritzelabdeckung. 

® Zur Überholung des Mechanismus der 1. Montage 
die beiden Befestigungsschrauben entfernen und 
den Mechanismus aus dem Getriebedeckel aus- 1 Ritzelabdeckung 
bauen. Den Sicherungsring abnehmen und den 2 Ausrückhebel 
Mechanismus zerlegen. Allo Teile mit einem Lö- 3 Splint 

1 Hebel 

2 Nutbüchse 

Bild 78 Ritzelabdeckung mit Ausrü 

sungsmittel reinigen, trockenblasen, mit Fett § Feder 
schmieren und wieder zusammensetzen. Zur Prü- 

fung die Nutwelle vor- und rückwärts schieben, 
ohne sie zu drehen. Bei auffallend grossem Spiel ist 

derMechanismus zu ersetzen. Bild 77 zeigtdie Stel- 

lung des Hebels zur Nutbüchse, wenn die Welle 
ganz in die Büchse eingeführt ist. Im Bild zeigt die 

bearbeitete Seite der Büchse nach oben. Bild 78 

zeigt die Stellung des Ausrückhebels nach dem 

Einbau des Mechanismus in die Ritzelabdeckung. 
® Am Mechanismus der 2. Montage ist besonders der 

Dichtring auf Beschädigungen zu prüfen. 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 

® Vor dem Zerlegen der Wellen das Zahnflankenspiel 

für jedes Räderpaar messen. Dazu eine Messuhr 

tangential an einem Zahn eines Zahnrades ansetzen 

und das Zahnrad vor und zurück bewegen, während 

das Gegenrad festgehalten wird. Das Zahnflanken- 
spiol ontspricht der Differenz zwischen den beiden 

extremen Ablesungen der Messuhr. Bei zu grossem 
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Spiel müssen beide Räder ersetzt werden. Die Mes- 
sung an allen Räderpaaren ausführen, während die 

Wellen im Motorgehäuse-Oberteil eingesetzt sind. 

Nach dem Zerlegen der Getriebewellen die Mitneh- 

merzapfen und Mitnehmeröffnungen der Getriebe- 

räder auf Beschädigungen prüfen. Beschädigte 
Räder müssen ersetzt werden. 

Alle Zahnräder auf stark abgenützte, abgebrochene 

oder sonstwie beschädigte Zähne untersuchen und 

die beschädigten Teile ersetzen. 

An allen drenbar auf den Getriebewellen gelagerten 

Zahnrädern den Innendurchmesser der Laufbüch- 

sen und Zahnräder sowie den Aussendurchmesser 
derLaufbüchsen und der Lagerfläche auf der Welle 
messen und die Laufspiele berechnen. Falls das zu- 

lassige Laufspiel überschritten wird, sind die abge- 

nützten Teile zu ersetzen. 

Den Durchmesser der Nadellagerzapfen beider Ge- 

triebewellen messen; falls die Verschleissgrenze 
unterschritten wird, ist die betreffende Welle zu er- 

setzen. DenInnendurchmesser der Aussenlaufringe 
der Nadellager messen. Die Laultinge sind Zu erset- 

zen, wenn die Verschleissgrenze überschritten 
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wird. Wenn Welle oder Laufring ersetzt werden 

müssen, soll immer auch das Nadellager ersetzt 

werden. 

® Die Kugellager und Nadellager nach der Beschrei- 

bung zu Beginn des Kapitels 3.5.6 prüfen. Es dürfen 

nur einwandfreie Lager eingebaut werden. 

® Im 5. Gangrad der Sekundärwelle sitzen die drei 

Kugeln der Leerlaufsperre (Bild 80). Bei stehender 

Maschine und Sekundärwelle fallen eine oder zwei 

Kugeln aus dem Zahnrad in die Nut der Sekundär- 

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 Sekundärwelle werden die Sperrkugeln nach 

aussen geschleudert, und der 2. Gang kann einge- 

schaltet werden. 

Bild 80 Leerlaufsperre, links bei stehender, rechts bei fahrender Maschine 

Bild 81 Funktion des Schalt hani s 

Links DeIM Hochschalten, in ger Mitte In Runelage, racnts beim Hinunterschalten 

1 Schaltklinke 6 Schalthebel 

2 Schaltwalze 7 Rückholfederanschlag 

3 Schaltstifte 8 Rückholfeder 

4 Anschlagklinke 9 Schaltwelle 

5 Klinkenfeder 
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3.5.9 Schaltmechanismus 

Die Funktion des Schaltmechanismus geht aus den 

Bildern 79 und 81 hervor. Durch die vordere Klinke 

wird die Schalttrommel beim Betätigen des Fussschalt- 

hebels vorwärts oder rückwärts bewegt, bis ein Stift 

der Trommel gegen die hintere Klinke, den Schaltan- 

schlag, stösst. Die vom Stift (18) zentrierte Rückholfe- 

der (22) führt den Schalthebel nach jedem Schaltvor- 

gang wieder iin dieMittellage zurück, während die Stel- 

lung der Schaltwalze durch den Raststift (20), der ge- 

gen die Nockenscheibe (14) drückt, arretiert wird 

(Bild 79). 

© Die Feder beider Schaltklinken, die Schaltklinken 

und die Rückholfeder des Schalthebels prüfen und 

alle defekten Teile ersetzen. 

© Die freie Länge der Druckfeder des Raststiftes mes- 

sen. Falls sich die Feder zu stark gesetzt hat, muss 

sie ersetzt werden. 

® Der Zentrierstift der Rückholfeder muss fest sitzen. 

Einen losen Stift ausschrauben, beide Gewinde rei- 

nigen, den Stift mit flüssiger Gewindesicherung 

versehen und wieder einschrauben. 

© Durch Sichtprüfung feststellen, ob dieSchaltgabeln 

verbogen sind. Verbogene Schaltgabeln können zu 

Schaltschwierigkeiten oder zum Herausspringen 

der Gänge führen und sind deshalb zu ersetzen. Die 

Dicke der Schaltgabelenden messen; Schaltgabeln, 

die unter die Verschleissgrenze abgenützt sind, 

müssen ersetzt werden. 

® Die Breite der Nuten im 3./4. Gangrad der Primär- 

welle und im 5. und 6. Gangrad der Sekundärwelle 

messen. Beim Überschreiten der Verschleissgrenze 

muss das betreffende Gangrad ersetzt werden. 

® Den Durchmesser der Führungsstifte der Schaltga- 

bein messen. Dei Abnützung unter die Verschleiss- 

grenze ist die betreffende Schaltgabel zu ersetzen. 

® Den Durchmesser der Nuten in der Schaltwalze 

messen. Bei Abnützung über die Verschleissgrenze 

ist die Schaltwalze 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 Aussenläufer und 

zwischen Aussenläufer und Gehäuse mit Fühlerleh- 

ren messen. Falls das zulässige Spiel überschritten 

wird, ist die komplette Pumpe zu ersetzen. 

® Ein Lineal quer über das Pumpengehäuse legen 

und das Spiel zwischen den Läufern und demLineal 

mit Fühlerlehren messen. Falls das gemessene 

Axialspiel den zulässigen Wert überschreitet, muss 

die komplette Pumpe ersetzt werden. 

® Zum weiteren Zerlegen der Pumpe die beiden Pum- 

penläufer aus dem Gehäuse nehmen, den Stift aus 

der Welle ziehen und Zahnrad und Welle aus dem 

Gehäuse ausbauen. Das Zahnrad von der Welle 

nehmen und den zweiten Stift ausbauen. 

® Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zerlege- 

reihenfolge. Die Deckeldichtung ist in jedem Fall zu 

ersetzen. Nach dem Zusammenbau prüfen, ob sich 

die Pumpenwelle leicht drehen lässt. 

Die übrigen Arbeiten am Motorschmiersystem sind in 

Kapitel 4.11 beschrieben. 

3.6 Zusammenbau des Motors 

3.6.1 Allgemeine Bemerkungen 

® Bevor mit dem Zusammenbau der Motor-Getriebe- 
einheit begonnen wırd, mussen alle Teile sauber ge- 

reinigt und auf einer sauberen Ablage bereitgestellt 

werden. 

Bild 82 Ulpumpe 

Zahnrad 

Stifte 

Pumpenwelle 

1 

2 

3 

4 Gohäuso 

5 Passbüchse 

6 Befestigungsschraube 

7 Unterlagscheibe 

8 Sicherungsring 

9 Ansaugsieb 

10 Aussenläufer 

11 Innenläufer 

12 Dichtung 

13 Deckel 

14 Befestigungsschraube 

15 Deckelschraube 

@ Alle Dichtmassereste müssen entfernt sein, und die 

Dichtflächen müssen sauber und unbeschädigt 

sein. Dichtmassereste werden am besten mit einem 

mit Methylalkohol getränkten Lappen aufgeweicht 
und nötigenfalls mit einem Holzspatel entfernt. Me- 

tallschaber können die Dichtflächen zerkratzen. 

® Legen Sie alle benötigten Werkzeuge und Ersatztei- 

le, insbesondere Flachdichtungen, Wellendichtun- 

gen, O-Ringe, Sicherungsringe usw. bereit, damit 

die Montagearbeit nicht unterbrochen werden 

muss. 

© Alle gleitenden Flächen müssen beim Zusammen- 

bau reichlich mit sauberem, frischem Motoröl ge- 

schmiert werden, allenfalls mit Fettoder Molybdän- 

disulfidfett, wo dies vorgeschrieben ist. 

® Halten Sie sich an die in Kapitel 2.3 aufgeführten 

Anzugsdrehmomente und an die in Kapitel 3.1 an- 

gegebenen Einbauspiele. Verwenden Sie für jede 

Schraubenart einen genau passenden Schrauben- 

dreher. 

® Wo nichts anderes vermerkt ist, erfolgt der Einbau 

in umgekehrter Ausbaureihenfolge. In den folgen- 

den Kapiteln wird auf Punkte hingewiesen, die be- 

sonders zu beachten sind. 

3.6.2 Kurbelwelle, Pleuelstangen, Steuerkette 
und Primärkette 

© Falls Pleuelstangen, Kurbelwelle oder Motorge- 

häuse ersetzt wurden, müssen passende Lager- 

schalen für Haupt- und/oder Pleuellager nach den 

Angaben in den technischen Daten und in Kapitel 

3.5.4 ausgewählt werden. 
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© Die Lagerschalen reichlich ölen. 

® Auf jedes Kurbelwellenende gehört ein Dichtring 
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 (entweder 1 und2 oder 
2 und 4) muss immar die gleiche Gewichtshezeich- 

nung tragen. Die Gewichtsmarke ist über die Trenn- 

fläche übergreifend an der Schraubenseite des 

Pleuels als Grossbuchstabe eingeschlagen 
(Bild 83). Der Lagerdeckel muss so aufgesetzt 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 Primärkette und montierten 

Pleuelstangen einbauen. 

3.6.3 Getriebewellen und Schaltmechanismus 

® An der Schaltwalze ist ein Schaltstift, der die Leer- 
laufanzcige betätigt, länger als die fünf anderen 

Stifte. Den längeren Stift in der Stellung einsetzen, 

die Bild 84 zeigt. Die Befestigungsschraube der Hal- 

teplatte der Schaltstifte ist mit flüssiger Gewindesi- 

cherung zu versehen. 

® Das Nadellager der Schaltwalze mit einer genau 

passenden Treibhülse so weit in das Gehäuse ein- 

treiben (z. B. Werkzeug Nr. 57001-287), bis die End- 

fläche des Lagers bündig mit der Aussenfläche des 

Getriebegehäuses abschliesst. 

@ Die Schaltwalze teilweise in das Gehäuse einführen 

und die Schaltgabe! des 5./6. Ganges mit der länge- 

ren Seite voran auf die Schaltwalze schieben, wie 

die Bilder 62 und 85 zeigen. Die Schaltwalze ganz 

einführen. 

® Den Stift der Nockenscheibe, die Nockenscheibe 

und ihren Sicherungsring montieren. 

® Den Führungsbolzen der Schaltwalze mit dem Si- 

cherungsblech einsetzen und anziehen und durch 
Umbiegen des Bleches sichern. 

® Den Führungszapfen der Schaltgabel des 5./6. 

Ganges in die Schaltgabel und in die mittlere Nut 

der Schaltwalze einführen und mit dem Splint si- 

chern. Der Splint wird von der Seite des Führungs- 

bolzens her eingeführt (Bild 62). 

® Den Rastbolzen mit Feder und Gewindestopfen 

einbauen und die Schaltwalze in Leerlaufstellung 

schalten (Bild 86). 

© Die Schaltgabelachse und die Schaltgabeln leicht 

ölen, die Schaltgabelachse von der linken Gehäu- 

seseite her einführen und durch die Schaltgabeln 

des 2./4. Ganges und des 1./3. Ganges stecken. Da- 

bei müssen die Führungszapfen der beiden Schalt- 

gabeln in die Nuten beidseits der Schaltgabel des 
5./6. Ganges greifen. Die beiden äusseren Schalt- 

gabeln sind unter sich gleich (Bild 87). 

® Das Anlasser-Zwischenrad mit dem kleineren Zahn- 
rad nach links sinbauen (Bild 60) und die Achse mit 

einem neuen Sicherungsring befestigen. 
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Bild 83 Bezeichnungen der Pleueistangen und Lagerschalen 

1 Farbmarkierungen an den Lagerschalen 

Z Sewichto- und Durschunssssrmarkierung der Pleuelstange 

Bild 84 Stellung der Schaltstifte in der Schaltwalze 

1 Langer Stift 

2 Bohrung 

Bild 85 Stellung der Schaltgabel des 5./6. Ganges 

1 Schaltgabel 5./6. Gang 

z Breitere Seite 

3 Schaltwalze 



Bild 86 Leertaufstellung der Schaltwalze 

Blid 87 Einbau der Schaltgabeln 

1 Schaltgabelachse 

2 Schaltaabeln des 2./4. und des 1./3. Ganges 

Bild 88 Obere Kurbelgehäusehälfte 

1 Passbüchsen 

2 Lagersicherungsringe 

3 Lagersicherungsstifte 

4 Olkanalstopfen 

5 Anlasser-Zwischenrad 

® Die obere Kurbelgehäusehälfte muss mit zwei 

Passbüchsen, zwei Sicherungsringen für Kugella- 

ger, zwei Lagersicherungsstiften und einem Gum- 

mistopfen für den Ölkanal versehen sein (Bild 88). 

® Der Zusammenbau der Primärwelle erfolgt in der 

umgekehrten Zerlegereihenfolge (Kapitel 3.4.14 
und Bild 63), wobei folgende Punkte zu beachten 

sind: 

— Das Kugellager mit einer genau auf den Innen- 

laufring nassenden genügend langen Treibhülse 

montieren, z. B. Werkzeug 57001-382. 

— Es dürfen nur neue Sicherungsringe montiert 

werden. Die Sicherungsringe gerade so weit 

spreizen, dass sie auf der Keilverzahnung ange- 

setzt werden können, und die Ringe mit einem 

Zahnrad in die Nut schieben. Die Öffnungen der 
Sicherungsringe sollen über eine Nut der Keil- 

welle zu liegen kommen (Bild 89). 

— Die Lagerbüchse des 6. Gangrades so montie- 

ren, dass die Ölbohrungen in der Welle und in der 

Büchse übereinander zu liegen kommen. 

— Die Nutenscheiben so montieren, dass die Lap- 

pen der Scheiben nicht in die gleiche Nut zu lie- 

gen kommen wie die Stösse der Sicherungsringe 

(Bild 89). 

— Die Zahnräder sind am Durchmesser erkennbar. 

Das kleinste Zahnrad ist jenes für den 1. Gang, 

das grösste gehört zum 6. Gang. 

— Sorgfältig darauf achten, dass alle Räder, Schei- 

ben, Sicherungsringe und Buchsen genau in der 

ursprünglichen Anordnung nach Bild 63 und 79 

eingebaut werden, sonst können Schaltschwie- 

rigkeiten auftreten oder Gänge herausspringen. 

® Auch die Sekundärwelle wird in der umgekehrten 

Zerlegereihenfolge zusammengesetzt. Bezüglich 
der Einhbaulage von Sirherungsringen und Nuten- 

scheiben gelten die zur Primärwelle gemachten 

Bemerkungen. Dazu sind noch folgende Punkte zu 

beachten: 

Bild 89 Zusammenbau der Getriebewellen 

1 Zunge einer Keilscheibe 

2 Keilscheibe 

3 Wellen-Längsnut 

4 Stoss des Sicherungsringes 

b Sıcherungsring 

6 Getriebewelie 
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— Das Kugellager und die Lagerbüchsen mit einer 

genau passenden Treibhülse montieren. 

— Die Sperrkugeln des 5. Gangrades dürfen nicht 

mit Fett geschmiert werden; die Kugeln müssen 

sich frei bewegen können. 

— An der Sekundärwelle gehört das grösste Zahn- 

rad zum 1. Gang, das kleinste zum 6. Gang. 

Beide Getriebewellen in die obere Gehäusehälfte 

einsetzen. Dabei müssen die Sicherungsringe in die 
Nuten der Kugellager und die Sicherungsstifte in 

die Bohrungen der Nadellagerschalen greifen. Den 

richtigen Sitz aller Sicherungen sorgfältig prüfen, 

sonst kann das Gehäuse beim Anziehen der 

Schrauben beschädigt werden. 

Zahnräder, Getriebewellen, Lager, Schaltwalze und 

Schaltgabeln mit Motoröl schmieren. 

Die Dichtfläche der unteren Gehäusehälfte an den 

in Bild 90 schraffierten Stellen mit Dichtmasse ver- 

sehen. Dichtmasse sparsam verwenden und nur die 

bezeichneten Bereiche bestreichen, sonst können 

die Ölkanäle verstopfen. 
Lagerschalen und Öldüsen in die untere Gehäuse- 

hälfte einsetzen (Bild 91). 

Die untere Gehäusehälfte auf die obere Gehäuse- 

hälfte legen, wobei die Schaltgabeln in die Nuten 

der Schieberäder greifen müssen. 

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

Schrauben in die untere Gehäusehälfte einsetzen 

und fingerfest anziehen. 

Die Anzugsreihenfolge ist durch eine Zahl auf dem 

Gehäuse 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 6 mm-Schrauben auf 10 Nm anziehen. 

Prüfen, ob eich beide Gotrisbowalleon leicht drehen. 

Den Konus der Kurbelwelle und des Lichtmaschi- 

nenrotors mit einem Lösungsmittel von Schmutz 

und Öl reinigen. 
Den Lichtmaschinenrotor an der Kurbelwelle 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 
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Das Kupplungsantriebsritzel der Vorgelegewelle 

mit dem Abzieher 57001-135 und dem Adapter 

57001-317 von der Vorgelegewelle lösen, falls dies 

nicht schon geschehen ist. Das Ritzel ist vor dem 

Abziehen zu entsichern. Die Scheibe von der Welle 

nehmen. 

Die Gummiblöcke des Antriebsstossdämpfers leicht 

ölen und die Nabe des Kupplungsfreilaufes mit dem 

Kettenrad zusammenbauen. Die drei Montage- 

schrauben des Freilaufes mit flüssiger Gewindesi- 

cherung versehen. Die Anlaufscheibe zwischen 

Zahnrad und Nabe nicht vergessen. 

Das rechte Kugellager der Vorgelegewelle mit einer 

genau auf den Innenlaufring passenden Treibhülse 

(z. B. 57001-382) auf die Welle montieren. 
Das linke Kugellager mit Hilfo einor genau zum Aus- 

senlaufring passenden Treibhülse (z.B. Hülse 

Bild 90 Die unterlegte Fläche der unteren Kurbelgehäusehälfte muss dünn mit 

Dichtmasse bestrichen werden 

Bild 91 Untere Kurbeigehäusehälfte 

1 Öldüsen 

2 Lagerschalen 

57001-289 mit Halter 57001-139) so weit in seinen 

Sitz im Motorgehäuse eintreiben, dass der Abstand 

von der Lageraussenseite zur Gehäuseaussenseite 

10,7-11,3 mm beträgt (Bild 92). 
Die Primärkette über das Kettenrad der Vorgelege- 

welle legen. 

Die Lagerbüchse in das linke Kugellager einsetzen. 

Die Vorgelegewelle von der rechten Seite her teil- 

weise in das Gehäuse einführen, die Anlaufscheibe 

aufstecken und die Welle durch den Anlasserfrei- 

lauf und das Kettenrad einführen; die Räder eventu- 
ell atwas drohen, damit die Keilverzahnungen über- 

einstimmen. 



10.7-11.3mm — 
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Bild 92 Einbaulage des linken Vorgeleg 

1 innere Gehäusefläche 

2 Kugellager 

3 Aussere Gehäusefläche 

Bild 93 Unterseite des Kurbeigehäuses 

1 O-Ringe der Ölkanäle 

2 Die abgeflachte Seite muss zum Gehäuse zeigen 

© Das rechte Lager mit einer auf den Aussenlaufring 

passenden Hülse, z.B. 57001-297, bis zum An- 

schlag in den Lagersitz im Motorgehäuse eintrei- 

ben. 

® Denrichtigen Sitz der Lagerbüchse im linken Lager 

prüfen. 

© Den Sitz der beiden Passstifte der Ölpumpe prüfen. 

Die Ölpumpe einbauen und dabei darauf achten, 
dass die Zahnräder an der Ölpumpe und an der Vor- 

gelegewelle richtig kämmen. Die Befestigungs- 

schrauben der Ölpumpe anziehen. 
© Den Lagerschild des rechten Vorgelegewellenla- 

yers mountieren und die beiden Schrauben mit ei- 

nem Körnerschlag sichern. 

Die Distanzbüchse auf das rechte Ende der Vorge- 

legewelle stecken. 

Die Keilverzannung der Vorgelegewelle und die 

Aussenfläche des Kupplungsantriebsritzels Ölen. 

Den Lichtmaschinenrotor mit einem geeigneten 

Werkzeug festhalten (Bild 54) und das Ritzel mit 
dem Aufpresswerkzeug 57001-319 auf die Vorgele- 

gewelle aufpressen. Den Sicherungsring über dem 

Ritzel anbringen. 

Den Sitz der Büchse im linken Lager prüfen und die 

Mutter auf das linke Vorgelegewellenende auf- 

schrauben und mit 60 Nm anziehen, während der 

Lichtmaschinenrotor festgehalten wird (Bild 54). 
Die drei Dichtringe der Ölkanäle in das untere Ge- 

häuse mit der Flachseite zum Gehäuse einsetzen 

(Bild 93). Es dürfen nur einwandfreie Ringe einge- 

baut werden. 

Den richtigen Sitz des Uberdruckventils und des 

grossen O-Ringes um die Ölfilteröffnung in der Öl- 
wanne prüfen. Die Ölwanne mit einer neuen Dich- 
tuna montieren und die 13 Schrauben mit 10 Nm 
anziehen. 

Zustand und Sitz des grossen O-Ringes im Ölfilter- 
deckel prüfen und den Ölfilter montieren. 
Den Motor aufrecht stellen und die 13 oberen Ge- 

häuseschrauben einsetzen und mit 10 Nm anziehen. 

Den Lagerdeckel des linken Vorgelegewellenlagers 
montieren. Unter die obere Schraube gehört eine 

Kabelschelle. 

3.6.5 Kupplung und Zündanlage 

Den Distanzring mit der flachen Seite nach aussen 

auf die Primärwelle des Getriebes stecken. 

Die Nadellagerbüchse, das Nadellager und den 

Kupplungskorb einbauen. 

Die Anlaufscheibe 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 

Korkbelag) eingebaut (Bild 55). Neue Scheiben sind 

vor dem Einbau zu ölen. 

Druckkugel und Druckpilz leicht mit Molybdändi- 

sulfidfett schmieren und einsetzen. 

Druckplatte, Federn, Federteller und Schrauben 

einsetzen. Die Schrauben kreuzweise bis zu einem 

Drehmoment von 9Nm anziehen. Die Druckplatte 

kann in beliebiger Stellung zur Nabe eingebaut 

werden. 

Den Kupplungsdeckel montieren. Unter die beiden 

äusseren unteren Schrauben gehört je eine Kabel- 

schelle. 

Den Fliehkraftversteller so auf das rechte Kurbel- 

wellenende stecken, dass der Stift der Kurbelwelle 

in die Nut des Verstellers greift. 

Die grosse Mutter so anbringen, dass ihre Nuten 
über dio Ansatze dos Flichkraftverstellers greifen. 

Die Befestigungsschraube mit 25 Nm anziehen. 
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® Die Unterbrechergrundplatte bzw. die Grundplatte 

des Zündimpulsgebers montieren. Die Befesti- 

gungsschrauben der Unterbrechergrundplatte 

noch nicht fest anziehen, weil noch der Zündzeit- 

punkt eingestellt werden muss. 

® Die Kabeltülle in die Gehäuseöffnung einsetzen und 

die Unterbrecherkabel bzw. Impulsgeberkabel 

durch beide Schellen am Kupplungsdeckel führen. 

3.6.6 Ausserer Schaltmechanismus 

® Prüfen, ob der Stift der Rückholfeder des Schalthe- 

bels fest sitzt. Einen losen Stift ausbauen, reinigen 

und mit flüssiger Gewindesicherung wieder ein- 

bauen. 

© Prüfen, ob die Schalthebel-Rückholfeder und die 

Feder der Schaltklinken richtig 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-Sekundärwelle mit 

wärmefestem Fett schmieren. 

© Prüfen, ob die beiden Passbüchsen des Schaltdek- 

kels eingesetzt sind. 

© Die Montagebüchse 57001-264 in den im Schalt- 

deckel steckenden Dichtring der Schaltwelle ein- 

führen, den Deckel ansetzen und die sieben 

Schrauben anziehen. Unter eine Schraube gehört 

eine Kabelschelle (Bild 52). 

® Die drei Befestigungsschrauben des Kettenschut- 

zes mit flüssiger Gewindesicherung versehen und 

den Kettenschutz einbauen. 

© Die Gehäusebohrung für den Anlasser reinigen, 

ebenso die Auflagefläche des Anlassers am Gehäu- 

se. 

® Den O-Ring des Anlassers leicht ölen und den An- 

lasser einbauen. Die beiden Befestigungsschrau- 

ben anziehen. 

® Den Sitz der beiden Passbüchsen prüfen, die Dich- 

tung auflegen und den Lichtmaschinendeckel ein- 

bauen. Die vier Schrauben anziehen. 

® Die O-Ringe des Motorentlüftungsdeckels und sei- 

ner Schraube prüfen und nötigenfalls ersetzen und 

den Deckel so montieren, dass der Deckelansatz 

zwischen dem Gehäuseansatz und dem Stift zu lie- 

gen kommt. 

3.6.7 Kolben und Kolbenringe 

® Zuerst den Spannring des Ölabstreifringes einset- 

zen, dann die obere und untere Schiene des Ölab- 

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 Stösse der 

beiden Schienen beidseits um etwa 30° versetzen 

(Bild 95). Am Modell 400 ist der Ölabstreifring ein- 

teilig. Sein Stoss soll ebenfalls nach vorn gerichtet 

sein (Bild 97), die Oberseite des Ringes ist mit «T» 

bezeichnet. 
@® Don mittloren und oboron Kolbonring mit dor Be- 

zeichnung «T» nach oben einbauen. Die beiden 
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Bild 94 Getriebeschalthebel 

1 Klinkenfeder 

2 Rückholfeder 

3 Schaltklinke 

4 Anschlagklinke 

Bild 95 Stellung der Kolbenringstösse 

Bild 96 Einbaulage der beiden oberen Kolbenringe an allen Motoren ausser 

400 cm? 

1 Oberer Kolbenring 

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 spröd. 

Sie dürfen für den Einbau nur soviel wie unbedingt 

nötig gespreizt werden; am besten verwendet man 

für den Einbau eine Kolbenringzange. 

® Die Kolbenbolzen mit Motoröl 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 so wenig wie unbedingt 

nötig zusammendrücken und den richtigen Sitz der 

Sicherungen in ihren Nuten sorgfältig prüfen. 

1 Oberer Kolbenrin @ Unter jedem Kolben einen sauberen Lappen in die 
g 

2 Mittloror Kolbonring Kurbelgehäuseöffnung stecken, damit keine Teile 
3 Olabstreifring in den Motor fallen können. 

Bild 97 Einbaulage der Kolbenringe am 400 cm?-Motor 

3.6.8 Zylinderblock und Kettenführungen 

© Die Ölkanäle mit Pressluft durchblasen. 

© Die Lappen von den Kurbelgehäuseöffnungen ent- 

fernen. 

® An jedem Kurbelgehäuseeride eine Öldüse mit der 

kleinen Öffnung nach oben und einen neuen O- 

Ring einsetzen (Bilder 99 und 103). 

@ Die hintere Steuerkettenführung mit Hilfe des La- 

gerbolzens mit ihrer Halterung zusammenbauen 

und in das Kurbelgehäuse montieren. Die beiden 

Befestigungsschrauben mit flüssiger Gewindesi- 

cherung versehen 

© Die vordere Steuerkettenführung in den Zylinder- 

block einsetzen, wie Bild 101 zeigt. 

® Eine neue Zylinderfussdichtung so auf das Kurbel- 

gehäuse legen, dass die Kerbe auf die linke Seite zu 

liegen kommt (Bild 102). 

© Die Steuerkette gestreckt halten und mit einem am 

rechten Kurbelwellenende angesetzten 17 mm- 

Ringschlüssel die Kurbelwelle so drehen, dass alle 

Kolben etwa in gleicher Höhe zu liegen kommen. 

Zum Fixieren der Kolben in senkrechter Stellung 

gibt es unter der Teilenummer 57001-149 zwei 

Bild 98 Zylinderblock und Kolben 

1 Zylinderblock 

2 Hutmutter - 3 Stück Bild 99 Einbaulage der Oldüsen 

3 Schraube — 5 Stück 

4 Passbüchsen 1 Öldüse 

5 O-Ringe 2 Dichtung 

6 Öldüsen 3 O-Ring 

7 Zylinderfussdichtung 4 Block 
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Bild 100 Motorsteuerung 

1 Auslassnockenwelle {Typ 550-H ohne Schnecke) 

2 Einlassnockenwelle 

3 Kettenrader 

4 Steuerkette 

5 Obere Kettenführung 

6 Vordere Kettenführung 

7 Spannschiene 

8 Halterung der Spannschiene 

9 Kettenspanner komplett 

Bild 101 Einbaulage der vorderen Kettenführung im Zylinderblock 

1 Zylinderblock 

2 Vordere Kettenführung 

3 Pfeil zeigt nach vorn 
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Bild 102 Einbaulage der Zylinderfussdichtung 

1 Dichtung 

2 Kerbe 

3 Pfeil zeigt nach links 



Drahtbügel, die von den beiden Endseiten des Zy- 

linderblockes her unter die Kolben geschoben wer- 

den (Bild 103). Ein ähnliches Werkzeug kann man 

sich selbst aus dickem Runddraht improvisieren. 

Die Stellung der Kolbenringstösse nochmals prüfen 

(Kapitel 3.6.7). 
Kolbenringe, Kolbenschäfte und Zylinderlauffla- 

chen mit Motoröl schmieren. 

An allen vier Kolben die Kolbenringe mit einem Kol- 

benring-Spannband komprimieren. 

Den Zylinderblock über die zwölf Zuganker einfüh- 

ren, wobei die hintere Kettenführung in den Zylin- 

derblock eingeführt werden muss. Den Zylinder- 

block auf den Kolbenring-Spannvorrichtungen ab- 

stellen. Für diese Arbeit muss ein Helfer beigezogen 

werden. 

© Die Steuerkette durch den Kettenschacht hochzie- 
hen und mit einem Schraubendreher vor dem Hin- 

unterfallen sichern. 

® Die Kolben in den Zylinderblock einführen und die 

Kalbenringspannbänder abnehmen. Falls der Zy- 

linderblock nicht richtig auf der Kurbelgehäuse- 

Dichtfläche aufliegt, den Zylinderblock wieder et- 

was anheben, an der Steuerketteziehen und den Zy- 

linderblock wieder andrücken. 

© Die drei Befestigungsmuttern mit 12 Nm anziehen. 

3.6.9 Zylinderkopf 

© Die Ölkanäle des Zylinderkopfes mit Pressluft aus- 

blasen. 

® In die obere Dichtfläche des Zylinderblocks gehö- 
ren zwei ovale Öldüsen mit O-Ringen und zwei 

Passbüchsen (Bild 98). 

© Die Zylinderkopfdichtung mit der Bezeichnung 

«UP» nach oben auflegen. 

© Die Steuerkette mit einem Draht durch den Schacht 

im Zylinderkopf einfädeln, den Zylinderkopf aufset- 

zen und die Steuerkette mit einem Schraubendre- 

her sichern. 

® Die zwölf Zylinderkopfmuttern in der Anzugsreihen- 

folge nach Bild 104 im ersten Durchgang mit 15 Nm 

und im zweiten Durchgang mit 23 Nm anziehen. Un- 

ter jede Mutter gehört eine Unterlagscheibe. 

® Die fünf Zylinderkopfschrauben mit 12 Nm anzie- 

hen. 

3.6.10 Nockenwellen und Kettenspanner 

© Falis die Steuerräder von den Nockenwellen abge- 

nommen wurden, sind sie so einzubauen, dass die 

bezeichnete Seite zum Nockenwellenende mit der 

Nut gerichtet ist (Bild 105). Die Befestigungs- 

schrauben mit flüssiger Gewindesicherung verse- 

hen. Die Anordnung der Schrauben geht aus den 

Bildern 23 und 23a hervor. 

Die Auslassnockenwelle ist an der Drehzahlmes- 

ser-Antriebsschnecke erkennbar, ausser am Modell 

550 H, das mit einem elektronischen Drehzahlmes- 

ser ausgerüstet ist. Am Modell 550 sind beide Nok- 

kenwellen gleich. Beide Wellen sind nur an der Stel- 

lung der Bofestigungsschrauben der Steuerräder 

nach Bild 23 unterscheidbar. 

Bild 103 Einbaustellung der Kolben 

1 Kuiben 

2 Drahtbügel 57001-149 

3 Öldüse mit O-Ring 

Bild 104 Anzugsreih tolge der Zylinderkopfmuttern 

Bild 105 Einbaulage der Steuerräder 

1 Bezeichnete Seite 

2 Nut in Nockenwellenende 

3 Nockenwelle 

4 Befestigungsschraube 
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© Die Nockenwellen und den Steuerkettenspanner 
nach der Beschreibung in Kapitel 2.5.11.3 einbauen. 

® Das Ventilspiel messen und einstellen (Kapitel 

2.5.11). 

® Die Unterbrecherzündung einstellen (Kapitel 

2.5.10). 

3.7 Anlassen und Einfahren 
des revidierten Motors 

® Den Motor anlassen. Die Öldruckkontrollampe (falls 

vorhanden) muss nach einigen Augenblicken erlö- 

schen, sonstistder Motor sofort abzustellen und die 

Ursache zu suchen. 

Den Motor einige Minuten im Leerlauf drehen las- 

sen. Durch das beim Zusammenbau reichlich ver- 

wendete Öl kann der Motor anfänglich stark aus 

dem Auspuff rauchen. Dieser Rauchausstoss soll 

aber nach kurzer Zeit verschwinden. 

Den Motor äusserlich auf Ölverlust und durchbla- 
sende Dichtungen prüfen. Die Getriebeschaltung in 

allen Gängen prüfen und die Funktion aller Bedie- 

nungsorgane erproben, vor allem der Bremsen. 

Nach jeder Zerlegung benötigt 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 

ein neuer Motor eingefahren werden. 

Nach dem ersten gründlichen Warmfahren des Mo- 

tors den Motor wieder abkühlen lassen und die 

12 Zylinderkopfmuttern mit 23 Nm nachziehen. 

3.8 Fehlerdiagnosen 

3.8.1 Fehlerdiagnose Motor 

Symptom Ursache Abhilfe 

Motor startet nicht Zündkerzen defekt Zündkerzen ausschrauben und 

auf Zylinderkopf legen. Zündung 

einschalten und prüfen,ob beim 

Anlassen Funke überspringt 

Zündanlage defekt Zündanlage überprüfen 

und defekte Teile ersetzen 

Motor läuft ungleich- Fehler an Zündung und/ 

mässig oder Kraftstoffanlage 

Zündung und Kraftstoffanlage 

prüfen, wie wenn Motor nicht 

startet 

kopfdichtung 

Durchblasende Zylinder- Defekt an Ölaustritt erkennbar 

Falscher Zündzeitpunkt Fliehkraftversteller und Unterbre- 

cher prüfen, defekte Teile ersetzen 

Zündung einstellen 

Mangelhafte Leistung Fehler in Kraftstoffan- 

lage oder Zündzeitpunkt 

Siehe oben 

Hoher Ölverbrauch 

nützt 

Zylinderlaufbahn abge- Zylinder und Kolben vermessen, 

nötigenfalls Kolben ersetzen und 

Zylinder aufbohren 

Dichtringe defekt Motor auf Ölverlust prüfen 

I aute Motorgeräusche Zylinderlaufbahn abge- 

nützt (Kolbenklappern) 

Aufbohren und Kolben in Ubor- 

grösse einbauen 

Steuerkette abgenützt Kettenspanner prüfen, Kette 

ersetzen 
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Symptom Ursache Abhilfe 

Pleuellager abgenützt 

(Klopfen) 

Lagerschalen, evtl. Kurbelwelle 

ersetzen 

Kurbelwellenlager abge- 

nützt (Rumpeln) 

Lagerschalen und Dichtringe, 

evtl. Kurbelwelle ersetzen 

Motor überhitzt und 

verliert Leistung 

Mangelhafte Schmierung Motor abstellen und Ölkreis- 

lauf und Ölstand prüfen 

3.8.2 Fehlerdiagnose Kupplung 

Symptom Ursache Abhilfe 

Schwierigkeiten beim 

Gangwechsel, Schalt- 

schläge, Kriechen bei 

gezogener Kupplung, 

Leerlauf schwer zu 

finden 

Kupplung trennt nicht wegen: 

zuviel Leerweg, 

Lamellen verzogen oder rauh, 

ungleiche Spannung der Kupp- 

lungsfedern, 

Motoröl zu alt, 

zu hohe Ölviskosität, 

zuviel Öl im Motor, 
Kupplungskorb auf Welle 

angefressen, 

Ausrückmechanismus defekt, 

Kupplungskorb oder -nabe 

abgenützt (Kerben) 

Einstellung prüfen, 

Kupplung ausbauen und alle 

Teile prüfen und nötigen- 

falls ersetzen 

Kupplung rutscht Zu wenig Leerweg, 

Lamellen abgenützt, 

Federn erlahmt, 

Kupplungszug schwergängig, 

Ausrückmechanismus defekt, 

Kupplungskorb oder -nabe 

abgenützt (Kerben) 

wie oben 

Geräusche aus der 

Kupplung 

Zahnflankenspiel zu gross, 

Zähne beschädigt, 

zuviel Spiel zwischen Mit- 

nehmerzungen und Kupplungs- 

korb, 

Nadellager defekt, 

Gummidämpfer beschadigl 

oder erlahmt, 

Metallspäne in den Zahnradern 

Kupplung zerlegen und 

prüfen, defekte Teile 

ersetzen 

3.8.3 Fehlerdiagnose Getriebe 

Symptom Ursache Abhilfe 

Fehlschaltungen, Her- 

ausfallen von Gangen 

Rückholfederanschlag gebrochen, 

Rücknolfeder gebrochen oder 

erlahmt, 

Klinkenfeder gebrochen oder 

erlahmt, 

Rastfeder gebrochen oder erlahmt, 

Teile prüfen und nötigen- 

falls ersetzen 

73 



Symptom Ursache Abhilfe 

Schalt- oder Anschlagklinke defekt, 

Führungsbolzen der Schaltwalze 

lose, 

Schaltgabeln verbogen 

oder abgenützt, 

Zahnradnuten abgenützt, 

Führungsbolzen der Schaltgabeln 

abgenützt, 

Nuten der Schaltwalze abgenützt, 

Raststift klemmt in Führung, 

Schaltklauen abgenützt 

Kupplung trennt nicht Kupplung prüfen 

Laute Laufgeräusche Wellen, Layer, Zahimradnaben oder 

Zähne abgenützt 

Getriebe Üübernolen 
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4 Kraftstoffanlage und Schmiersystem 

4.1 Technische Daten 

Kraftstofftankinhalt: 

— Z 550-C 12,4 Liter 

— Z 550-H 18,5 Liter 
-- Allc andoren Typen 15 Liter 

Vergaser (alle ausser Z 550-H) 

Maschinentyp 400-J 400-J (D) 500-B 550-A,B,C 550-D 
550-A,B,C (D) 

Vergasertyp TK... K21P-2A K21P-2B K22P-2A K22P-2D K22P-2F 

Vergaserbauart Schieber Schieber Schieber Schieber Schieber 
Hauptdüse 90 92 90 92 94 

Düsennadel 4091-2 4091-2 4C91-2 4D93-2 4D93-2 
Leerlaufdüse 32 32 32 32 32 
Stellung Gemischschraube 11,2, 1,2 e 1 g2y 1355, 13/, £/, 
Schieberausschnitt 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 
Kraftstoffstand (mm): 

— unter Lufttrichtermitte 295 +1 29,5 + 1 29,5 £ 1 295 +1 29,5 £ 1 
— unter Dichtfläche 35+1 35+1 35+1 35+ 1 35+1 

(D}: Ausführung für die Bundesrepublik 

Vergaser Z 550-H 

Vergasertyp K26V-1B 

Bauart Gleichdruck 

Hauptdüse Kraftstoff: 

— Primär 64 

— Sekundär 86 
Hauptluftdüse: 

— Primär 1,3 

— Sekundär 1,0 

Leerlauf-Kraftstoffdüse 32 

Leerlauf-Luftdüse 1,30 

Starterdüse 1 46 

Starterdüse 2 0,6 
Kraftstoffstand unter Dichtfläche 6 +1mm 

Schwimmerhöhe 27 mm 

Schmiersystem 

Füllmenge mit Filter 3,0 Liter 

Wechselmenge ohne Filter 2,6 Liter 

Viskositätsklassen 

Qualität ) 

Offnungsdruck Uberdruckventil 

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

4,4-6,0 bar 
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Öldruck bei 4000/min und 
Öltemperatur von 90° C 
Max. Spiel Innenläufer/Aussenläufer 

Max. Spiel Aussenläufer/Gehäuse 

Max. Axialspiel Pumpenläufer 

4.2 Allgemeines 

Der Typ 550-H ist mit Gleichdruckvergasern ausgerü- 

stet, alle übrigen Typen mit Schiebervergasern. Anden 
Gleichdruckvergasern erfolgt die Kaltstartanreiche- 
rung durch einen Kraftstoff- und Luftschieber, an den 

Schiebervergasern durch einen Chokeschieber. Der 
Motor wird durch eine Trochoid-Ölpumpe im Nass 

sumpfprinzip geschmiert. Ein Überdruckventil in der 
Ölwanne begrenzt den Öldruck, und ein Bypassventil 
im Ölfilter lässt das Öl am Filter vorbeifliessen, wenn 
der Druckabfall infulge Filterverschmutzung zu gross 

ist. Das Motoröl dient auch zur Schmierung des Ge- 

triebes. Die Typen 550-D und 550-H sind serienmässig 

mit einem Ölkühler ausgerüstet. 

4.3 Kraftstofftank — Ausbau und Einbau 

© Die Sitzbank entriegeln und aufklappen. 
® Den Kraftstoffhahn in die Stellung «ON» oder 

«RES» schalten, die Schlauchklemmen den 
Schläuchen entlang nach unten verschieben und 

Kraftstoffschlauch und Vakuumschlauch vom Hahn 

abziehen. 

® An Modellen mit Kraftstoffstandgeber oder Kraft- 

stoffstandschalter die Kabel bei der Steckverbin- 
dung trennen. 

® Den Tank hinten um etwa 30 mm anheben und nach 

hinten ausbauen. 

® Vor dem Einbau prüfen, ob die Gummi-Auflagepuf- 
ter rıchtig sitzen. 

@ Den Tank in der umgekehrten Reihenfolge einbau- 

en. Der Ansatz hinten an der Tankunterseite muss 

richtig in der Pufferöffnung sitzen. 
® Die Schläuche anschliessen. Der Vakuumschlauch 

ist dünner als der Kraftstoffschlauch. 

4.4 Kraftstoffhahn 

In der Stellung «PRi» (prime) läuft Kraftstoff bei ste- 

hendem Motor aus dem Tank zu den Vergasern, in den 

Stellungen «ON» (ein) und «RES» (Reserve) nur bei 

laufendem Motor, wenn im Hahn ein Ventil durch den 

Unterdruck in der Ansaugleitung geöffnet wird. In der 

Stellung «ON» verfügtman noch übereine Reserve von 

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 Behälter unter den Hahn halten und den Hahn 

in die Stellung «PRI» drehen, um den Tank zu ent- 
leeren. 

© Die Befestigungsschrauben mit ihren Dichtringen 

entfernen und den Hahn sorgfältig aus dem Tank 

herausziehen. damit der Filter nicht heschädigt 

wird. 

® Die beiden Befestigungsschrauben der Halteplatte 

des Schaltknebels entfernen und Wellscheibe, 
Schaltknebel und Ventilplatte ausbauen (Bild 106). 

© Die Stellung des Membrandeckels anzeichnen, die 

vier Schrauben entfernen und den Deckel mit der 

Feder ausbauen. 
Die Membran mit dem Ventil ausbauen. 

Alle Teile reinigen und prüfen, insbesondere die 

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

schädigte Teile unbedingt ersetzen, sonst können 
die Vergaser überschwemmt werden. 

© Die Membrane einsetzen und den Deckel in der ur- 

sprünglichen Lage montieren, dabei auf dierichtige 
Lage der Feder achten. 

© Der Zusammenbau und Einbau erfolgt in der umge- 
kehrten Zerlege- und Ausbaureihenfolge. 

© Vor dem ersten Anlassen des Motors den Hahn in 
die Stellung «PRi» drehen, um die Vergaser zu fül- 

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

gefahren wurde. 

4.5 Kraftstoffstandschalter und Kraft- 

stoffstandgeber — Ausbau und 

Einbau 

Das Modell 550-C ist mit einem Kraftstoffstandschalter 

ausgerüstet, der bei niedrigem Kraftstoffstand eine 
Warnlampe einschaltet. Die Modelle 550-D und H sind 
mit einem Kraftstoffstandgeher zur Kraftstoffstandan- 

zeige ausgerüstet, am Modell 550-D über ein Zeigerin- 

strument, am Modell 550-H über eine Flüssigkristallan- 

zeige. 

® Zum Ausbauen von Schalter oder Geber zuerst den 

Tank ausbauen, dann die Befestigungsschrauben 
mit ihren Unterlagscheiben entfernen (zwei beim 

Schalter, fünf beim Geber) und die Einheit sorgfaltig 
aus dem Tank herausziehen. Darauf achten, dass 

der Geberarm nicht beschädigt wird (Bilder 107 und 
108). 

® Die elektrische Prüfung wird in Kapitel 8.13, 8.14 

und 8.16.6 beschrieben. 

® Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Der 

Pfeil auf dem Geberboden muss nach vorn zeigen. 
® Nach dem Auffüllen des Tanks die Dichtheit prüfen. 



Bild 106 Kraftstoffhahn 

1 Dichtscheibe 

2 Schraube 

3 Gehäuse 

4 Filter 

5 O-Ring 

6 O-Ring 

7 Schrauben 

8 Halteplatte 

9 Wellscheibe 

10 Knebel 

11 Ventilplatte 

12 Ablassschraube 

13 Dichtscheibe 

14 Membran 

15 Feder 

16 Membrandeckel 

17 Federring 

18 Schrauben 

Bild 107 Kraftstoffstandschalter am Typ 550-C 

1 Dichtung 

2 Schaltereinheit 

3 Unterlagscheibe 

4 Schraube 

Biid 108 Kraftstoffstandgeber (Typen 550-D und H) 

1 O-Ring 

2 Gebereinheit 

3 Federscheibe 

4 Schraube 

5 Deckel 

6 Schlauch 



4.6 Luftfilter 

Austausch und Wartung sind im Kapitel 2.5.7 beschrie- 

ben. 

4.7 Schiebervergaser K 21 PundK22P 

4.7.1 Ausbau 

© Den Kraftstofftank ausbauen (Kapitel 4.3). 

® Die Kontermuttern und Einstellnippel am oberen 

Ende des Gaszuges ganz einschrauben, um den 

Gaszug so weit als möglich zu lockern. Die Gaszüge 

müssen unbedingt so weit als möglich gelockert 

werden, sonst können sie beschädigt werden. 

® Die beiden Muttern des Einstellnippels des 

Schliesszuges ganz losschrauben und den Einstell- 

nippel aus dem Anschlag lösen (Bild 109). Den End- 

nippel des Schliesszuges aus der Seilscheibe aus- 

hängen. 

Den gleichen Vorgang am Öffnungszug ausführen. 

Die beiden Seitendeckel abnehmen. 

Die Befestigungsschrauben der Luftfiltergehäu- 

sehalterungen an beiden Seiten lösen, aber nicht 

entfernen. 

® An jedem Vergaser die zylinderkopfseitige Klemm- 

schelle lösen 

® An jedem Vergaser die Spannfeder des Luftschlau- 

ches vom Luftfilter her nach hinten schieben. 

@ Die Vergaser aus den Luftschläuchen und Ansaug- 

stutzen lösen und die komplette Vergaserbatterie 

ausbauen. 

Bild 109 Gaszüge 

1 Öffnungszug 

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 Luftschläuchen anschliessen. Den festen 

Sitz aller Verbindungen prüfen und die Klemm- 

schellen anziehen und Spannfedern an den Luft- 

schläuchen anbringen. 

Die Befestigungsschrauben der Luftfiltergehäu- 

sehalterungen an beiden Seiten anziehen. 

Die Überlaufschläuche der Vergaser (nicht an allen 
Typen) nach hinten rechts verlegen. 

Die beiden Belüftungsschläuche zwischen dem 

Luftfiltergehäuse und dem Rahmenrohr verlegen. 

Den Öffnungszug zwischen Lenkkopf und linkem 
Standrohr und links etwas unterhalb des oberen 

Rahmenrohres verlegen. Den Endnippel in die Auf- 

nahme der linken Seilscheiben einhängen und den 

Einstellnippel am Halter befestigen. 

© Den Schliesszug rechts am Lenkkopf vorbei und 

rechts vom oberen Rahmenrohr verlegen. Den End- 

nippel in die Aufnahme der rechten Seilscheibe ein- 

hängen und den Einstelinippel montieren. DieMon- 

tage wird erleichtert, wenn dabei der Gasgriff ge- 

dreht wird. 

® Die Gaszüge dürfen nicht geknickt oder einge- 

klemmt werden, und sie dürfen sich nicht umeinan- 

der verwickeln. 

® Die Einstellnippel etwa in die Mittellage einstellen 

ung die Muttern anziehen. 

® Die Entlüftungsschläuche zwischen der vorderen 

Anschlagplatte des Luftfilters und den Rahmenroh- 

ren zur Oberseite des Luftfilters durchführen. 

Die Überlaufschläuche durch die Schelle hinten 

rechts am Motor und zwischen Motor und Schwinge 

führen. 

® Die Seitendeckel montieren. 

® Den Kraftstofftank einbauen. 

® Die Gaszüge einstellen (Kapitel 2.5.4). 

® 

® 

Die Vergaser synchronisieren (Kapitel 2.5.5). 

Den Leerlauf einstellen (Kapitel 2.5.6). 

4.7.3 Funktionsbeschreibung 

4.7.3.1 Kaltstartvorrichtung 

Für den Kaltstart wird der Chokeschieber durch Anhe- 

ben des Chokehebels in den Ansaugkanal geschoben 

(Bild 111). Damit erhöht sich der Unterdruck bei der 

Nadeldüse, und der Ansaugluft wird mehr Kraftstoff 

beigemischt. Damit der Motor nicht unter Luftmangel 

abstirbt, wird gleichzeitig der Hauptschieber durch die 

Schnelleerlaufvorrichtung etwas angehoben. und im 

Chokeschieber öffnet sich unter der Wirkung des Un- 

terdruckes eine federbelastete Klappe. Für richtige 

Funktion muss der Chokehebel bis zum Anschlag an- 

gehoben werden. 

4.7.3.2 Leerlaufsystem 

In Bild 112 ist das Leerlaufsystem im Schnitt darge- 

steilt. Der Kraftstoff wird durch die Leerlaufdüse, die 

beigemengte Luft durch die Regulierschraube bemes- 
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Bild 112 Leerlaufsystem 

Bild 110 Schiebervergaser % 3 

2 1 Loerlaufaustritteahohriing 

1 Schieberhebel ¥ 2 Mischrohr 

2 Schieber 3 Leerlaufdüse 

3 Düsennadel 4 Luftregulierschraube 

4 Nadeldüse 5 Feder 

5 Leerlaufdüse 9 Ablassstopfen 13 Hauptiuftdüse 6 Leeriaur-Lurikanat 

6 Luftregulierschraube 10 Schieberkammerdeckel 14 Schwimmerventil 

7 Schwimmer 11 Chokehebel 15 Hauptdüse 

8 Schwimmerkammer 12 Chokeschieber 16 Überlaufrohr 

Bild 111 Schneliserlaufvorrichtung 

Schnelleerlaufhebel 

Schieberwelle 

Einstelischraube 

Kontermutter 

Hebel 

Nockenscheibe 

Chokehebel 

Gasschieber 

Chokeschieber O
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sen. Das Leerlaufsystem versorgt den Motor bis etwa 

'/4 Schieberöffnung. Bei grösserer Schieberöffnung 
nimmt der Unterdruck vor der Leerlaufaustritt wieder 

ab. 

4.7.3.3 Hauptdüsensystem 

Wenn der Schieber um mehr als '/, des Weges ange- 

hoben wird, tritt das Hauptdüsensystem in Aktion (Bild 

113). Der Kraftstoff wird durch die Hauptdüse und die 

Nadeldüse bemessen. Im Mischrohr vermischtsich der 

Kraftstoff mit der Luft aus der Hauptluftdüse. Je nach 

Schieberstellung gibt die Düsennadel einen mehr oder 

weniger grossen Querschnitt der Nadeldüse frei. Bei 

Vollgas wird der Kraftstoffstrom fast ausschliesslich 

durch die Gehäuse der Hauptdüse begrenzt. 

4.7.3.4 Schwimmer 

Durch den Schwimmer wird der Kraftstoffstand in der 

Schwimmerkammer auf konstanter Höhe gehalten 

(Bild 114). Erreicht der Kraftstoffstand seine Sollhöhe, 

so verschliesst die Schwimmernadel das Schwimmer- 

ventil. 
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Bild 113 Hauptdiisensystem 

Befestigungsschraube 

Schieberhebel 

Kontermutter 

Einstelischraube 

Schieber 

Nadeldüse 

Hauptluftkanal 

Hauptluftdüse 

Düsennadel 

Mischrohr 
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4.7.4 Trennen und Zusammenbau 

der Vergaserbatterie 

Die Vergaser sollen nicht unnötig voneinander ge- 

trennt werden. Die Reinigung und die meisten Überho- 

lungsarbeiten können an den zusammengebauten 

Vergasern ausgeführt werden. 

Das Trennen der Vergaser ist nur für den Ausbau der 

Schieberbetätigungswelle und der Schnelleerlaufvor- 

richtung nötig. 

Die vier Vergaser vor dem Trennen markieren, denn 

trotz grosser Ähnlichkeit unterscheiden sie sich in ei- 

nigen Einzelheiten: Stellung der Luftschraube und der 

Ablassschraube, Kraftstoff- und Entlüftungsan- 

schlüsse und Verbindungsleitungen. 

Mit Bezug auf Bild 115: 

© Die Leerlaufeinstellschraube (28), die Unterlag- 

scheibe (29) und die Feder (30) ausbauen. 

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

gaserbatterie abnehmen. 

® An jedem Vergaser die drei Schrauben (54) mit den 

Federringen (55) entfernen und die Schieberkam- 

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

Die Rückholfeder (33) ausbauen. 

Die Befestigungsschrauben (27) der vier Schieber- 

hebel entfernen. 

® Die Befestigungsschrauben (8) und (11) der beiden 

Seilscheiben entfernen. 

Bild 114 Schwimmer 

1 Schwimmerventilsitz 6 
2 Schwimmornadol 

3 Schwimmerachse 7 
4 Schwimmer = 

5 Überlaufrohr ® 

6 O-Ring W 

{ Ablassschraube 

8 Überlaufschlauch 



Bild 115 Schiebervergaser 
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® Die Kontermutter (16) lösen und die Einstell- 

schraube für den Schnelleerlauf (15) entfernen. Die 

Befestigungsschraube (13) des Schnelleerlaufhe- 

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 fallen die Seilschei- 

ben (10) und (22) und der Schnelleerlaufhebel (17) 

ab. 

Die kompletten Schieber aus den Vergasern her- 

ausnehmen. 

Die Befestigungsschraube (41) des Betätigungs- 

nockens für den Schnelleerlauf entfernen. 

Die vier Befestigungsschrauben (69) der Chokehe- 

bel entfernen. 

Die Chokewelle (37) herausziehen und die Rastku- 

gel (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 acht Befestigungsschrauben (23) entfernen und 

die vier Vergaser von der Schiene (18) abnehmen. 

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zerlegerei- 
henfolge, wobel folgende Punkte zu beachten sind: 

® Das T-Stück für den Kraftstoffanschluss zwischen 

den Vergasern 2 und 3 mit dem längeren Ende zum 

Vergaser 2 einbauen (Nr. 1 ist links aussen). 

® Die Befestigungsschrauben der Vergaser an der 

Montageschiene mit flüssiger Gewindesicherung 

versehen. 

@® Die Schieberwelle vor dem Einführen leicht mit Fett 

schmieren. Das genutete Wellenende gehört nach 

rechts. 

® Der Ansatz der Haltelasche (3) der Schieberwelle 

muss in die entsprechende Bohrung der Auflage zu 

liegen kommen. 

® Vor dem Montieren der Schieberkammerdeckel die 

Grobsynchronisation vornehmen (Kapitel 2.5.5), die 
Chokeschieber und die Schnelleerlaufvorrichtung 

einstellen (Kapitel 4.7.5 und 4.7.6). 

4.7.5 Einstellen der Chokeschieber 

@ Prüfen, ob sich beim Betätigen der Chokewelle alle 

Chokeschieber leicht und ohne zu klemmen bewe- 

gen. 

® Bei ganz angehobenem Chokehebel müssen alle 

Chokeschieber die Vergaserbohrung vollständig 

verschliessen, und bei hinuntergeklapptem Hebel 

müssen die Schieber die ganze Bohrung freigeben. 

® Falls eine Einstellung nötig ist, die vier Schieber- 

kammerdeckel abnehmen. 

© Die Befestiaunasschrauben (69) der Schieberhebel 

lösen und die Hebel einstellen. Nach dem Anziehen 

der Schrauben die Einstellung überprüfen. 

® Die Schieberkammerdeckel mit ihren Dichtungen 

einbauen. 

4.7.6 Einstellung der Schnelleerlaufvorrichtung 

® 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- 

trägt, die Kontermutter (16) lösen und die Einstel- 

lung mit der Schraube (15) vornehmen. Die Einstel- 

lung wird erleichtert, wenn man einen Runddraht 

mit 1,7-1,9 mm Durchmesser zwischen Schieber 

und Bohrung einschiebt. 

® Die Kontermutter anziehen, ohne die Schraube zu 

verstellen. 

4.7.8 Ausbau und Einbau des Schiebers 

und der Düsennadel 

Diese Arbeit wird an der ausgebauten Vergaserbatterie 

ausgeführt, ohne die Vergaser voneinander zu tren- 

nen. 

Mit Bezug auf Bild 115: 

® Die Leerlaufeinstellschraube (28), die Scheibe (29) 

und die Feder (30) ausbauen. 

® An jedem Vergaser die Schrauben (54), die Feder- 

ringe (55), die Schieberkammerdeckel (56) und ihre 

Dichtung (57) ausbauen. 

Die Rückholfeder (33) ausbauen. 

Die Schraube (27) der Schieberhebel entfernen. 

Die Befestigungsschrauben (8) und (11) der beiden 

Seilscheiben entfernen. 

Die Kontermutter (16) lösen und die Einstell- 

schraube (15) für den Schnelleerlauf entfernen. Die 

Befestigungsschraube (13) des Schnelleerlaufhe- 

bels entfernen. 

Bild 116 Einstellung des Schnelleerlaufs 

15 Einstellschraube 

16 Kontermutter 

17 Schnelleerlaufhebel 

34 Chokehebe! 

40 Nockenscheibe 

43 Hauptschieber 

70 Chokeschieber 



© Die Schraube (1) und den Federring (2) entfernen 

und die Haltelasche (3) der Schieberwelle ausbau- 

en. 

© Die Gummistopfen (44) an beiden Enden der Verga- 

serbatterie entfernen. 

@® Die Schieberwelle (4) in einer Drehbewegung her- 

ausstossen und die beiden Seilscheiben (10) und 

(22) sowie den Schnelleerlaufhebel (17) entgegen- 

nehmen. 

® Schieber (43) und Düsennadel (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 dünn mit Fett 

schmieren. Das genutete Wellenende gehört nach 

rechts. 

© Die Düsennadel genau in der ursprünglichen Kerbe 

einhängen (siehe auch Kapitel 4.7.11). 

© Der Ansatz der Haltelasche (3) der Schieberwelle 

muss in die entsprechende Bohrung der Auflage zu 

liegen kommen. 

® Vor dem Montieren der Schieberkammerdeckel die 

Grobsynchronisation nach Kapitel 2.5.5 vornehmen 

und die Schnelleerlaufvorrichtung einstellen (Kapi- 

tel 4.7.6). 

@ Beschädigte 

ersetzen. 

Schieberkammerdeckeldichtungen 

4.7.9 Ausbau und Einbau der Chokeschieber 

Diese Arbeit kann an der ausgebauten Vergaserbatte- 

rie ausgeführt werden, ohne die Vergaser voneinander 
zu trennen. 

Mit Bezug auf Bild 115: 

© Die Schrauben (54) und Federringe (55) entfernen 
und die Schieborkammerdeckel (56) mitihren Dich- 

tungen (57) abnehmen. 

© Die Befestigungsschrauben (69) der Chokehebel 

entfernen. 

® Die Chokeschleber (70) aus den Vergasern heraus- 

ziehen. 

® Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. An- 

schliessend sind die Chokeschieber einzustellen 
(Kapitel 4.7.5). 

4.7.10 Ausbau und Einbau der Düsen und 
Schwimmer 

Diese Arbeit kann an der ausgebauten Vergaserbatte- 

rie vorgenommen werden, ohne die Vergaser vonein- 

ander zu trennern. 

Mit Bezug auf Bild 115: 

@ DieLuftschraube (45) vorsichtig ganz hineindrehen, 

bis sie gerade leicht anliegt (nicht fest anziehen), 
und die Zahl der Umdrehungen zählen 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 Hauptdüse (75) und die Nadeldüse (50) mit ih- 

rem O-Ring (48) ausbauen. 

® DieLeerlaufdüse (49) ausbauen. Betreffend Einbau- 

lage siehe Bild 117. 

® Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihen- 

folge. Alle beschädigten Dichtungen und O-Ringe 

müssen 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 Schwimmergehäuse 

kann zu Vergaserschwierigkeiten wie zu mageres oder 

überfettetes Gemisch, schlechte Übergänge und unre- 
gelmässigem Leerlauf führen. Ursache eines falschen 

Kraftstoffstandes können 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 

Kraftstoffschlauch verfügbar ist, steckt man ein 

Glasröhrchen auf das Schlauchende, wie Bild 118 

zeigt. Einesolche Vorrichtung mit geteiltem Rohr ist 
unter der Teilenummer 57001-1017 erhältlich. 

Bild 117 Vergaser von unten 

1 Hauptdüse 

2 Schwimmerachse 

3 Schwimmer 

4 Schwimmernadel 

5 Leerlaufdüse 
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Bild 118 Messung des Kraftstoffstandes 

® Den Kraftstoffhahn in die Stellung «ON» oder 

«RES» drehen, den Schlauch in die in Bild 118 ge- 

zeigte Stellung halten und die Ablassschraube um 

1-2 Umdrehungen öffnen. 

Den Kraftstoffhahn in die Stellung «PRI» drehen. 

Den Schlauch ruhig halten und warten, bis alle 

Luftblasen verschwunden sind und sich der Kraft- 

stoffstand eingependelt hat. 
@ Die Höhendifferenz zwischen Kraftstoffoberfläche 

und der Schwimmerkammer-Dichtfläche messen, 

wie Bild 118 zeigt. 

Achtung: Während der Messung darf das Röhrchen 

nicht angehoben werden, der in die Schwimmerkam- 

mer zurückfliessende Kraftstoff würde einen zu hohen 

Stand vortäuschen. Der richtige Kraftstoffstand ist 

3,5 = | mm unterhalb der Dichtflache. 

® Beifalschem Kraftstoffstand die Vergaser ausbauen 

und die Schwimmerkammer abnehmen. Schwim- 

merventil und Schwimmer auf Beschädigungen 

prüfen und defekte Teile ersetzen. 

@ Nötigenfalls die Einstellung durch Biegen des 

Blechlappens vornehmen, der neben der Schwim- 

merachse gegen die Schwimmernadeldrückt Nach 

dem Einbau den Kraftstoffstand nochmals messen. 

4.7.12 Reinigung und Überholung 

Bei unbefriedigendem Motorlauf, und wenn keine an- 

dere Ursache zu ermitteln ist (Zündung, Zündkerzen, 

Luftfilter, Ventile), sollen die Vergaser zerlegt und ge- 

reinigt werden. Dazu sollen die Vergaser nicht von der 

Montageschiene getrennt werden. 
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® Alle abnehmbaren Kunststoff- und Gummiteile ab- 

montieren, damit sie beim Reinigen nicht beschä- 

digt oder angegriffen werden. Zur Reinigung nur 

Benzin, Pressluft und eventuell spezielle Verga- 

ser-Reinigungsbäder verwenden, Düsen und Ka- 

näle niemals mit Nadeln oder Drähten bearbeiten. 

® Alle Dichtungen und O-Ringe sorgfältig prüfen. Be- 

schädigte oder zweifelhafte Teilesind unbedingt zu 

ersetzen. 

@ Die letzte Zahl der Düsennadelbezeichnung gibt die 

Nummer der Kerbe an, an der die Nadel unbedingt 

aufgehängt werden muss. Die oberste Kerbe trägt 

die Nummer 1. Wird die Nadel an einer falschen 

Kerbe aufgehängt, kann das Gemisch so stark ab- 

gemagert oder überfettet werden, dass der Motor 

Schaden erleiden kann. 

@® Die Schwimmernadel ist besonders sorgfältig zu 

prüfen. Wenn sie in der Nähe der Spitze eine Kerbe 

am Umfang aufweist, ist sie unbedingt zu ersetzen, 

weil dann das Schwimmerventil eventuell nicht 

mehr dicht schliesst. 

® Mit der Zeitschlägt die Nadeldüse aus, und die Dü- 

sennadel kann sich durch die Bewegung abnützen. 

Durch den grösseren freien Querschnitt wird das 

Gemisch überfettet, und der Treibstoffverbrauch 

steigtan. Nach längerer Fahrstrecke sollten deshalb 

Nadel und Düse ersetzt werden. 

4.8 Gleichdruckvergaser K26V 

4.8.1 Beschreibung 

4.8.1.1 Kaltstartvorrichtung 

Beim Kaltstart ist die Drosselklappe geschlossen und 

der Starterschieber geöffnet (Bild 119). Durch den 

Kraftstoffkanal (5) und die Luftöffnung (1) gelangt zu- 

satzliches Gemisch durch den Kanal (4) in das An- 

saugrohr. Dazu kommt noch das aus dem Leerlaufsy- 

stem tretende Gemisch. 

4.8.1.2 Leerlaufsystem 

Das Leerlaufsystem versorgt den Motor von Leerlauf 

bis ungefähr '/, Drosselklappenöffnung (Bild 120). Der 

Kraftstoff gelangt zuerst durch die Hauptdüse (5), dann 

durch dieLeerlaufdüse (7),nach derersich mitderLuft 

aus der Leerlauf-Luftdüse (6) vermischt. Das Gemisch 

tritt teils durch die Leerlaufbohrung (2), deren Quer- 

schnitt mit der Regulierschraube (1) verändert werden 

kann, und teils durch die Übergangsbohrungen (3) in 
den Ansaugkanal Die Übergangshoahrungen sind so 

verteilt, dass sich beim Öffnen der Drosselklappe ein 
nahtloser Übergang ergibt. 

4.8.1.3 Hauptdüsensystem 

Mit Bezug auf Bild 121: 

Mit zunehmender Öffnung der Drosselklappe steigt der 

Unterdruck im engsten Querschnitt unterhalb des 
Schiebers. Durch eine enge Bohrung wirkt dieser Un- 

terdruck auf die Oberseite der Membran (5), so dass 
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der Schieber gegen die Kraft der Feder (6) mehr oder 

weniger angehoben wird. Der Schieber beginnt sich 

bei etwa '/, Drosselklappenöffnung zu heben, bei etwa 

2/, Drosselklappenöffnung erreicht er seine oberste 
Stellung. Nach der Primärhauptdüse (4) und nach der 

Sekundärhauptdüse (12) tritt der mit Luft emulgierte 

Kraftstoff aus der Öffnung über der Primärdüse und 

aus der Nadeldüse in das Ansaugrohr aus. Der freie 

Querschnitt der Nadeldüse wird durch die konische 

und am Schieber befestigte Düsennadel beeinflusst. 

Die hohe Luftgeschwindigkeit unter dem teilweise an- 

gehobenen Schieber sorgt für eine gute Zerstäubung 

des Kraftstoffes. Im mittleren Bereich wird der Kraft- 

stoffstrom vor allem durch die Düsennadel, bei Vollgas 

vor allem durch die Hauptdüsen beeinflusst. 

4.8.1.4 Schwimmer 

Durch den Schwimmer wird der Kraftstoffstand in der 

Schwimmerkammer auf konstanter Höhe gehalten 

(Bild 114). Erreicht der Kraftstoffstand seine Sollhöhe, 
so verschliesst das Schwimmarvantil die Kraftstnffzi- 

leitung zur Schwimmerkammer. 

4.8.2 Ausbau und Einbau 

© Den Kraftstofftank ausbauen (Kapitel 4.3). 

® Die zylinderkopfseitigen Klemmschellen der Verga- 

ser lösen. 
© Die Spannfedern der luftfilterseitigen Luftschläu- 

che nach hinten schieben, und die Luftschläuche 

von den Vergasern abziehen. 

@ Die komplette Vergaserbatterie von den Ansaug- 

stutzen des Zylinderkopfes abziehen und nach 
rechts ausbauen. 

® Den Gaszug von den Vergasern aushängen. 
Der Linbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, wobei 

folgende Punkte zu beachten sind: 

® Die Ansaugstutzen am Zylinderkopf auf Risse und 

sonstige Schäden prüfen und nötigenfalls ersetzen. 

Die Befestigungsschrauben mit flüssiger Gewinde- 

sicherung versehen und mit 15 Nm anziehen. 

© Falls die Vergaser zerlegt wurden, ist zu prüfen, ob 

sich die Drosselklappenwelle leicht dreht. 

® Durch Sichtprüfung feststellen, ob der Luftspalt 

zwischen der Unterkante der Drosselklappe und der 

Rohrwandung an allen Vergasern gleich ist. Eine 

allfällig nötige Grobeinstollung soll vor dem Einbau 

der Vergaserbatterie nach der Beschreibung in Ka- 

pitel 2.5.5.2 erfolgen. Statt der Vakuummessung 

beurteilt man die Luftspalte nach Augenmass. 

® Den Gaszug zwischen dem rechten Standrohr und 

dem Lenkkopf und an der rechten Seite des oberen 

Rahmenrohres verlegen. 

© Der Vakuumschlauch des Kraftstoffhahns wird am 

Vergaser Nr. 3angeschlossen.Nr. 1 istlinks aussen. 

® Nach dem Einbau der Vergaser den Gaszug einstel- 

len (Kapite! 2.5.4) und die Vergaser synchronisieren 

(Kapitel 2.5.5.2). 

4.8.3 Trennen der Vergaser 

Die Vergaser sollen nicht unnötigerweise von den 

Montageschienen getrennt werden. Die übliche Reini- 

gung und Überholung kann ohne Trennen der Verga- 
ser vorgenommen werden. Nur für den Ausbau der 

Starterschieber müssen die Vergaser voneinander ge- 

trennt werden. 

Mit Bezug auf Bild 122: 

© Die beiden Befestigungsschrauben des Gaszugan- 

schlages entfernen und den Anschlag (12) ausbau- 

en. 

© Die vier Sicherungsscheiben (9) der Schieberwelle 

(1) entfernen und die Schieberwelle 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 müssen genau parallel zu- 

einander ausgerichtet sein. Nötigenfalls 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 Schieberhebel (10) die Feder (11) cinsct 

zen. 

® Die Schieberbohrungen in den Vergasern mit etwas 

Fett versehen, die Schieberwelle durch die Verga- 

ser, Schieberhebel und Federn einführen und 

gleichzeitig die Schieberhebel in die Schiebernuten 

einführen (Bild 123). Die Sicherungsringe an der In- 

nenseite der Schieberhebel anbringen. 
© Die Schieberwelle musssich leicht bewegen lassen. 

Inderganz ausgezogenen Stellung muss das Schie- 

berende an den Vergasern 2 und 4 gegen die Verga- 

ser 1 und 3 stossen. In der mittleren Stellung muss 

die Schieberwelle fühlbar einrasten. 

In der ausgeschalteten Stellung muss die Schie- 

berwelle ebenfalls einrasten, und dieFederninallen 

vier Schiebernebeln müssen leicht zusammenge- 

drückt sein, damit die Schieber in den Vergasern si- 

cher auf ihren Sitzen aufliegen und dichten. 

Bild 123 Einbaulage der Schieberhebel 

1 Feder 

2 Hebel! 

3 Schieberwelle 

4 Sicherungsscheibe 
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4.8.4 Zerlegung und Zusammenbau 

der Vergaser 

Ausser für 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 und die Schwimmerkammer (44) mit ihrer Dich- 

tung ausbauen. 

Die Starterdüse aus der Schwimmerkammer aus- 

bauen. 

Den Stopfen (32) und den O-Ring (30) entfernen und 

die Leerlaufdüse (29) herausschrauben. 

Die Primärhauptdüse (33) ausbauen. 

Die Sekundärhauptdüse (34) und das Mischrohr 

(31) ausbauen. 

Die Schwimmerachse herausziehen 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- 

hauen. 

® Den Schieber (18) mit anhängender Membran und 

Düsennadel (17) herausziehen. Sehr vorsichtig vor- 

gehen, damit die Membran nicht beschädigt wird. 

Die Membran darf nicht mit einer Klinge gelöst wer- 

den. 

Den Anschlag (15) abnehmen und die Düsennadel 

(17) und die Sicherungsscheibe (16) ausbauen. 

Die Leerlauf-Luftdüse und die Primär- und Sekun- 

därluftdüse ausbauen. 

Die Gemischregulierschraube (20), den O-Ring (21) 

und die Feder (22) ausbauen. 

Die Nadeldüse (27) und das Primär-Mischrohr (28) 

ausbauen. 

Nur wenn die Starterschieber ausgebaut werden 

sollen, die Vergaser von den Montageschienen (45) 

und (46) trennen (Kapitel 4.8.3). 

@ Die Verschlusskappe (24) ausbauen und die Schie- 

ber (26) herausziehen. 

Bild 124 Einbaulage der Schiebermembran 

1 Zunge 
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© Alle Teile reinigen und prüfen. Beachten Sie dazu 

die Bemerkungen in Kapitel 4.7.12. 

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihenfol- 

ge, wobei folgende Punkte zu beachten sind: 

® Die Düsennadel muss unbedingt in der vorge- 

schriebenen Nut eingehängt werden; diese wird 

durch die letzte Zahl in der Nadelbezeichnung an- 

gegeben. Die oberste Nut wird mit Nr. 1 bezeichnet. 

® Beim Einbau der Schieber die Membran so ausrich- 

ten, dass ihre Zunge in den entsprechenden Aus- 

schnitt der Dichtfläche zu liegen kommt (Bild 124). 

Die Dichtlippe der Membran muss in der Nut der 

Dichtfläche liegen. 

® Nach dem Montieren der Schieberkammerdeckel 

prüfen, ob sich die Schieber leicht bewegen. 

4.8.5 Messung und Einstellung 
des Kraftstoffstandes 

© Kraftstofftank und Vergaser ausbauen, die Vergaser 

genau senkrecht auf der Werkbank aufstellen und 

mit dem leicht erhöht aufgestellten Kraftstofftank 

verbinden. 

® Den Höhenunterschied zwischen Kraftstoffoberflä- 

che und Schwimmerkammer-Dichtfläche mit Hilfe 

eines durchsichtigen Schlauches wie in Kapitel 

4.7.11 beschrieben messen. Der Kraftstoff soll 

6 + 1 mm unter die Dichtfläche reichen. 

® Für die Einstellung die Schwimmerkammern ent- 

leeren und ausbauen. 

® Die Dichtfläche der Schwimmerkammern fastsenk- 

recht halten, wie Bild 125 zeigt, und die Schwim- 

merhöhe messen. In dieser Lage soll der federbela- 

stete Stössel des Schwimmerventils den Schwim- 

merhebel gerade berühren, aber nicht eingedrückt 

werden. Die Messung an beiden Schwimmern jedes 

Vergasers ausführen. 

® Falls die Schwimmerhöhe wesentlich vom Sollwert 

27 mm abweicht, muss sie eingestellt werden. 

® Die Schwimmerachse herausstossen und Schwim- 

mer und Schwimmerventil ausbauen. 

® Schwimmernadel und Schwimmerventilsitz auf Ab- 

nützung prüfen und nötigenfalls ersetzen. 

Bild 125 Messung der Schwimmerhöhe 

1 Schwimmerhöhe 

2 Dichtfläche der Schwimmerkammer 



Den Stössel in die Ventilnadel hineinstossen und 

loslassen. Falls der Stössel unter dem Druck der Fe- 
der nicht wıeder ganz hervortritt, muss das kom- 

plette Schwimmerventil ersetzt werden. 

Zum Einstellen der Schwimmerhöhe den Betäti- 

gungshebel des Schwimmers ganz leicht zurecht- 

biegen. Eine Vergrösserung der Schwimmerhöhe 

führt zu niedrigerem Kraftstoffstand. 

Die Vergaser zusammenbauen und den Kraftstoff- 

stand messen. 

Falls sich der vorgeschriebene Kraftstoffstand auf 

diese Weise nicht einstellen lässt, dürfte der 

Schwimmer beschädigt sein. In diesem Fall ist der 

betroffene Schwirnmer zu ersetzen. 

4.9 Gaszug — 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 Züge ganz zu 

lockern. Die Züge müssen so weit als möglich ge- 

lockert werden, sonst können sie beschädigt wer- 

den. 

Die Befestigungsmuttern der Einstellnippel bei den 

Vergasern ganz lösen, den Einstellnippel des Oft- 
nungszuges aus dem Anschlag lösen und den End- 

nippel aus der Seilscheibe aushängen. Den glei- 

chen Vorgang am Schliesszug durchführen (Bild 

109). 

Die Befestigungsmuttern der beiden Führungs- 

rohre unter dem Gasdrehgriff ganz lösen und beide 

Gaszüge aus der Führung am Lenkkopf lösen. 

Die beiden Schrauben der rechten Schaltereinheit 

entfernen und die Schaltereinheit öffnen. 

Beide Endnippel aus ihren Aufnahmen im Drehgriff 

lösen. 

den Führungsbogen des Schliesszuges (neben dem 

Anlasserdruckknopf) abschrauben und den 

Schliesszug aus dem Schaltergehäuse heraus- 

ziehen. Den Öffnungszug in gleicher Weise 

lösen. 

Die Gaszüge vor dem Einbau älen (Kapitel 2 5 ?6). 

Den Führungsbogen des Öffnungszuges (das ist der 

kleinere der beiden Bögen) auf der Gegenseite zum 

Anlasserdruckknopf fast ganz einschrauben und 
mit der Kontermuller sicherm. 

Den Schliesszug neben dem Anlasserdruckknopf 

einschrauben und mit der Kontermutter sichern. 

Den Öffnungszug durch die rechte Führung am 

Lenkkopf und zwischen Lenkkopf und linkem 

Standrohr zu den Vergasern führen. 

Den Schliesszug durch die rechte Führung am 

Lenkkopf und zwischen Lenkkopf und rechtem 

Standrohr zu den Vergasern führen. Beide Gaszüge 

dürfen nicht geknickt, eingeklemmt oder umeinan- 

der verwickelt sein. 
Den Gasdrchgriff so drehen, dass die Aufnahmen 

für die Endnippel oben liegen, und beide Seilenden 

einhängen. Der Öffnungszug gehört in die vordere 
Aufnahme, der Schliesszug in die hintere. 
Das Schaltergehäuse schliessen. Der Zapfen der 

oberen Gehäusehälfte muss in dieBohrung imLen- 

ker zu liegen kommen. Die vordere Gehäuse- 

schraube ist die längere. 

Die Führungsbögen in Richtung der Seilzüge dre- 

hen und mit der Kontermutter sichern. 

Den Endnippel des Schliesszuges in die rechte Seil- 

scheibe einhängen und den Einstellnippel an der 

Aufnahme anbringen. 

Den Endnippel des Öffnungszuges in die linke Seil- 
scheibe einhängen und den Einstellnippel montie- 

ron. 

Beide Einstellnippel in Mittellage einstellen und die 

Muttern anziehen. 

Die Gaszüge einstellen (Kapitel 2.5.4). 
Den Kraftstofftank einbauen (Kapitel 4.3). 

4.9.2 Modell 550 H 

Den Kraftstofftank ausbauen (Kapitel 4.3). 

Das untere Ende der Seilhülle aus dem Anschlag bei 

den Vergasern aushängen und den Endnippel des 

Seiles aus der Seilscheibe lösen. 

Die Befestigungsschraube des Halters für den Füh- 
rungsbogen an der Unterseite des rechten Schal- 

tergehäuses entfernen und den Halter vom Schal- 

tergehäuse abnehmen (Bild 126). 

Die beiden Schrauben des Schaltergehäuses ent- 

fernen und das Gehäuse öffnen. 

Den Endnippel aus der Aufnahme aushängen und 
den Gaszug ausbauen. 

Den Gaszug vor dem Einbau Ölen (Kapitel 2.5.26). 

Den Gaszug beim Einbau nicht knicken und nicht 

einklemmen. 

Der Zapfen in der unteren Hälfte des Schalterge- 

häuses muss in die entsprechende Bohrung im 

Lenkerstummel greifen. 

Nach dem Einbau den Gaszug einstellen (Kapitel 

2.5.4). 

Bild 126 Oberes Gaszugende am Modell 550-H 

1 Halter für Führungsbogen 

2 Berestigungsschraube Ues Halteı> 

3 Gehäuseschrauben 
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4.10 Auspuffanlage — 
Ausbau und Einbau 

® Die Klemmschellen des Querrohres zwischen bei- 

den Auspufftöpfen lösen, ebenso die Klemmschel- 

len derinneren Auspuffrohre an den Auspufftöpfen. 

© Die Muttern der Klemmringe der beiden inneren 

Auspuffrohre am Zylinderkopf entfernen und die 

Klemmringe von den Stiftschrauben am Zylinder- 

kopf abziehen. 

® Die Halbschalen an den oberen Enden der inneren 

Rohre abnehmen und die inneren Rohre von den 

Auspufftöpfen lösen und ausbauen. 

© Die Klemmringmuttern der äusseren Rohre entfer- 

nen und die Klemmringe vom Zylinderkopf abzie- 

hen. Die Halbschalen abnehmen. 

® Die Befestigungsschrauben der Beifahrerfussra- 

sten entfernen und die äusseren Auspuffrohre mit 

den Auspufftöpfen aushauen. 

® Beim Einbau zuerst das Querrohr mit der Dichtung 

an einem Auspufftopf montieren. 

® Die Dichtung in den Auspuffkanal des Zylinderkopfs 
einsetzen und den Klemmring auf die Stiftschrau- 

ben stecken. 

© Das obere Rohrende in den Zylinderkopf einführen 

und den Auspufftopf mit der Befestigungsschraube 

der Beifahrerfussraste am Rahmen befestigen. Die 

Schraube erst fingerfest anziehen. 

© Die Halbschalen unter dem Klemmring einsetzen, 

die Klemmringmuttern gleichmässig anziehen und 

erst dann die Befestigungsschraube des Auspuff- 

topfes fest anziehen. 

® Die Dichtungen und Klemmringe der inneren Aus- 
puffrohrc anbringen und die inneren Rohre montie- 

ren. 

Die beiden inneren Rohre dürfen nicht verwechselt 

werden. Die Rohre sind wie folgt markiert: 

Typ linkes rechtes 

Innenohr Innenohr 

Z 400 4 4 

2 3 

2 500 & 550 5 5 

2 3 

® Die Halbschalen der Innenrohre anbringen, die 

Klemmringmuttern gleichmässig anziehen und 

dann die Klemmschellen anziehen. Zuletzt die 

Klemmschellen des Querrohres anziehen. 

4.11 Schmiersystem 

Ausbau und Einbau des Öldruckschalters, des Ölfilters 

mit Bypassventil, des Überdruckventils und der Öl- 
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Bild 127 Auspuffanlage am Modell 550-H 

1 Aussenrohr mit Auspufftopf 

2 Innonrohr 

3 Verbindungsrohr 

4 Rohrschellen 

5 Halbschalen 

6 Klemmring 

pumpe sind in Kapitel 3.4.10 beschrieben. Alle erwähn- 

ten Teile können ausgebaut werden, ohne den Motor 

aus dem Rahmen auszubauen. Die Überholung der Öl- 

pumpe ist in Kapitel 3.5.10 beschrieben. 

4.11.1 Messung des Oldruckes 

Falls Zweifel am Zustand der Ölpumpe bestehen, er- 

möglicht eine Öldruckmessung auf einfache Weise 
eine Diagnose. Der Öldruck wird am eingebauten, lau- 

fenden Motor gemessen. 

© Die Maschine auf dem Seitenständer abstützen und 

den Verschlussstopfen des Hauptölkanals an der 

rechten Motorseite direkt unterhalb des Zünddek- 

kels entfernen. Achtung, bei heissem Motor kann 

heisses Öl aus der Öffnung ausfliessen. 
® Anstelle des Stopfens ein Ölmanometer anschlies- 

sen, z.B. Manometer 57001-164 mit Adapter 

57001-403. 

© Liegt der Öldruck deutlich unter dem Sollwert, so 
müssen Ölpumpe und Überdruckventil geprüft 

werden. Wird dort kein Fehler gefunden, muss auch 



das übrige Schmiersystem geprüft werden. Ein zu 

hoher Öldruck kann von einem klemmenden Über- 
druckventil herrühren. 

4.11.2 Prüfung des Überdruckventils 

© Das Überdruckventil aus der Ölwanne ausschrau- 
ben (Bild 57). Das Ventil darf auf keinen Fall zerlegt 

werden. 

® Mit einem Holzstab prüfen, ob sich die Ventilkugel 

hineindrücken lässt und von der Feder wieder ge- 

gen den Sitz gepresst wird. Falls die Kugel fest- 

hängt, kann das Ventil, ohne es zu zerlegen, mit ei- 

nem Lösungsmittel gereinigt und mit Pressluft aus- 

geblasen werden. Falls die Kugel auch nach der 
Reinigung nicht leichtgängig ist, muss das kom- 

plette Ventil ersetzt werden. 

© Zur Messung des Öffnungsdruckes des Überdruck- 
ventils den Motor kalt laufen lassen und den Öl- 
druck messen. Falls der Öldruck wesentlich über 6 
bar steigt, hängt das Überdruckventil in geschlos- 

sener Stellung fest. Falls der Öldruck bei einer 

Drehzahl von 5000/min deutlich unter 4,4 bar liegt, 

hängt das Überdruckventil in offener Stellung fest, 

oder es liegt ein anderer Fehler im Schmiersystem 

vor. 

® Vor dem Einbau die Gewinde am Ventil und in der 

Ölwanne entfetten und mit flüssiger Gewindesiche- 

rung versehen. 

4.11.3 Überholung des Bypassventils 

Das Bypassventil sitzt in der Befestigungsschraube 

des Ölfilters. Es gibt einen Weg am Ölfilter vorbei frei, 
wenn der Druckabfall im Filter infolge Verschmutzung 

so huch ist, dass die Motorschmierung gefährdet ist. 

Bei offenem Bypassventil wird das Öl also nicht mehr 

gefiltert. 

© Zur Reinigung des Bypassventils den Querstift aus- 
treiben und Feder und Kugel herausnehmen (Bilder 

128 und 129). 

® Nach Reinigung und Prüfung Kugel und Feder ein- 
setzen. die Feder zusammendrücken und den Hal- 

testift eintreiben. 

4.11.4 Prüfung des Öldruckschalters 

Alle Typen mit Ausnahme des Typs 550 H sind mit ei- 

nem Öldruckschalter ausgerüstet, deran der Motorun- 

terseite unterhalb der Ritzelabdeckung sitzt. Dieser 

Schalter schaltet bei zu niedrigem Öldruck die Öl- 

druck-Warnlampe ein. 

© Beistehendem Motor und eingeschalteter Zündung 

muss die Öldruck-Warnlampe brennen. Falls die 

Lampenichtbrennt, das Kabel vom Oldruckschalter 

abklemmen. Das Pluskabel eines Voltmeters mit 

dem Ölschalterkabel und das Minuskabel des Volt- 

mecters mit Masse verbinden. Bei eingeschalteter 

Zündung muss das Voltmeter die Batteriespannung 

anzeigen, andernfalls ist die Verkabelung defekt 

oder die Anzeigelampe durchgebrannt. 

® Falls das Voltmeter Spannung anzeigt, den Wider- 

stand zwischen Schalteranschluss und Masse mes- 

Bild 128 Überdruckventil und Bypassventil 

1 Ölwanne 

2 Überdruckventil komplett 

3 Ölfilterpatrone 

4 Bypassventil mit Stift, Kugel und Feder 
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Bild 129 Olfiterpatrone mit Bypassventil 

1 Tülle 5 O-Ring 

2 Filter 6 Schraube 

3 Feder 7 Filterdeckel 

4 Kuge! 8 O-Ring 
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sen. Falls der Widerstand nicht 0 Ohm beträgt, ist 

der Schalter defekt. 
® Falls die Öldruck-Warnlampe bei höherer als Leer- 

laufdrehzahl nicht erlischt, muss der Öldruck ge- 
messen werden. Wenn der Öldruck genügend hoch 

ist, muss der Öldruckschalter ersetzt werden. 

4.11.5 Prüfung des Olstandgebers 

Das Modell 550-H ist mit einem Ölstandschalter ausge- 
rüstet, der die LCD-Anzeige im Cockpit zum Blinken 

bringt, wenn der zulässige Ölstand unterschritten wird. 
Der Schalter sitzt in der Ölwanne neben der Ölablass- 
schraube. 

© Das Motoröl ablassen und den Ölstandschalter 

ausbauen. 

@® Ein Ohmmeter im kleinsten Messbereich einerseits 
am Schalterkabel, andererseits am Schalterge- 

häuse anschliessen. 

® Wenn der Schalter aufrecht gehalten wird, soll das 

Ohmmeter einen unendlich hohen Widerstand an- 
zeigen, wird der Schalter kopfüber gehalten, soll 

der Widerstand weniger als 0,5 Ohm betragen, an- 

dernfalls ist der Schalter defekt und muss ersetzt 
werden. 

4.11.6 Ölkühler 

Die Modelle 550 D und H sind mit einem Ölkühler aus- 

gerüstet (Bild 130). 

© Zum Ausbauen des Ölkühlers die Maschine auf dem 

Mittelständer aufbocken und ein Auffangbecken 

unter den Motor stellen. 

® Die vier Befestigungsschrauben am unteren Ende 

der Ölleitungen entfernen und die beiden Leitungen 

vom Motor lösen. Auf den O-Ring in jedem Flansch 

achten. 

@® Die Anschlussstutzen des Ölkühlers festhalten und 

die Überwurfmuttern der Leitungen am Kühler ab- 
schrauben. Die Anschlussstützen müssen unbe- 

dingt festgehalten werden, sonst können sie Scha- 

den erleiden. 

® Die vier Befestigungsschrauben an der Vorderseite 

des Kühlers entfernen und den Kühler mit den bei- 

den Verkleidungsteilen ausbauen. 

© Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. 

Beim Anziehen der Überwurfmuttern müssen die 

Ölkühlerstutzen unbedingt mit einem Maulschlüs- 
sel festgehalten werden. Die Schrauben und Mut- 

tern sind in der folgenden Reihenfolge anzuziehen: 

— vier Befestigungsschrauben von Ölkühler und 

Verkleidung: fingerfest 

— vier Befestigungsschrauben der Ölleitungen am 

Motorblock: 10 Nm B 

— zwei Überwurfmuttern am oberen Ende der Ollei- 

tungen: fingerfest 

— vier Befestigungsschrauben von Ölkühler und 

Verkleidung: 10 Nm 

— zwei Überwurfmuttern am oberen Endeder Ollei- 

tungen: 23 Nm 
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Bild 130 Olkühler 

t Ölkünler 

2 Obere Abdeckung 

3 Untere Abdeckung 

4 Befestigungsschrauben 

5 Tüllen 

6 Linkes Rohr 

7 Rechtes Rohr 

8 O-Ring 



4.12 Fehlerdiagnose Kraftstoffanlage und Schmiersystem 

Symptom Ursache Abhilfe 

Motor verliert allmählich 

an Leistung und 

bleibt stehen 

Kraftstoffmangel Belüftungsöffnung im Tank- 

deckel auf freien Durch- 

gang prüfen 

Ablagerungen im Vergaser 

oder im Kraftstoffilter 

Zerlegen und reinigen 

Motor läuft unrund, 

schwarzer Auspuffrauch 

Vergaser läuft über Vergaser zerlegen und reinigen. 

Schwimmer und Schwimmer- 

ventil auf Dichtheit prüfen 

Motor nimmt schlecht Gas 

an und überhitzt 

Gemisch zu mager Kraftstoffkanäle und Düsen 

im Vergaser auf freien 

Durchgang prüfen 

Luftfilter nicht richtig 

angeschlossen oder Luft- 

schlauch gerissen 

Schlauch anschliessen 

oder ersetzen 

Abgeänderte Auspuff- 

anlage führt zu falscher 

Vergaserabstimmung 

Originalauspuff einbauen 

Öldruckwarnlampe 
leuchtet auf 

Kein Öldruck Motor sofort abstellen. Vor 

Wiederanlassen Fehler suchen 

und beseitigen 

Motor läuft auffallend 

laut 

Ölwechselintervall 
überschritten 

Motoröl und Ölfilter 
wechseln 
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5 Zündung 

5.1 Technische Daten 

Modelle mit Unterbrecherzündung 

Modelle mit kontaktloser Zündung 

Zündfolge (alle Modelle) 

Unterbrecherzündung 

Unterbrecher-Kontaktabstand 

Schliesswinkel 

Kondensator 

Zündspule: 

— Primärwiderstand 

— Sekundärwiderstand 

Zündzeitpunkt (Grad vor 0. T.): 

— Grundeinstellung 

— bis Drehzahl (U/min) 

— Volle Frühzündung 

— ab Drehzahl (U/min) 

Kontaktlose Zündung 

Zündspule: 

— Primärwiderstand 

— Sekundärwiderstand 

Widerstand Impulsgeberspule 

Zündzeitpunkt (Grad vor 0.T.): 

— Grundeinstellung 

— bis Drehzahl (U/min) 

— Volle Frühzündung 

— ab Drehzahl (U/min) 

Zündkerzen 

Europamodelle ausser Italien und 

Norwegen ab 1982 

Alle übrigen Modelle 

Elektrodenabstand 

Gewindedurchmesser 

Steigung 

Gewindelänge 
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400-1, 500-B1, 550-A1 

400—J2,J3 500-B3,B4 

550-A2,A3, 550-B2,B3 

550-C1,C2,C3, 550-D1, 550-H1 

1-2-4-3 (Nr. 1 links) 

0,3-0,4 mm 

185-200° 

oder 51-56 % 

0,24 + 0,02 Mikrofarad 

3,2-4,8 Ohm 

10,4-15,6 Kiloohm 

400-J1 500-B1, 550-A1 

15° + 1° 10° = 1° 

1500 + 100 1500 + 100 

35° + 1,5° 35° + 1,5° 

3200 + 200 3200 + 200 

1,2-1,9 Ohm 

10,4-15,6 Kiloohm 

360-540 Ohm 

10° + 1° 

1500 + 100 

35° + 1,5° 

3200 + 200 

NGK DR8ES 

ND X24ESR-U 

NGK DSEA 

ND X24 ES-U 

0,6-0,7 mm 

12,0 mm 

1,25 mm 

19,0 mm 



5.2 Allgemeines, Wartung 5.4 Zündspulen 

Alle Modelle sind mit einer Batterie-Spulenzündung 

ausgerüstet. An den älteren Modellen wird der Primär- 

strom der Zündspulen durch Unterbrecher gesteuert, 

an den neueren Modellen durch eine kontaktlose 

Transistorschaltung. Es sind jeweils zwei Unterbrecher 

bzw. zwei Impulsgeberspulen und zwei Zündspulen 

vorhanden, die je zwei Zündkerzen parallel versorgen. 

Eine Zündkerze entzündet das Gemisch gegen Ende 

des Kompressionstaktes, während die andere Kerze 

gleichzeitig in den Auspufftakt zündet. 

Die Unterbrecher benötigen eine regelmässige War- 

tung. Durch den Abbrand der Kontakte und die Abnüt- 

zung des Schleifstückes am Unterbrechernocken ver- 
ändert sich der Kontaktabstand bzw. Schliesswinkel 

und verschiebt sich der Zündzeitpunkt. Wartung und 

Austausch des Unterbrechers sind in Kapitel 2.5.10 be- 

schrieben. 

Bei beiden Zündungsbauarten wird der Zündzeitpunkt 

durch einen Fliehkraftversteller drehzahlabhängig 

verstellt. Der Fliehkraftversteller muss regelmässig ge- 

schmiert werden (Kapitel 2.5.9 und 2.5.10.3). 

5.3 Funktionsprüfung 

des Fliehkraftverstellers 

@ Den Zünddeckel am rechten Kurbelwellenende ab- 

nehmen. 

® Ein Stroboskop nach den Herstellervorschriften am 

Zündkabel der ZündkerzeNr. 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 für die kontaktlose Zündung). 

Bei einer Drehzahl unter 1400/min muss die Marke F 

1.4 (Marke «2» in Bild 17) gegenüber der festen 

Marke liegen. Bei einer Drehzahl über 3400/min 

muss der Bereich zwischen den beiden Strichmar- 

ken (1) nach Bild 17 gegenüber der festen Marke 

liegen. Mit steigender und fallender Motordrehzahl 

sollen sich die Marken gleichmässig verschieben. 

® Bei fehlerhaftem Verhalten prüfen, ob sich der Un- 

terbrechernocken bzw. der Impulsgeberrotor in- 

nerhalb des ganzen Verstellbereiches leicht auf sei- 
ner Welle dreht. Nötigenfalls den Fliehkraftverstel- 

ler zerlegen und schmieren (Kapitel 2.5.9 und 

2.5.10.3). Falls 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 (Kapitel 4.3). 

® Die Kerzenstecker von den Zündkerzen abziehen. 

® Das schwarze oder grüne, vom Unterbrecher oder 

von der Zündbox kommende Kabel, und das 

gelb/rote Kabel von der Zündspule abschliessen. 

® Die beiden Befestigungsmuttern entfernen und die 

Zündspule ausbauen. 

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, wobei 

folgende Punkte zu beachten sind: 

® Die Zündspule der Zylinder 1 und 4 wird rechts, jene 

der Zylinder2 und 3 links eingebaut. Die Zündkabel 

müssen nach hinten aus den Spulen austreten. Un- 

ter die Muttern der linken Zundspule gehören Ka- 

belschellen. 

® Das schwarze Unterbrecherkabel gehört zur rech- 

ten, das grüne Kabel zur linken Spule. 

5.4.2 Prüfung 

® Den Primärwiderstand zwischen den beiden An- 

schlüssen der Primärwicklung messen (schwarz zu 

gelb/rot oder grün zu gelb/rot). 

© Den Sekundarwiderstland zwischen beiden Kerzen- 

steckern jeder Zündspule messen. 

® Den Widerstand zwischen einem Primärkabel 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 Zündspule muss bei den drei obigen 

Prüfungen nicht unbedingt in Erscheinung treten. 

Kurzschlüsse oder Windungsschlüsse können auch 

erst unter Betriebsspannung auftreten. Falls Verdacht 

auf einen solchen Defekt besteht, kann jede Motorrad- 
oder Autoelektrikwerkstatt die Zündspulen unter Be- 

triebsbedingungen prüfen. 

5.5 Zündkerzen 

Die Wartung der Zündkerzen ist in Kapitel 2.5.8 be- 

schrieben. Unter normalen Betriebsbedingungen er- 

geben die empfohlenen Kerzentypen den besten Mo- 
torlauf. 

Die Kerzen dürfen nicht zu fest angezogen werden, 

sonst kann das Gewinde aus dem Leichtmetallkopf 
ausreissen. Die Kerzen wenn möglich mit einem Dreh- 

momentschlüssel mit dem vorgeschriebenen Dreh- 

moment von 14 Nm anziehen, das heisst gerade so 

stark, dass die Dichtung sicher abdichtet, aber nicht 

mehr. Nur gut passende Kerzenschlüssel verwenden; 

ein abgleitender Kerzenschlüssel kann zum Bruch des 

Isolators führen. 

Die meisten Motorradwerkstätten sind in der Lage, 

ausgerissene Kerzengewinde preiswert und dauerhaft 

mit Helicoil-Einsätzen instandzusetzen. 
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5.6 Unterbrecherzündung, 
Prüfung des Kondensators 

In Bild 131 ist die Schaltung der Unterbrecherzündung 

für eine Gruppe von zwei Zylindern dargestellt. 

Der Kondensator hat die Aufgabe, die Funkenbildung 

beim Öffnen des Unterbrechers zu unterdrücken. Im 
allgemeinen macht der Knndensatnr kaum Schwierig- 

keiten. Falls die Unterbrecherkontakte sich schnell ab- 
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Bild 131 Schaltplan der Unterbrecherziindung {halbe Anlage für zwei Zylinder) 

5 Zündkerzen 

6 Kondensator 

7 Unterbrecher 

1 Batterie 

2 Zündschalter 

3 Motorabstellschalter 

nützen und Brandspuren aufweisen, soll der Unterbre- 

cher bei abgenommenem Zünddeckel und laufendem 

Motor beobachtet werden. Eine ganz geringe Funken- 

bildung am Unterbrecher ist normal, während starke 

Funkenbildung 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 Autoelektrikwerkstätten sind in der 

Lage, Kondensatoren mit speziellen Prüfgeräten zu te- 

sten. 

Da Kondensatoren nicht teuer sind, werden sie im 

Zweifelsfall am besten ersetzt. 
Der Auslauscht ist in Kapitel 3.4.5 beschirieben. Beim 

Einbau darauf achten, dass alle Teile genau in der ur- 

sprünglichen Anordnung auf die Anschlussschraube 

montiert werden (Bild 14). 

5.7 Kontaktlose Zündung 

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- 

storschaltung in der Zündbox angesteuert, die den 

Primärstrom durch die Zündspule ein- und ausschal- 

tet. Da sich weder ein Schleifstück abnützt noch Kon- 

takte abbrennen, kann sich der Zündzeitpunkt im 

Laufe der Zeit auch nicht verändern. Bis auf die Zünd- 

kerzen und die Schmierung des Fliehkraftverstellers ist 

die Anlage wartungsfrei. 
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Bild 132 Schaltplan der kontaktlosen Zündung (halbe Anlage für zwei Zylinder) 

4 Motorabstelischalter 7 Zündbox 

5 Zündkerzen 

6 Zündspule 

1 Batterie 

2 Sicherung 

3 Zündungsschalter 
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8 Impuisgeberspule 

9 Impulsgeberrotor 



Der Zündzeitpunkt wird durch einen konventionellen 

Fliehkraftversteller mit steigender Motordrehzahl nach 
früh verstellt. Es sind wie bei der Unterbrecherzundung 

zwei Zündspulen vorhanden, die einerseits die Zünd- 
kerzen 1 und 4, andererseits die Kerzen 2 und 3 versor- 

gen. In Bild 132 ist die Zündanlage für ein Kerzenpaar 

dargestellt. 

5.7.2 Prüfung der Impulsgeberspulen 

@ Die Steckverbindung derImpulsgeberkabel trennen 

und ein Ohmmeter am spulenseitigen Stecker an- 

schliessen. Den Widerstand zwischen den beiden 

Kabeln einer Spule messen; die Kabelfarben kön- 

nen an den Impulsgeberspulen unter dem Zünd- 

deckel nachgesehen werden. Der Widerstand jeder 

Spule soll 360-540 Ohm betragen. Ein wesentlich 
höherer Widerstand deutet aufeine Unterbrechung, 

ein wesentlich kleinerer Widerstand auf einen Win- 

dungsschluss. 
® Im höchsten Messbereich des Ohrmelers dem Wi- 

derstand zwischen den Wicklungen und Masse 

messen. Falls der Widerstand nicht unendlich hoch 

ist, liegt ein Masseschluss vor, und die Spulen müs- 

sen ersetzt werden. 

5.7.3 Widerstandsprüfung der Zündbox 

© Bei ausgeschalteter Zündung alle elektrischen Ver- 

bindungen zur Zündbox lösen. 

® Ein Ohmmeter wie in der untenstehenden Tabelle 
angegeben anschliessen und die Widerstände mes 

sen. Weichen die Messwerte wesentlich von den 

Sollwerten ab, dann ist die Zündbox defekt und 

muss ersetzt werden. 

Messbereich Ohmmeteranschlüsse Anschlussstelle Sollwert 

1kOhm + an schwarz/gelb 

- an schwarz (grün) 4-Pol-Stecker zu Zündspulen unendlich 

100 Ohm + an schwarz (grün) 4-Pol-Stecker zu Zündspulen 200-500 Ohm 
- an schwarz/gelb 

100 Ohm + an gelb/rot 4-Pol-Stecker zu Zündspulen 200-600 Ohm 

— an schwarz/gelb 

100 Ohm | an schwarz/golb A-Pol-Stecker zu Zündspulen 300-700 Ohm 

- an gelb/rot 

1 kOhm + an blau (rot) 4-Pol-Stecker Impulsgeberspulen 25-45 kOhm 

— an schwarz (gelb) 

1kOhm + an schwarz (gelb) 4-Pol-Stecker Impulsgeberspulen 20-40 kOhm 

— an blau (rot) 

5.7.4 Spannungsprüfung an Zündanlage 

@ Alle elektrischen Verbindungen wieder herstellen. 

® Ein Voltmeter nach der folgenden Tabelle an- 

schliessen und die Spannungen bei eingeschalteter 

Zündung und stehendem Motor messen. 

Voltmeteranschluss Anschlussstelle Sollwert 

+
 

an gelb/rot, schwarz oder grün 
an Masse 

4-Pol-Stecker der Zündspulen Batteriespannung 

+ an schwarz, blau, gelb oder rot 

an Masse 

4-Pol-Stecker Impulsgeberspulen 0,5-1,0 V 

5.7.5 Funktionsprüfung der Zündanlage 

® Die Sitzbank aufklappen und den Kraftstofftank 

ausbauen. 

® Den Vierpolstecker 

trennen. 

zu den Impulsgeberspulen 

® Entweder die Zündkerzen ausschrauben und mit 

angeschlossenen Zündkabeln so auf den Zylinder- 

kopf legen, dass der Massekontakt gewährleistet 

ist, oder besser die Zündkabel von den Kerzen ab- 
ziehen und an ein Zündspulen-Testgerät mit ein- 

stellbarem Elektrodenabstand anschliessen; den 
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Elektrodenabstand am Testgerät auf 5-8 mm ein- 

stellen. 

® Eine Gleichspannungsquelle von 6 bis 12 Volt (z.B. 

eine Motorradbatterie) am Vierpolstecker wie folgt 

anschliessen: Pluspol an das schwarze Kabel, Mi- 

nuspol an das blaue Kabel für die Zündkerzen 1 und 

4 oder Pluspol an das gelbe Kabel und Minuspol an 

das rote Kabel für die Zündkerzen 2 und 3. 

® Die Zündung einschalten und die Gleichspan- 

nungsquelle ein- und ausschalten. Beim Schalten 

der Gleichspannungsquelle müssen an den betref- 

fenden Zündkerzen Funken überspringen. 

5.8 Fehlerdiagnose Zündung 

Symptom Ursache Abhilfe 

Motor startet nicht Zündschalter defekt Schalter mehrmals betätigen. um 

Kontakte zu reinigen. Spannungs- 

versorgung derZündanlage prüfen 

Unterbrecher oder Konden- 

sator defekt 

Prüfen, eventuell ersetzen 

Impulsgeberspulen defekt Prüfen, eventuell ersetzen 

Zündbox defekt Prüfen, eventuell ersetzen 

Anlasser arbeitet nicht, 

weil Batterie entladen 

Auf Gefällstrecke anschieben, 

anschleppen, Batterie laden 

oder austauschen 

Mangelhafte Leistung 

bei hoher Drehzahl 

Kerzen defekt, verschmutzt 

oder falsch eingestellt 

Kerzen ausbauen und prüfen 

Hochspannungskabel oder 

Kerzenstecker defekt 

Ersetzen 

Unterbrecher falsch 

eingestellt 

Kontaktabstand einstellen 

Zündspulen defekt Prüfen, eventuell ersetzen 

Fehler an Impulsgeber oder 

Zündbox 

Prüfen, eventuell ersetzen 

Zündzeitpunkt falsch Fliehkraftversteller reinigen 

und prüfen 

Motor überhitzt Falsche oder defekte 

Zündkerzen 

Prüfen und ersetzen 

Fliehkraftversteller 

blockiert 

Zerlegen, reinigen, schmieren, 

prüfen, eventuell ersetzen 
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6 Rahmen und Gabeln 

6.1 Technische Daten 

Leinkeinschlag 

Lenkkopfwinkel 

Lenkkopflager 

Nachlauf 

Federwog vorn 

Luftunterstützung 

Federweg hinten 

Gabelöt: 

— Ölinhalt (cm?) 

— Wechselmenge (cm?) 

— Ölstand (Bild 39) (mm) 

Gabelluftdruck 

Min. Federlänge vorn (mm) 

Federstufen hinten 

Stossdämpferstlufen 

Minimaldurchmesser 

Schwingenachsrohr 

Max. Schlag-Achse 

Reparaturgrenze 

Minimaldurchmesser 

der Lagerbüchsen: 

— Schwinge 

— Kipphebel 

Max. Spiel Pendellager 
der Verbindungshebel 

400-J, 500-B, 

550-A, 550-B 

550-D 

400: 39°; 

alle anderen: 37° 

64° 

Kugel 

98 mm 

180 mm 

ab Jg. 81 

500-B1: 100 mm 

alle anderen: 120 

SW20 

bis Jg. 80: 220 

ab Jg. 81: 245 

bis Jg. 80: 200 
ab Jg. 81: 225 

bis Jg. 80: 505 

ab Jg. 81: 520 + 4 

0.6-0.8 bar 

bis Jg. 80: 543 

ab Jg. 81: 562 

5 

bis 1990: — 

ab 1981: 4 

21,96 mm 

0,14 mm 

0,70 mm 

6.2 Allgemeines 

550-C 

39° 

62,5° 

Kugel 

110 mm 

180 mm 

ja 

120 mm 

SW20 

290 

270 

356 + 4 

0.5-0.7 bar 

605 

5 
4 

21,96 mm 

0,14 mm 

0,70 mm 

550-H1 

38° 
62,5° 

Kegelrollen 

110 mm 

180 mm 

ja 

140 mm 

5W20 

234 

215 

503 +2 

0,6-0,8 bar 

584 

stufenlos 
4 

24,96 mm 

21,96 mm 

0,3 mm 

delle ab Jahrgang 1981. Am Typ H ist die Vorderradga- 

bel in Kegelrollenlagern gelagert, und das Hinterrad 

Die Modellreihen 550 C, D und H waren von Anfang an 

mit luftunterstützter Vorderradgabel und einstellbaren 

hinteren Stossdämpfern ausgerüstet, die übrigen Mo- 

wird durch ein Zentralfederbeinsystem gefedert, das 

bei Kawasaki Uni-Trak genannt wird. Am Modell H sind 

beide Vorderradgabeln durch eine Ausgleichsleitung 

verbunden, so dass nur ein Luftventil an der linken An- 

schlussschelle vorhanden ist. 

99 



6.3 Vorderradgabel 

6.3.1 Ausbau und Einbau eines Gabelrohres 

Die Bremszange auf der Seite des auszubauenden 

Gabelrohres ausbauen, ohne die Bremsleitung zu 

lösen, und an passender Stelle so mit einem Bindfa- 
den aufhängen, dass die BremsleitungnichtaufZug 

beansprucht wird. 

Vorderrad und Kotflügel ausbauen. 

An den Typen D und H die Cockpitverkleidung aus- 

bauen. 

Am Typ H die Lenkerhalterungen ausbauen. 

Am Typ H die Luft durch das Ventil an der linken 

Seite ablassen. 

Falls das Gabelrohr zerlegt werden soll, ist der 

obere Verschlussstopfen am besten jetzt schon zu 

lösen. 

Die Klemmschrauben der oberen und unteren Ga- 

belbrücke lösen und das Gabelrohr in einer Dreh- 

bewegung nach unten ausbauen. Achtung: Am 

Typ H dürfen die Gabelrohre bei ausgebautem Vor- 

derrad und angeschlossener Ausgleichsleitung 

nicht einzeln zusammengeschoben werden, sonst 

kann Öl von einem Rohr zum anderen überfliessen. 

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, wobei 
tolgende Punkte zu beachten sind: 

Falls das Gabelrohr zerlegt wurde, ist Öl in der vor- 

geschriebenen Menge und Qualität einzufüllen und 

der Ölstand nach Bild 39 zu prüfen. 
Ein ausgebautes Luftventil muss mit flüssiger Ge- 

windesicherung eingebaut werden. 

Am Typ H vor dem Einführen des Gabelrohres die 

O-Ringe der Schelle der Ausgleichsleitung ölen, 

damit die Ringe nicht beschädigt werden. 

Das Gabelrohr von unten her einführen. Am Typ H 

muss das obere Standrohrende ganz leicht unter 

der Fläche der oberen Gabelbrücke zurückstehen, 

an den übrigen Typen muss das Standrohrende mit 

der Oberfläche der Gabelbrücke fluchten. 

6.3.2 Überholung eines Gabelrohres 

Mit Bezug auf Bild 133: 

Die Gummikappe (15) am oberen Standrohrende 

entfernen. 

An luftunterstitzten Gabeln die Luft ablassen und 

das Ventil ausschrauben. 

Den Sprengring (16) entfernen und den Verschluss- 

stopfen (19) mit seinem O-Ring (20) ausbauen. 

Die Feder (22) herausnehmen und das Öl in einen 

Behälter ausschütten. Wenn nötig, das Gabelrohr 

mehrmals zusammenschieben, um das Öl auszu- 

treiben. 

Die Zylinder- und Kolbeneinheit (1) mit Hilfe des 

Schlüssels 57001-1011 und des Halters 57001-183 

am Drehen hindern und die Innensechskant- 

schraube am unteren Gleitrohrende entfernen. 

Beim Schlüssel handelt es sich um einen zugespitz- 

ten Vierkant, den man sich eventuell auch selbst 

herstellen kann. Der Schlüssel muss mit einem ge- 
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nügend langen Halter von oben in den Zylinder ein- 

geführt werden. 

Gabel ohne Luftunterstützung: 

— Das Standrohr aus dem Gleitrohr herausziehen. 

— DenZylinder(1) und die Feder (3) aus dem Stand- 

rohr herausziehen. 

— Die Staubschutzkappe (5) vom Gleitrohr abneh- 

men. 

— Den Anschlag (4) nach oben aus dem Gleitrohr 

herausnohmen. 

— Den Sprengring (6) aus dem oberen Ende des 

Gleitrohres heraushebeln und den Dichtring (7) 

ausbauen. Nötigenfalls muss dazu das Gleitrohr 

In der Umgebung des Dichtringes erwärmt wer- 

den. 

Gabelrohr mit Luftunterstützung: 

— Die Staubschutzkappe (5) des Gleitrohres ab- 

nehmen. 

— Den Sprengring (6) entfernen. 

— Die Montagebuchse 57001-1091 für den Dicht- 

ring mit dem grösseren 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 Führungsbüchse 

(9) zusammen mit dem Standrohr (23) ausbauen. 

— DenZylinder(1) und die Feder (3) aus dem Stand- 

rohr ausbauen. 

— Den Anschlag (4) aus dem Gleitrohr herausneh- 

men. 

Alle Teile reinigen und prüfen. Die Länge der Feder 

im ungespannten Zustand messen und mit den An- 

gaben in den technischen Daten vergleichen. Wenn 

sich eine Feder unter das zulässige Mass gesetzt 

hat, muss sie ersetzt werden. Wenn die neue Feder 

merklich länger ist als die Feder im anderen Rohr, 

muss auch die zweite Feder ersetzt werden. 

Das Standrohr durch Rollen auf einer Richtplatte 

auf Durchbiegung prüfen. Ein ganz leicht verboge- 

nes Rohr kann eventuell in einer Spezialwerkstatt 

gerichtet werden. Ein stärker gebogenes Rohr darf 

aus Sicherheitsgründen nicht gerichtet werden. 

Ein korrodiertes, zerkratztes oder gerieftes Stand- 

rohr muss ersetzt werden, sonst wird der Dichtring 

schnell zerstört. Mit einem solchen Standrohr ist 

auch der Dichtring zu ersetzen. 

Eine Sichtprüfung der Führungsbüchsen an Gleit- 

rohr und Standrohr vornehmen. Falls die Büchsen 

merklich abgenützt sind, müssen die betreffenden 

Rohre ersetzt werden. 

Das Standrohr provisorisch in das Gleitrohr einfüh- 

ren und prüfen, ob die Rohre leicht ineinander glei- 

ten. Bei Schwergängigkeit ist die Ursache zu besei- 

tigen, eventuell müssen die Rohre ersetzt werden. 

Dichtrina und Staubschutzring auf Beschadigun- 

gen wie Risse oder Verhärtung prüfen. Der Dicht- 

ring muss nach jedem Ausbau ersetzt werden, er 

sollte also nicht unnötigerweise ausgebaut werden. 

Alle O-Ringe auf Beschädigungen prüfen und nöti- 

genfalls ersetzen. 



Bild 133 Vorderradgabel des Modells Z 550-C 

1 Zylinder und Kolben 

2 Kolbenring 

3 Feder 

4 Anschlag 

5 Staubschutzring 

6 Sprengring 

7 Dichtring 

8 Haltering 

9 Führungsbüchse {fehlt an den übrigen Modellen) 

10 Linkes Gleitrohr 

11 Dichtscheibe 

12 Innensechskantschraube 

13 Dichtscheibe 

14 Ablassschraube 

15 Gummikappe 

18 Sprengring 

17 Luftventii 

18 O-Ring 

19 Verschlussstopfen 

20 O-Ring 

21 Klemmschraube 

22 Feder 

23 Linkes Standrohr 

24 Führungsbüchse 

25 Obere Gabelbrücke 

26 Klemmschraube 

27 Federring 

28 Mutter 

29 Rechtes Gabelrohr 

30 Unterer Lagerkegel 

31 Dichtring 

32 Scheibe 

33 Lenkschaft mit unterer Gabelbrücke 

34 Klemmschraube 

35 Mutter 
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Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zerlegerei- 

henfolge, wobei folgende Punkte zu beachten sind: 

® Die Dichitscheibe der Innensechskanischraube am 

unteren Ende des Gleitrohres beidseitig mit Dicht- 

masse versehen, und das Gewinde der Schraube 

mit flüssiger Gewindesicherung bestreichen. Zum 

Anziehen der Schraube muss der Zylinder mit dem 

Vierkant 57001-1011 und der Verlängerung 

57001-183 oder einem selbst improvisierten Werk- 

zeug festgehalten werden. 

® Die Aussenseite des Dichtringes vor dem Einbau 

Ölen und den Ring mit einer genau passenden Mon- 

tagehülse in das Gleitrohr eintreiben, z. B. mit dem 

Werkzeug 57001-141 an den Gabelrohren ohne 

Luftunterstützung und 57001-1091 an den Gabel- 

rohren mit Luftunterstützung. 

© Die Feder (22) mit dem kleineren Durchmesser oder 

der grösseren Steigung nach unten einbauen. 

® Falis die Ablassschraube ausgebaut wurde, muss 

sie mit einer einwandfreien Dichtung und mit 

Dichtmasse versehen eingebaut werden. 

® Das Gewinde des Luftventils (falls vorhanden) mit 

flüssiger Gewindesicherung versehen. Luft erst 

nach dem Einbau der Gabelrohre einfüllen. 

® Gabolöl in dor vorgeschriebenen Menge und Quali 

tät einfüllen (siehe Kapitel 2.5.24). Der Ölstand nach 

Bild 39 wird bei ausgebauter Feder gemessen. Der 

vorgeschriebene Ölstand muss unbedingt einge- 

halten werden, sonstkönnen die Fahreigenschaften 7 m “ 14 
beeinträchtigt werden, oder es können Schäden | - W . 

HI TS entstehen. =9 15: 

Bild 134 Lenkkopf mit Kugellagern 

6.3.3 Überholung der Lenkkopflager 

6.3.3.1 Lenkkopf mit Kugellager 

(alle Typen ausser 550-H) 1 Lenkkopfschraube 9 Lenkschaft 
® Den Kraftstofftank ausbauen. 2 Unterlagscheibe 10 Untere Gabelbrücke 

© Die Antriebswelle des Geschwindigkeitsmessers 2 Oberer Lagerkegei > abe 
ausbauen. 5 Lagerkugel 13 Abdeckring 

® Das Vorderrad ausbauen. 6 Oberer Aussenlaufring 14 Unterer Aussenlaufring 

© Den Scheinwerfereinsatz ausbauen und alle Steck- 7 Obere Gabelbrücke 15 Unterer Lagerkegel 

verbindungen im Scheinwerfergehäuse lösen. 8 Rahmenrohr 
© Die vorderen Richtungsblinker und das Scheinwer- 

fergehäuse ausbauen. 

® Den Lenker ausbauen. 

® Die rechte Klemmschraube der oberen Gabel- 

brücke mit der Kabelschelle ausbauen und die linke 

Klemmschraube lösen. schraube (1) mit Unterlagscheibe und Sicherungs- 

® Die Uberwurfmutter der Drehzahlmesserwelle am scheibe ausbauen. 

Drehzahlmesser mit einer Zange lösen und die ® Mit einem Kunststoffhammer von unten leicht ge- 

Welle vom Instrument lösen. gen die obere Gabelbrücke klopfen und die obere 

© Die beiden Befestigungsschrauben des Verteiler- Gabelbrücke zusammen mit den Instrumenten und 

stückes der Bremsleitung an der Vorderradgabel dem Zündungsschalter nach oben ausbauen. Die 

entfernen. Das Verteilerstück ausbauen, ohne die obere Gabelbrücke mit den Instrumenten in auf- 

Bremsleitungen zu lösen. rechter Stellung ablegen; die Instrumente können 

® Die beiden Befestigungsschrauben der Bremszan- Schaden nehmen, wenn sie liegend oder auf dem 

gen an den Gleitrohren entfernen und die komplette Kopf stehend abgelegt werden. 

Bremsanlage mit Haupthremsarylinder, oherer ® Die Scheinwerferhalterungen ausbauen (falle vor- 

Bremsleitung, Verteilerstück, unteren Bremsleitun- handen). Jede Halterung istan der Ober- und Unter- 

gen und Bremszangen ausbauen, ohne die Leitun- seite mit einem Haltering, dazu unten mit einem 

gen zu lösen. Dämpferring und einem Gummiring versehen (Bild 

© Die Klemmschraube in der Mitte der oberen Gabel- 135). 

brücke lösen («12» in Bild 134) und die Lenkkopf- 
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Den vorderen Kotflügel ausbauen. 



Bild 135 Lenkkopf mit Kugellager (andere Modelle als C) 

18 

19 

20 

21 

24 

25 

26 

27 

Obere Gabelbrücke 

Klemmscnrauben 

28 Federscheibe 

29 Klemmschraube 

Haltering 30 Unterer Lagerkegel 

Linker Scheinwerferhalter 31 Dichtring 

Haltering 32 Unterlagscheibe 

Dämpferring 33 Lenkschaft 

Gummiring 34 Untere Gapelbricke 

Klemmschrauben 

Die Klemmschrauben der unteren Gabelbrücke 10- 

sen und jedes Gabelrohr in einer Drehbewegung 

nach unten herausziehen. 

Die untere Gabelbrücke festhalten und die Lenk- 

kopfmutter (Nutmutter) mit einem Hakenschlüssel 

lösen. Die untere Gabelbrücke zusammen mit dem 

Lenkschaft nach unten ausbauen; dabei eventuell 

aus dem unteren Lager fallende Kugeln auffangen. 

Die übrigen Lagerkugeln herausnehmen. Imganzen 

müssen cs 20 Stück sein. 

Die Abdeckung des oberen Lagers, den Lagerkegel 

und die 19 Lagerkugeln ausbauen. 

Die AussenlaufringesindimLenkkopf desRahmens 

eingepresst. Sie können mit einem langen Durch- 

schlag von der Gegenseite her ausgetrieben wer- 

den. Den Ansatzpunkt des Durchschlages über den 

ganzen Umfang wandern lassen, um den Ring ohne 

Verkanten auszutreiben. 

Den Dichtring unter dem unteren Lagerkegel sorg- 

fältig 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 57001-1386). 

Den Lenkschaft auf Durchbiegung prüfen. Einen 

verbogenen Lenkschaft ersetzen, da er die Lenk- 

eigenschaften schwer beeinträchtigt. 

Lagerkugeln, Lagerschalen und Lagerkegel dür- 
fen keine Beschädigungen wie Eindrücke, Aus- 

brüche oder Korrosionsspuren aufweisen. Die 

Kugelbahnen müssen wie poliert aussehen. Wenn 

ein Teil beschädigt ist, müssen Kegel, Schale und 

alle Kugeln des betreffenden Lagers ersetzt wer- 

den. 

Bei jeder Zerlegung sollen die Lenkkopflager aus- 

gewaschen, getrocknet und reichlich mit frischem 

Fett geschmiert werden. 

Ein ausgebauter Dichtring ist in jedem Fall zu erset- 

zen. 

Die Aussenlaufringe olen und mit einer genau pas- 

senden Treibhülse bis zum Anschlag in ihren Sitz 

eintreiben, z. B. mit der Hülse 57001-138 und dem 

Halter 57001-139. 

Den unteren Lagerkegel ölen und mit einer langen 
Treibhülse (z. B. 57001-137) bis zum Anschlag auf 

den Lenkschaft auftreiben. 

Die Aussenlaufringe reichlich mit Fettversehen und 

die Lagerkugeln ankleben. In das untere Lager ge- 

hören 20 Kugeln, in das obere 19. 

Die untere und die obere Gabelbrücke in umgekehr- 

ter Ausbaureihenfolge montieren. 

Den oberen Lagerkegel und die Schutzkappe mon- 

tieren. Den Lenkschaft von unten einführen und die 

Lenkschaftmutter mit 30 Nm anziehen. 
Die Standrohre von unten in dieuntere Gabelbrücke 

einführen, so dass sie etwa 200 mm über die untere 

Gabelbrücke hervorstehen. Das rechte Gleitrohr ist 
mit einer Achsklemme versehen. 

Auf jedes Standrohr den Gummiring, den Dämpfer- 

ring, den unteren Haltering, den Scheinwerferhalter 

und den oberen Haltering in der aufgezählten Rei- 
henfolge montieren (Bild 135). Die Scheinwerfer- 

halterungen sind zueinander spiegelbildlich. Der 

längere Rohrteil gehört nach unten. 

Die obere Gabelbrücke, die Sicherungsscheibe und 
die Unterlagscheibe mit der flachen Seite nach un- 

ten einbauen. Die Lenkkopfschraube fingerfest an- 

ziehen. 

Auf die richtige Führung aller elektrischen Kabel 

und Seilzüge zwischen Lenkkopf und Standrohren 

achten. 

Einen der beiden Bremssättel an seinem Gleitrohr 
befestigen und die beiden Schrauben mit30 Nm an- 

ziehen. 

Das Verteilerstück der Bremsleitungen montieren 

und die beiden Schrauben mit 9 Nm anziehen. 
Die Klemmschrauben der unteren Gabelbrücke lö- 

sen und die Standrohre in die richtige Höhe einstel- 

len, das heisst Rohrende bündig mit der oberen Ga- 

belbrücke. 

Unter die rechte obere Klemmschraube gehört eine 

Kabelschelle zur Führung der Gaszüge. Seilzüge 

und Kabel nach Bild 136 führen. Die oberen Klemm- 

schrauben mit 18 Nm anziehen. 

Die Lenkkopfschraube mit 45 Nm und die Klemm- 
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Bild 136 Kabel- und Seilzugführung im Bereich des Lenkkopfes 

1 Rechte Klemmschraube der oberen Gabelbrücke 

2 Standrohrende 

3 Führung 

4 Gaszüge 

5 Kabel aus rechtem Schaltergehäuse 

6 Bremsschlauch 

7 Kabel Bremslichtschalter 

Bild 137 Schlauchführungen im Bereich des Lenkkopfes 

1 Linke Seite 

2 Rechte Seite 

3 Schlauchführungen 

Bild 138 Ausbau der Lagerschalen am Modell H mit Werkzeug 57001-1107 
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schraube in der Mitte der oberen Gabelbrücke mit 

18 Nm anziehen. 

® Die Klemmschrauben der unteren Gabelbrücke mit 

18 Nm anziehen. 

® Die Drehzahlmesserwelle in das Instrument einfüh- 

ren und die Überwurfmutter mit einer Zange anzie- 

hen. 

® Alle Kabel in das Scheinwerfergehäuse einfädeln 

und das Gehäuse montieren. 

® Die beiden vorderen Richtungsblinker montieren. 

® Alle Steckverbindungen im Scheinwerfergehäuse 

erstellen. Gleichfarbige Kabel gehören zusammen. 

® Den Scheinwerfereinsatz montieren. 

® Den Kotflügel mit den Schlauchführungen montie- 

ren (Bild 137). 

® Die Bremsschläuche in den Führungen montieren; 

auf den richtigen Sitz der Gummitüllen achten. 

© Das Vorderrad und die zweite Bremszange montie- 

ren. 

® DieGeschwindigkeitsmesserwelle montieren (Kapi- 

tel & 1?) 

® Die Einstellung der Lenkkopflager prüfen und nöti- 

genfalls berichtigen (Kapitel 2.5.23). 

® Den Kraftstofftank einbauen. 

® Die vordere Bremse prüfen und nötigenfalls entllüf- 

ten (Kapitel 2.5.19). 

© Die Kupplung einstellen (Kapitel 2.5.12). 

© Nötigenfalls die Gaszüge einstellen (Kapitel 2.5.4). 

® Die Rückspiegel einstellen. 

6.3.3.2 Lenkkopf mit Kegelrollenlager (Modell 550-H) 

Den Kraftstofftank ausbauen. 
Vorderrad und Kotflügel ausbauen. 

Die Gabelrohre ausbauen. 

Scheinwerfereinsatz und Scheinwerfergehäuse 

ausbauen. 

Die vorderen Richtungsblinker und die Abdeckun- 

gen der Gabelrohre ausbauen. 

Die Lenkerstummel und ihre Halterungen ausbau- 

en. 

Den Bremsverteiler von der unteren Gabelbrücke 

lösen und die komplette Bremsanlage mit Haupt- 

bremszylinder, Leitungen, Verteiler und Bremssät- 

teln ausbauen, ohne die Einzelteile voneinander zu 

trennen. 

® Die Lenkschaftschraube und ihre Unterlagscheibe 

ausbauen. 

® Die obere Gabelbrücke mit der kompletten Instru- 

menteneinheit ausbauen. Das Ganze so ablegen, 

dass die Instrumente senkrecht stehen; die Instru- 

mente können beschädigt werden, wennsieaufden 

Kopf gestellt werden. 

© Die untere Gabelbrücke unterstützen und beide 

Lenkkopfmuttern mit einem Hakenschlüssel lösen. 

Die untere Gabelbrücke mit dem Lenkschaft nach 

unten ausfahren. 

@ Die Kappe abnehmen und den Lagerkegel des obe- 

ren Kegelrollenlagers ausbauen. 

® Die Aussenlaufringe sind im Steuerkopf des Rah- 

menseingepresst. 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 prüfen. Falls 

ein Teil beschädigt ist, wird empfohlen, beide Lager 

und den Lenkschaft zusammen mit der unteren Ga- 

belbrücke zu ersetzen. Zum Schmieren müssen die 

Lager nicht ausgebaut werden. 

® Den Dichtring des oberen Lagers prüfen und nöti- 

genfalls ersetzen. 

© Das untere Kegelrollenlager kann mit einem Lager- 

abzieher vom Lenkschaft abgezogen werden. Für 
den Einhau das | ager mit einer langen, genau pas- 

senden Hülse bis zum Anschlag eintreiben, z. B. mit 

der Hülse 57001-137 mit dem Adapter 57001-1074. 

@® Neue Aussenlaufringe aussen schmieren und zu- 

sammen bis zum Anschlag einpressen, z. B. mit der 

Schraube 57001-1075 und den Scheiben 

57001-1106 und 57001-1076 (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 Gabelrohre, das Vorderrad und alle übrigen 

ausgebauten Teile wieder einbauen. 

® Das Lenkkopflager nach der Beschreibung in Kapi- 

tel 2.5.23 einstellen. 

® Die Funktion der Vorderradbremse prüfen. 

© Kupplung und Gaszug einstellen. 

@ Scheinwerfer einstellen. 

6.4 Lenker — Ausbau und Einbau 

6.4.1 Alle Modelle ausser 550-H 

® Am Modell C die Richtungsblinker ausbauen. 

® Die Rückspiegel abnehmen. 

© Den Kraftstofftank entweder ausbauen oder sorg- 

fältig abdecken, um Lackschäden zu vermeiden. 

® Die Kontermutter lösen und den Einstellnippel in 

der Mitte des Kupplungszuges ganz einschrauben 

(Bild 27). 

® Don Deckel üher der Kupplungseinstellschraube an 

der linken Motorseite ausbauen, die Kontermutter 

lösen und die Einstellschraube um einige Umgänge 

drehen, um den Kupplungszug möglichst zu lok- 

kern. 

® Die Rändelmutter beim Kupplungshebel lösen, den 

Einstellnippel einschrauben und die Schlitze in 

Kupplungshebel, Rändelmutter und Einstellnippel 

aufeinander ausrichten und den Kupplungszug aus 

dem Hebel lösen. 

® Die Kabelbinder an beiden Lenkerseiten lösen. 

® Die Befestigungsschrauben des linken Schalterge- 

häuses entfernen und das Schaltergehäuse vom 

Lenker abnehmen. Wenn nötig die Klemmschraube 

des Kupplungshebels lockern und den Hebel nach 
innen vorschicben. 

® Die beiden Befestigungsschrauben des rechten 

Bild 139 Einbau der Lagerschalen am Modell H 

1 Schraube 57001-1075 

2 Treibhülse 57001-1106 

3 Treibhülse 57001-1076 

Bild 140 Einbaulage der unteren Lenkkopfmutter 

1 Genutete Seite 

2 Lagerdeckel 

Bild 141 Ausbau des Kupplungsschalters 

I Kupplungsatttalten 

2 Klinke 
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Schaltergehäuses entfernen und das Gehäuse öff- 

nen. 

® Die Klemmschrauben des Hauptbremszylinders lö- 

sen. 

® Den Kupplungsschalter (Sicherheitsschalter für 

Anlasser) ausbauen. Dazu mit einem feinen 

Schraubendreher von unten her die Halteklinke 

des Schalters hineindrücken und den Schalter 

aus der Halterung des Kupplungshebels herauszie- 

hen (Bild 141). 

® Dievier Befestigungsschrauben der beiden Lenker- 

klemmböcke entfernen, die Klemmböcke abneh- 

men und den Lenker aus der rechten Schalterein- 

heit, der Halterung des Bremshebels und dem Gas- 

drehgriff herausziehen. 

® Zum Ausbauen des Kupplungshebels die Klemm- 

schraube der Halterung entfernen, den linken Len- 
kergummi aufschneiden 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. 
® Die Klommbockschrauben dos Lonkore mit 18 Nm 

anziehen, nachdem der Lenker in die ursprüngliche 

Stellung gedreht wurde. 

® Der obere Teil des rechten Schaltergehäuses ist mit 

einem Zapfen versehen, der in eine Bohrung im 

Lenker greifen muss. Die vordere Schraube des 

Schaltergehäuses ist länger als die hintere. 

® Den Bremshebel in der richtigen Stellung ansetzen 
und zuerst die obere, dann die untere Klemm- 

schraube mit 9 Nm anziehen. Der kleine Ansatz am 

Klemmbock des Hauptbremszylinders muss zur 

Schaltereinheit gerichtet sein. 

Die Rückspiegel einstellen. 

Die Funktion der Bremse prüfen. 

Nötigenfalls die Gaszüge einstellen (Kapitel 2.5.4). 
Die Einstelluny der Kupplung prüfen (Kapitel 

2.5.12). 

6.4.2 Modell 550-H 

@® Ausbau des linken Lenkerstummels: 

— Die Befestigungsschraube des Kupplungshebels 

lösen. 

— Die Schaltereinheit öffnen, 

Schrauben entfernt wurden. 

— Die Klemmschraube des Lenkerstummels und 

die Schraube am inneren Ende des Lenker- 

stummels entfernen und den Lenkerstummel 

herausziehen. 

® Ausbau des rechten Lenkerstummels: 

— Die Befestigungsschrauben des Klemmbocks 

des Hauptbremszylinders lösen. 

— Die Schaltereinheit öffnen, 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 Stummelhalter: 

— Die Abdeckung der oberen Gabelbrücke aus- 

bauen und die Gummikappen abnehmen. 

— Die grosse Befestigungsschraube des Stummel- 

halters (zugleich Verschlussschraube des 

Standrohres) und die Innensechskantschraube 
der kleinen Halteplatte entfernen und den 

Stummelhalter ausbauen. 

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihenfolge, 

wobei folgende Punkte zu beachten sind: 

® Das Ende des Standrohres darf auf keinen Fall über 

die Oberfläche der oberen Gabelbrücke hervor- 

stehen. Das Standrohrende soll vielmehr ganz 

wenig von der Oberfläche der Gabelbrücke zurück- 

stehen. 

@ Die Dreieckmarke auf der Halteplatte des Stummel- 

halters muss nach hinten zeigen. 

® Die Klemmschraube der oberen Gabelbrücke leicht 

anziehen und die Klemmschraube der unteren Ga- 

belbrücke lösen. 

® Den Stummelhalter und die Halteplatte ansetzen 

und die beiden Schrauben fingerfest anziehen, 

dann die Schrauben in der folgenden Reihenfolge 

anziehen: 

— Grosse Befestigungsschraube 

schraube Standrohr) mit 100 Nm 

— Klemmschraube der oberen Gabelbrücke mit 

18 Nm 

— Klemmschraube der unteren Gabelbrücke mit 

18 Nm 

— Innensechskantschraube der Halteplatte 

® DieKlemmschraube des Lenkerstummels mit35 Nm 

anziehen. 

© Die untere Hälfte der Schaltergehäuse ist mit einem 

kleinen Ansatz versehen, der in eine Bohrung des 

Lenkerstummels greifen muss. 

© Der Klemmbock des Hauptbremszylinders muss mit 

dem kleinen Ansatz zum Gasgriffeingebaut werden. 

Zuerst die obere Schraube, dann die untere 

Schraube mit 9 Nm anziehen. Nach dem Anziehen 

verbleibt an der Unterseite eine Fuge. 

@® Gaszug und Kupplung einstellen, die Funktion der 

Vorderradbremse prüfen. 

(Verschluss- 

6.5 Befestigung der Cockpitverkleidung 

an den Modellen 550-D und H 

Die Cockpitverkleidung ist oben mit zwei Hutmuttern 

und unten mit zwei Schrauben befestigt. Die Muttern 

sitzen ausserhalb der Gabelstandrohre auf Höhe der 

oberen Gabelbrücke und sind von hinten zugänglich, 
die Schrauben sitzen zwischen den beiden nach un- 

ten abgehenden Bremsschläuchen. 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 Beschädigungen zu 

schützen. 



Bild 142 Befestigung der Cockpitverklaldung 

Schraube 

Unterlagscheibe 

Mutter 

Scheibe 

Unterlagstreifen 

Verkleidung 

Halter 
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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 zum Schmieren der Schwingenla- 

ger versehen. Zum Schmieren derSchwingenlager 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 werden. 

Bis Jahrgang 1980 ist die Schwinge an jeder Seite in 

zwei Nadellagern geführt, 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 geführt. 

® Zum Ausbauen der Schwinge die Maschine auf dem 

Mittelständer aufbocken 

Die Auspuffanlage ausbauen (Kapitel 4.10). 

Das Hinterrad ausbauen (Kapitel 7.2.2.1). 

Die Bremsleitung aus der Führung an der Schwinge 

lösen, die hintere Bremsankerschraube entfernen 

und den Bremssattel so abstellen oder aufhängen, 

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 gehört 

eine grosse Scheibe. 

Die Schwinge auf und ab bewegen, um abnormale 

Lagerreibung festzustellen. 

Die Achsmutter abschrauben und die Achse her- 

ausziehen. 

Die Schwinge nach hinten herausziehen. An jeder 

Seite fällt dabei ein Lagerdeckel von der Schwinge. 

Die Lagerdeckel abnehmen, falls sie nicht bereits 

abgefallen sind. 

Den Bremsanker von der Schwinge lösen. 

Das Achsrohr aus der Schwinge herausziehen. 

Das Achsrohr reinigen und prüfen. Den Durchmes- 

ser an den Lagerlaufflächen messen und mit den 

Angaben in den technischen Daten vergleichen. 

Die Schwingenachse auf Prismen legen und mit ei- 

ner Tastuhr messen. Als Schlag gilt die Differenz 

zwischen den beiden Extremen der Tastuhr. Eine 

leicht verbogene Achse kann gerichtet werden; falls 

der Schlag 0,7 mm übersteigt, soll die Achse ersetzt 

werden. 

Die Nadellager sollen nicht unnötigerweise ausge- 

baut werden, da sie dabei zerstört werden. Die La- 

ger von der Gegenseite her mit einem langen 

Durchschlag austreiben. Nadellager und Achsrohr 

müssen immer zusammen ersetzt werden. 
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Bild 143 Hinterradschwinge (alle Modelle ausser H} 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

Achsmutter 

Lagerdeckel 

Nadellager (2 Stück pro Seite an 1. Montage) 

Schwinge 

Schmiernippel (nicht an allen Modellen) 

Achsrohr 

Achse 

Schraubo 

Bremsanker 

Federring 

Mutter 

Schraube 

Federring 

Anschlag 

Kettenspanner 

Kontermutter 

Spannschraube 

5 mm 

Bild 144 Schwingenlager 2. Montage mit 2 Nadellagern 

1 Nadeltager 

2 Dichtring 

Neue Lager aussen ölen 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, darüber mit Hilfe der 

gleichen Montagehülse einen Dichtring bis zum An- 

schlag gegen das Lager einpressen. 
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® Die Lager vor dem Einbau des Achsrohres reichlich 

mit Fett schmieren. Wenn die Schwinge nur zum 

Schmieren der Lager ausgebaut wird, müssen die 
Lager dazu nicht ausgebaut werden. 

® Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihen- 

folge. Den Bremsanker so drehen, dass die 

Schweissraupe als Anschlag für den Vierkantkopf 

der Bremsankerschrauben dient (Bild 143). 

© Nach dem Einbau der Schwinge die Kettenspan- 

nung einstellen (Kapitel 2.5.14). 

6.6.2 Ausbau, Prüfung und Einbau 

der hinteren Federbeine 

® Am Modell 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- 

aungsschrauben des Halteariffes entfernen. 

® Hutmutter, Federscheibe und Unterlagscheibe am 

oberen Federbeinende entfernen. 

® Die Maschine auf dem Mittelständer aufbocken und 

die unteren Federbein-Befestigungsschrauben ent- 

fernen. Beim Hreausziehen der Schrauben das Hin- 

terrad unterstützen, damit die Gewinde nicht be- 

schädigt werden. Die Federbeine herausnehmen. 

® Für die genaue Prüfung der Federbeine benötigt 

man ein Prüfgerät, mit dem man die Federkraft und 



die Dämpfungskraft messen kann. Für eine be- 

helfsmässige Prüfung drückt man die Federbeine 

von Hand zusammen; die Bewegung soll rucklos, 

aber mit merklicher Dämpfung erfolgen. Beim Los- 

lassen darf das Federbein nicht auseinanderschnel- 

len, es muss durch den Stossdämpfer gebremst 

sein. Ölaustritt oder Leerweg bis zum Einsetzen der 
Dämpfwirkung deuten auf einen defekten Stoss- 

dämpfer. 

@ Die Federbeine können nicht repariert werden. Die 

Federbeine müssen unbedingt immer paarweise er- 

setzt werden, bei ungleicher Dämpfung oder Fede- 

rung an beiden Seiten können die Fahreigenschaf- 

ten schwer beeinträchtigt werden. 

® Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihen- 

folge. Der Pfeil auf dem Stossdämpfer-Einstellrad 

muss nach aussen zeigen (nur an Modellen mit ein- 

stellbaren Stossdämpfern). 

6.7 Uni-Trak-Schwinge 
des Modells 550-H 

6.7.1 Beschreibung 

Stossdämpfung und Federung der Uni-Trak-Schwinge 

erfolgen über ein einziges, zentral gelegenes Feder- 

bein. Diese Anordnung bietet folgende Vorteile gegen- 

über derklassischen Langschwinge mit zwei seitlichen 

Federbeinen: 

® Keine Verwindung der Schwinge. Wenn die Stoss- 

dämpfer beider Federbeine bei der klassischen 

Schwinge in der Druck- und Zugstufe nicht ganz 

genau gleich arbeiten, verwindetsich dieSchwinge, 

wodurch die Fahreigenschaften stark beeinträch- 

tigt werden können. 

® 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, während sich die Feder bei stärkerer 

Einfederung überproportional verhärtet. Dadurch 

werden kleine Unebenheiten weich ausgefedert, 

und bei grösseren Unebenheiten schlägt die Fede- 

rung doch nicht dureh. 

® Kurze Arbeitswege für den Stossdämpfer. Die Ge- 

schwindigkeit der Stossdämpferflüssigkeit bleibt 

klein, und die Stossdämpferventile sprechen ge- 

nauer an. Dazu erwärmt sich auch die Stossdämp- 

ferflüssigkeit weniger. 

® Durch die tiefere Lage des Federbeines ergibt sich 

eine tiefere Schwerpunktsiage für die ganze Ma- 

schine. 

6.7.2 Ausbau und Einbau 

® Das Hinterrad ausbauen (Kapitel 7.2.2.1). 

® Das Ritzel der Sekundärketten ausbauen. 

® Die Sitzbank und die Seitendeckel ausbauen. 

® Das linke Luflfilliergehäuse ausbauen. 

© Die Batterie und das Batteriegehäuse ausbauen. 

Die Mutter (9) und dieKipphebelachse (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 Sekundärkette ausbauen. Die 

Schwingenachsenmuttern (19) sind erst nach dem 

Ausbau des Motors für den Ausbau zugänglich. 

Vor dem Einbau die Dichtringe (6) des Kipphebels 

und (16) der Schwingenachse auf Beschädigungen 

prüfen. Beschädigte 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) prüfen. 

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihen- 

folge. Die Schwingenachsen und die Kipphebel- 

achse mit 90 Nm anziehen. 

Die Sekundärkette einstellen (Kapitel 2.5.14). 

Das Bremspedal einstellen (Kapitel 2.5.22). 

6.7.3 Überholung 

An der ausgebauten Schwinge die Lagerbüchsen 

aus den Schwingenlagern und dem Kipphebellager 

ausbauen. 

Den Aussendurchmesser der Lagerbüchsen mes- 

sen. Falls die in den technischen Daten angegebene 

Verschleissgrenze unterschritten wird, müssen die 

Lagerbüchsen und die dazu gehörenden Nadella- 

ger ersetzt werden. 

Die Nadellager und die Pendellager des Verbin- 

dungshebels mit einem Lösungsmittel auswaschen 

und mit Pressluft trockenblasen. 

An den Nadellagern lässt sich Abnützung kaum 

messen. Die Lager auf beschädigte Nadeln, Aus- 

brüche, Flachstellen und Verfärbungen prüfen und 

die beschädigten Teile ersetzen. Nadellager und 

Lagerbüchse eines Lagers müssen immer zusam- 

men ersetzt werden. 

Das Spiel der Pendellager (Kugelschalen) im Ver- 

bindungshebel prüfen. Falls das Spiel mehr als 0,3 

mm beträgt, muss der komplette Verbindungshebel 

ersetzt werden. 

Die Lagerbüchsen, die Nadellager und die Pendel- 

lager des Verbindungshebels mitMolybdändisulfid- 

fett schmieren. 

Um den Stossdämpfer auszubauen, die obere und 

untere Befestigungsschraube entfernen. 

Für eine genaue Prüfung des Federbeines benötigt 

man ein entsprechendes Prüfgeräl, das die Kraft in 

Abhängigkeit des Weges und der Geschwindigkeit 

beim Ein- und Ausfedern zu messen gestattet. Eine 

behelfsmässige Prüfung zur Aufdeckung grober 

Mängel kann von Hand erfolgen. Der Stossdämpfer 

darf kein Öl verlieren. Beim Zusammenschieben 
muss zur Federkraft noch eine Dämpferkraft spür- 

bar sein, und beim Loslassen soll das Federbein 

nicht auseinanderschnellen, sondern durch den 

Stossdämpfer stark gebremst sein. Die Stossdämp- 

ferwirkung muss ohne Leerweg einsetzen. Bei de- 

fektem Stossdämpfer muss das Federbein ersetzt 

werden. 
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‚Bild 145 Hinterradschwinge zu Modell H 

1 Federbein 

2 Gummibuchse 

3 Lagerbuchse 

4 Kipphebelachse 

5 Achsrohr 

6 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 Bremsanker 

24 Schwinge 

25 Haiter für Federbein 
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® Die Gummibuchsen im oberen und unteren Feder- 

beinauge auf Abnützung, Risse, Verhärtungen und 

sonstige Schäden prüfen. Die Gummibuchsen kön- 

nen einzeln ersetzt werden. 

6.8 Abstimmung von Federung 
und Stossdämpfung 

Der Luftdruck in der Vorderradgabel (an Modellen mit 

luftunterstützter Gabel), die Einstellung der hinteren 

Stossdämpfer und die Vorspannung der hinteren Fe- 

derbeine können nach den Bedürfnissen des Fahrers, 
nach Fahrweise, Zuladung und Strassenverhältnissen 

erfolgen. Im Interesse guter und sicherer Fahreigen- 

schaften müssen jedoch Vorder- und Hinterradfede- 

rung einigermassen aufeinander abgestimmt sein. Äl- 
tere Modelle sind weder mit luftunterstützten Vorder- 

radgabeln noch miteinstellbaren hinteren Stossdämp- 

fern versehen, nur die Vorspannung der hinteren Fe- 

derbeine ist einstellbar. Am Modell H ist dic Vorspan 

nung des hinteren Federbeines stufenlos einstellbar. 

Federbeinbewegung bei 

klassischer Federung 
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wi. 62 Bild 146 Funktion der Uni-Trak-Federung 
bb, 
. A Bewegung von Punkt 1 

B Bewegung von Punkt 2 

C Uni Trak Fodorboinbowogung 

D Federbeinbewegung bei klassischer Federung 

E Radbewegung 

Der Luftdruck in der Vorderradgabel darf niemals 2,5 

bar übersteigen, 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 müssen beide Gabelrohre 

einzeln aufgepumpt werden; der Luftdruck in beiden 

Rohren muss möglichst gleich sein, der Unterschied 

darf auf keinen Fall 0,1 bar übersteigen. Zum Aufpum- 

pen darf nicht ein Kompressor, sondern nur eins 

Handpumpe benützt werden, sonst wird wegen des 

kleinen Luftvolumens der zulässige Druck sehr schnell 

überschritten. Für die Druckmessung sind Reifen- 

Luftdruck messer urıgeeignriet, Ja beim Anselzen und 

Absetzen immer etwas Luft austritt. DieDruckmessung 

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 Stossdämpfung genau gleich einge- 

stellt sind, sonst werden Fahreigenschaften und Si- 

cherheit schwer beeinträchtigt. 

An den älteren Modellen müssen die Einstellhülsen für 
die Federvorspannung mit oinom Hakonschlüssol go- 

dreht werden; ab Jahrgang 1981 trägt die Einstellhülse 
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einen Ansatz mit Bohrung, in die der Schraubendre- 

hergriff aus dem Bordwerkzeug gestecktwerdenkann. 

Am Modell H muss die Einstellhülse am oberen Ende 

des Federbeines mit einem Hakenschlüssel gedreht 

werden. Eine Drehung im Uhrzeigersinn (von oben ge- 

sehen) ergibt eine weichere Einstellung. Um am Modell 
H Zugang zur Einstellhülse zu erhalten, müssen der 

linke Seitendeckel, das linke Luftfiltergehäuse und die 

Sekundärkettenabdeckung ausgebaut werden. 

Die Stossdämpfereinstellung erfolgt am Modell H mit 

einer genutzten und geriffelten Einstellscheibe am un- 

teren Federbeinende. An den übrigen Modellen sitztan 

den oberen Federbeinenden entweder eine Einstell- 

scheibe oder eine Einstellhülse (Modell D). Die Stel- 

lung 1 ergibt die geringste Dämpfung. Grundsätzlich 

gehört zu einer weichen Federeinstellung auch eine 

geringe Dämpfkraft, zu einer harten Federeinstellung 
eine starke Dämpferwirkung. 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 gehört der kleinste Luftdruck vorn. 

6.9 Sekundärkette — Ausbau und Einbau 

6.9.1 Modell Z 400-J 

Am Modell 400 kann die Sekundärkette beim Ketten- 

schloss geöffnet werden. 

® Das Getriebe in Leerlauf schalten. 

® Die Ritzelabdeckung ausbauen, ohne den Kupp- 

lungszug zu lösen. 

® Die Schliessfeder mit einer Zange vom Ketten- 

schloss entfernen und das Kettenschloss ausbauen, 

wenn sich das Schloss über 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 46), sonst kann sich das Kettenschloss beim 

Streifen an einem Rahmenteil öffnen. 

6.9.2 Alle Modelle ausser 400-J 

An diesen Modellen ist die Sekundärkette endlos ver- 

nietet. Aus Sicherheitsgründen darf die Kette nicht mit 

einem Nietensprenger aufgetrennt werden. Für 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 ausfädeln. 

Übrige 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 erfolgt in umgekehrter Ausbaureihen- 

folge. Zuletzt ist die Kettenspannung nach der Be- 

schreibung in Kapitel 2.5.14 einzustellen. 

6.10 Rahmen — 

Prüfung und Instandsetzung 

® Ein durch Sturz oder Unfall stark verbogener Rah- 

men muss ersetzt werden, während ein leicht ver- 

zogener Rahmen eventuell gerichtet werden kann. 

Doch nur wenige Spezialwerkstätten verfügen über 

die nötigen Lehren und Werkzeuge zum Richten 

von Rahmen, und auch dort besteht nicht immer 

Gewähr dafür, dass derRahmen beim Richten nicht 

überbeansprucht wird. 

® An älteren Maschinen empfiehlt es sich, den Rah- 

men vor allem an den Verbindungsstellen auf Risse 

und Korrosionsschäden zu prüfen. Kleinere Schä- 

den können durch Schweissen oder Hartlöten be- 

seitigt werden. 

® Ein verzogener Rahmen kann zu Lenkschwierigkei- 

ten und sogar zum Hochgeschwindigkeitspendeln 

führen. Falls nach einem Sturz Verdacht auf einen 

verzogenen Rahmen besteht, muss die Maschine 

vollständig zerlegt werden, damit der nackte Rah- 

men geprüft werden kann. 

6.11 Kupplungszug — 
Ausbau und Einbau 

® Die Ritzelabdeckung ausbauen. 

® Den Endnippel entsichern und aus dem Ausrückhe- 

bel in der Ritzelabdeckung aushängen. 

® Die Rändelmutter beim Handhebel lösen und den 

Einstellnippel ganz hineindrehen. 

® Die Schlitze im Einstellnippel und in der Rändelmut- 

ter auf den Schlitz des Kupplungshebels ausrichten 

und den Kupplungszug aus den Handhebeln lösen. 

Den Kupplungszug mit den Schellen ausbauen. 

Den Kupplungszug vor dem Einbau ölen. 
Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihen 

folge. Anschliessend ist der Kupplungszug einzu- 

stellen (Kapitel 2.5.12). 

6.12 Tachoantriebswelle — 

Ausbau und Einbau 

© Die Überwurfmuttern der Welle am Antriebsge- 
häuse des Vorderrades und am Geschwindigkeits- 

messergehäuse mit einer Zange lösen und die Welle 

herausziehen. 

® Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, 

wobei die Welle durch die Führungen eingezogen 

werden muss. Zuerst das obere Wellenende an- 



schliessen; zum Einführen der Welle in das An- 

triebsgehäuse des Vorderrades das Rad drehen, so 

dass Mitnehmer und Schlitz ineinander greifen 

können. Die Überwurfmuttern mit Hilfe einer Zange 
anziehen. 

6.13 Drehzahlmesserwelle — 
Ausbau und Einbau 

ter hoher Belastung verbiegen. Leichte Deforma- 

tionen können durch Warmbiegen beseitigt wer- 

den. Ein stärker verbogener Ständer muss ersetzt 

werden. 

® Den Zustand der Rückholfedern sorgfältig prüfen. 

Erlahmte oder angerissene Federn sofort ersetzen; 

wenn ein Ständer in voller Fahrt hinunterfällt, kann 

ein schwerer Sturz die Folge sein. 

© Die Überwurfmuttern an beiden Wellenenden mit 
Hilfe einer Zange lösen und die Welle herausziehen. 

© Beim Einbau die Welle durch die Führungen einzie- 

hen und zuerst am oberen Ende befestigen. 

@ Beim Einführen des unteren Wellenendes in das An- 

triebsritzel des Zylinderkopfes muss die Welle even- 

tuell etwas gedreht werden. Zwischen Seilhülle und 

Ritzellagerbüchse gehört eine Dichtung. Die Über- 
wurfmuttern mit Hilfe einer Zange anziehen. 

6.14 Seiten- und Mittelständer 

© Die Ständerachsen gelegentlich ausbauen und mit 

Fett schmieren. 

® Eskommthin und wieder vor, dass sich Ständer un- 

6.15 Fussrasten 

Um die Fussrasten bei Stürzen vor Beschädigungen zu 

schützen, sind sie auf einem mit einem Splintgesicher- 

ten Bolzen drehbar gelagert. 

@ Die Fussrastenbefestigung von Zeit zu Zeit prüfen. 

Abfallende Fussrasten können zu schweren Unfäl- 

len führen. 

® Nicht allzu stark verbogene Fussrasten und Fussra- 

stenhalterungen können gerichtet werden. Dazu die 
Fussrasten und Halterungen unbedingt ausbauen, 

beim Richten im eingebauten Zustand kann der 

Rahmen beschädigt 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. Die ausgeglühten Teile an- 

schliessend grundieren und lackieren. 

6.16 Fehlerdiagnose Rahmen und Gabeln 

Symptom Ursache Abhilfe 

Maschine zieht bei los- Rahmen verzogen Prüfen und richten oder ersetzen 

gelassenem Lenker zur 

Seite 

verbogen 

Vorderradgabel Prüfen und ersetzen 

Räder nicht in einer Spur Prüfen und einstellen 

Rollbewegungen bei niedriger 

Geschwindigkeit angezogen 

Lenkkopflager zu fest Einstellung bis zum richtigen 

Wert lockern 

Vibrationen beim Betätigen 

der Vorderbremse 

Lenkkopflager zu lose Lager bis zur richtigen 

Einstellung anziehen 

Gabelrohre abgenützt Gabel zerlegen und abgenützte 

Rohre ersetzen 

Maschine stampft auf 

unebener Strasse wirkungslos 

Vordere Stossdämpfer Ölinhalt und -viskosität der 
Vorderradgabel prüfen, | ııft- 

druck prüfen 

wirkungslos 

Hintere Stossdämpfer Dämpferwirkung prüfen, 
Federbeine ersetzen 
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Symptom Ursache Abhilfe 

Federung und Stoss- 

dämpfung zu weich 

eingestellt 

Federung und Stossdämpfer 

eine Stufe härter einstellen 

Vorderradgabel schwergängig Gabelrohre in den Gabel- 

brücken verschränkt 

Klemmschrauben der 

Gabelbrücken und obere 

Verschlussschrauben lösen, 

Gabel mehrmals durch- 

drücken und Schrauben 

von unten nach oben anziehen 

Maschine bricht aus, 

Lenkung ungenau, 

Hinterrad springt 

Schwingenlager 

abgenützt 

Schwinge zerlegen, Achsrohr 

vermessen, Achsrohr und Lager 

ersetzen 
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7 Räder und Bremsen 

7.1 Technische Daten 

Reifen 

400-J1 

400-J2, J3 

500-B, 550-A, 550-B 550-D: 

— bis Jg. 1980 

— ab Jg. 1981 

550-C 

550-H 

TT: Schlauchreifen TL: schlauchlose Reifen 

Luftdruck in bar: 

- 550-C 

— Übrige Typen bis Jg. 1980 (Schlauch) 

— übrige Typen ab Jg. 1981 (schlauchlos) 

Vorderrad 

3,25H-19 4 PR (TT) 

3,255-194 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 

2,0 

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 

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 

(400-J: 2,5) 

Die angegebenen Drucke sind als Richtwerte zu verstehen, die den Fahr- und Strassenbedingungen angepasst 

werden können. Ebenfalls die Anaaben der Reifenhersteller beachten. 
Minimale Profiltiefe: 

- vorn 

— hinten bis 130 km/h 

— hinten über 130 km/h 

Räder 

Max. Seitenschlag der Feige 

Max. Radialschlag der Felge 

Max. Radialschlag Achse auf 100 mm 

— Grenze für Instandsetzung 

Sekundärkette 

Modell A00 (mit Schloss, ohne O-Ringe) 

Modelle 500 und 550 (endlos, mit O-Ringen) 

Max. Länge über 20 Glieder (Bild 32) 

Verschleissgrenze Getrieberitzel 

Verschleissgrenze Zahnkranz: 

— 550-C (38 Zähne) 

_ 500-B Mod. 1979 

— alle übrigen Modelle (40 Zähne) 

* Durchmesser über Zahngrund gemessen 

Max. Seitenschlag Zahnkranz 

1,0 mm 

20mm 

30mm 

05mm 

0,8 mm 

0.2 mm 

0,7 mm 

Enuma FK 530N-6 (100 Glieder) 

Enuma EK 530SH-O (100 Glieder) 

323 mm 

70,2 mm” 

181,8 mm” 

191,3 mm” 

191,9 mm* 

0,6 mm 



Bremsen 

400-J 

550-A 

alle übrigen Modelle 
Vorderer Hauptbremszylinder — 

Verschleissgrenzen (mm), bis Modell 1980: 

Zylinderbohrung 

— Kolbendurchmesser 

Durchmesser Primärmanschette 

Durchmesser Sekundärmanschette 

Federlänge ungespannt 

Vorderer Hauptbremszylinder — 

Verschleissgrenzen (mm), ab Modell 1981: 

Zylinderbohrung 

— Kolbendurchmesser 

Durchmesser Primärmanschette 

— Durchmesser Sekundärmanschette 

— Federlänge ungespannt 

Hinterer Hauptbremszylinder — 

Verschleissgrenzen (mm): 

Zylinderbohrung 

Kolbendurchmesser 

Durchmesser Primärmanschette 

Durchmesser Sekundärmanschette 

— Federlänge ungespannt 

Vordere Bremszangen - Verschleissgrenzen (mm): 

— Zylinderbohrung 

— Kolbendurchmesser 

Hintere Bremszangen — Verschleissgrenzen (mm): 

— Zylinderbohrung 

— Kolbendurchmesser 

Bremsklötze und Bremsscheiben: 

— Minimale Belagstärke der Bremsklötze 

— Max. Seitenschlag für alle Scheiben 

— Minimale Scheibenstärke: 

vorn Modell H 

vorn übrige Modelle 1 Scheibe 

vorn übrige Modelle 2 Scheiben 

hinten Modell H 

hinten übrige Modelle 

Hintere Trommelbremse:; 

— Verschleissgrenze Trommeldurchmesser 

Minimale Belagstärke 

Rückholfederlänge ungespannt (Bild 174) 

— Min. Durchmesser Bremsnockenwelle 

— Max. Durchmesser Lagerbohrung 

Bremsflüssigkeit: 

— Qualität 

— Marken 

j 
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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 

12,8 16,0 

13,1 16,4 

47 2 34,8 

bis Modell 1980 ab Modell 1981 

15,95 14,08 

15,80 13,80 

16,30 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 

42,75 38,08 

42,92 

42,75 

1,0 mm 

0,3 mm 

40 mm 

6,0 mm 

4,5 mm 

55 mm 

6,0 mm 

180,75 mm 

2,5 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 Räder 

7.2.1 Vorderrad 

7.2.1.1 Ausbau und Einbau 

Die Überwurfmutter am unteren Ende der Tachoan- 
triebswelle miteiner Zange lösen und abschrauben. 

Die Welle aus dem Antriebsgehäuse herauszichen. 

Die beiden Befestigungsschrauben eines der bei- 

den Bremsträger am Gleitrohr entfernen und die 

Bremszange samt Bremsträger aufhängen, ohne 

die Bremsleitung auf Zug zu beanspruchen. 

Die Achsmutter entfernen und die Mutter der Achs- 

klemmschraube lösen. 

Den Motor so unterbauen, dass das Vorderrad voli- 

ständig entlastet wird. 

Das Rad festhalten und die Achse herausziehen. 

Das Rad am Umfang flach auf Holzklötze ablegen. 

Das Rad darf nie auf die Bremsscheibe gelegt wer- 

den, die Scheibe könnte sich dabei verziehen. 

Einen 4-5 mm dicken Holzkeil zwischen die Brems- 

klötze stecken. Damit wird verhindert, dass dieKol- 

ben beim versehentlichen Betätigen des Bremshe- 

bels aus den Zylindern fallen. 

Vor dem Einbau des Rades die Holzkeile aus den 

Bremszangen herausnehmen. 

Prüfen, ob Tachoantriebsgehäuse und Distanz- 

büchse richtig in der Nabe sitzen (Kapitel 7.2.1.2). 
Das Rad zwischen den Gabelrohren ansetzen und 

die Achse von der rechten Seite her einführen 

Die Achsmutter aufschrauben und fingerfest anzie- 

hen. 

Das Tachoantriebsgehäuse so drehen, dass der 

Ausgang nach hinten zeigt, und die Anschläge am 

Gehäuse und am Gleitrohr aufeinander ausrichten. 

Die Achse mit einem durch die Querbohrung ge- 

steckten Dorn festhalten und die Achsmutter mit 80 

Nm anziehen. 

Die Achsklemmschraube mit 20 Nm anziehen. 

Die Bremse montieren und die Befestigungs- 

schrauben des Bremsträgers mit 30 Nm anziehen. 

Die Tachoantriebswelle durch die Schelle des 

Schutzbleches führen. 

Die Tachoantriebswelle in das Antriebsgehäuse ein- 

führen und dabei das Vorderrad drehen, damit 

Schlitz und Mitnehmer ineinander greifen. Die 

Überwurfmutter mit Hilfe einer Zange anziehen. 
Die Bremse mehrmals betätigen, bissich dieBrems- 
klötze angelegt haben. Die Funktion der Bremse vor 

der ersten Fahrt prüfen. 

7.2.1.2 Schmierung und Überholung des Tachoantriebes 

Bei ausgebautem Vorderrad das Tachoantriebsge- 

häuse aus der Nabe nehmen. 

Für die periodische Schmierung genügtes, den An- 
trieb zu reinigen und mit frischem Fett zu versehen. 

Um Zugang zu den Zahnrädern zu erhalten, muss 

der Dichtring herausgehebelt werden. Ein ausge- 

bauter Dichtring sollte in jedem Fall ersetzt werden. 
Das grosse Schneckenrad aus dem Gehäuse her- 

ausnehmen. 

Für die weitere Zerlegung muss der Sicherungsstift 

der Ritzellagerbüchse ausgebaut werden. Das Ge- 

häuse 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 

Büchse, Ritzel und Anlaufscheiben ausbauen. 

Wenn Teile defekt sind, sollte der komplette Tacho- 

antrieb ersetzt werden. 
Nach dem Einbau eines neues Stiftes den Stift 

durch Verstemmen des Gehäuses sichern. 

Den Antrieb schmieren und einen neuen, ge- 

schmierten Dichtring unter der Presse oder mit ei- 

ner Treibhülse bündig mit der Gehäusefläche ein- 

bauen. 

Den Antrieb so in die Nabe einsetzen, dass Mitneh- 

mer und Nuten ineinandergreifen. 

7.2.1.3 Ausbau und Einbau der Bremsscheiben und 

Radlager 

Am ausgebauten Rad auf der einen Seite das Ta- 

choantriebsgehäuse, auf der anderen Seite die Di- 

stanzbüchse aus der Nabe nehmen. 

Die Befestigungsschrauben der Bremsscheiben 

entfernen und die Bremsscheiben ausbauen. Die 

Halteplatte (13) und den Deckel (7) entgegenneh- 

men (Bild 147). 

Den Dichtring an der rechten Seite heraushebeln 

und den Lagersicherungsring entfernen. 

Den linken Lagersicherungsring ausbauen. Am 

Modell C den darunter sitzenden Mitnehmer für den 

Tachoantrieb herausnehmen (Bild 148). 

Einen langen Durchschlag von der linken Seite her 

in die Nabe einführen und das rechte Lager durch 

über den ganzen Umfang verteilte Schläge austrei- 

ben. Da die Kraft dabei über die Lagerkugeln gelei- 

tet wird, ist damit zu rechnen, dass das Lager be- 

schädigt wird und ersetzt werden muss (Bild 149). 

Die Distanzbüchse herausnehmen und das linke 

Lager von der rechten Seite her auf die gleiche 

Weise austreiben. 

Die Radlager vor dem Einbau prüfen und schmieren 

(Kapitel 7.2.3). 

Die Nabenbohrung sorgfältig reinigen. 

Das rechte Lager mit der Abdichtung nach aussen 

mit einer genau passenden Montagehülse eintrei- 

ben (z. B. Hülse 57001-139 mit Halter 57001-288). 

Die Kraft darf nur am Aussenlaufring angreifen, 

sonst wird das Lager beschädigt. Das Lager muss 

bis zum Anschlag eingetrieben werden. 
Die Distanzbüchse einsetzen. 

Das linke Lager in gleicher Weise montieren. Die 

Abdichtung muss nach aussen gerichtet sein. 

Am Modell C den Mitnehmer für den Tachoantrieb 

in die linke Nabenseite einsetzen. 

Die Lagersicherungsringe montieren. 

Den rechten Dichtring mit einer genau passenden 

Montagehülse bündig mit der Nabenoberflache ein- 

treiben. 

Die Bremsscheiben mit der bezeichneten Seite 

nach aussen montieren. Zur linken Bremsscheibe 

gehört die Halteplatte («13» in Bild 147) mit der fla- 

chen Seite nach innen, zur rechten Scheibe der 
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Deckel (7). Die Befestigungsschrauben mit 23 Nm 

anziehen. 

Das Tachoantriebsgehäuse so einsetzen, dass die 

Mitnehmer in die Nuten greifen. 

Die Distanzbüchse an der rechten Nabenseite ein- 

setzen. 

Die Bremsscheiben beidseitig mit einem Lösungs- 

mittel mit hohem Flammpunkt von allfälligen Fett- 

spuren reinigen. Es darf kein Lösungsmittel ver- 

wendet werden, das dlige Rückstände hinterlässt, 

wie 2. B. Petrol. 

Nach dem Radeinbau den Seitenschlag der Brems- 

scheiben mit einer Tastuhr messen. 
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Billa 14/ voraerraa (nicnt tur Moaeil C) 

1 Achse 

2 Bremsscheibe 

3 Gussrad 

4 Bremsscheibe 

5 Distanzhülse 

6 Schraube 

7 Deckel 

8 Dichtring 

9 Sicherungsring 

10 Lager 

11 Distanzhülse 

12 Lager 

13 Halteplatte 

14 Schraube 

15 Sicherungsring 

16 Scheibe 

17 Mitnehmer 

18 Dichtring 

19 Tachoantriebsschnecke 

20 Tachoantriebsgehäuse 

21 Achsmutter 

22 Sicherungsstift 

23 Anlaufscheibe 

24 Zahnrad 

25 Führungsbüchse 

7.2.2 Hinterrad 

7.2.2.1 Ausbau und Einbau — Modelle mit hinterer 

Scheibenbremse ausser 550-H 
Die Maschine auf dem Mittelständer aufbocken. 

Die selbstsichernden Muttern des Bremsankers lö- 

sen. 

Den Bremsschlauch aus den Führungen an der 

Schwinge lösen. 

Die Kontermuttern der Kettenspannschrauben Ilö- 

sen und beide Schrauben möglichst weit aus- 

schrauben. 

Die Achsmutter entsichern und lösen und das Rad 
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Bild 149 Ausbau der Radlager 

1
 

Bild 148 vorderrag MOgeli © 

1 Lager 11 Gussrad 

2 Sicherungsring 12 Achsmutter 

3 Dichtring 13 Tachoantriebsgehäuse 

4 Distanzbüchse 14 Antriebsschnecke 

5 Achse 15 Dichtring 

6 Sicherungsring 16 Sicherungsstift 

7 Mitnehmer 17 Anlaufscheibe 

8 Distanzbüchse 18 Zahnrad 

9 Schraube 19 Führungsbüchse 

10 Bremsscheibe (1 oder 2) 

so weit nach vorn schieben, dass die Kette vom 

Zahnkranz abgenommen werden kann. 

Die beiden Befestigungsschrauben und Federringe 

von jedem Kettenspanneranschlag entfernen und 

die Anschläge ausbauen. 

Die Sekundärkette vom Zahnkranz abnehmen und 

über den linken Schwingenarm hängen. 
Das Rad zusammen mit dem Bremssattel elwds 

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- 

klötzen ablegen, keinesfalls auf die Bremsscheibe, 

sonst kann sich die Scheibe verziehen. 

Die Achse durch die Schwinge und die Achsenboh- 

rung des Bremssattels stecken, damit der Brems- 

sattel nicht an der Bremsleitung hängt. 

Einen 7-8 mm dicken Holzkeil zwischen beide 

Bremsklötze stecken, damit sie sich bei einer allfäl- 
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ligen Berührung des Bremspedals nicht bewegen 

können. 

vor dem Eınbau des Hades die Fettreste entfernen 

und den grossen O-Ring der Antriebsnabe mit et- 

was frischem Fett schmieren. 

Den Holzkeil aus dem Bremssattel entfernen und 

die Achse aus der Schwinge und dem Bremssattel 

herausziehen. 

Bild 150 Hinterrad mit Scheibenbremse 
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Beim Ansetzen des Rades zwischen den Schwin- 

genholmen darauf achten, dass die Büchse («14» in 

Bild 150) richtig eingesetzt ist. 

Den Bremssattel über der Bremsscheibe ansetzen 

und die Achse von rechts her durch den rechten 

Kettenspanner (mit der Einstellmarke nach aussen), 

Bremssattel, Distanzbüchse, Rad, Lagerbüchse, 

Antriebsnabe, Distanzbüchse und linken Ketten- 

Bremsscheibe 10 Distanzhülse 19 Büchse 

Gussrad 11 O-Ring 20 Sekundärkette 

Achse 12 Lager 21 Zahnkranz 

Gummipuffer 13 Schraube 22 Achsmutter 

Distanzbüchse 14 Lagerbüchse 23 Splint 

Dichtring 15 Antriebsnabe 24 Sicherungsblech 

Sicherungsring 16 Lager 25 Mutter 

Lager 17 Sicherungsring 

Schraube 18 Dichtring. Am Typ H sind die Positionen (17) und (18) in ihrer Lage vertauscht. 
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spanner (mit der Einstellmarke nach aussen) ein- 

führen (Bild 150). 

Die Achsmutter lose aufschrauben. 

Die Achse mit dem Rad von hinten in die Nuten der 

Schwingenholme einführen und die Anschläge der 

Spannschrauben montieren. Die Schrauben sind 

mit Federringen gesichert. 

Die Kette über den Zahnkranz legen. 

Die Kettenspannung einstellen (Kapitel 2.5.14). 

Falls die Bremsleitung gelöst wurde, die Bremse 

entlüften und den Bremsflüssigkeitsstand prüfen. 

Die Bremse mehrmals betätigen, damit sich die 

Bremsklötze anlegen. 

Die Funktion der Bremse vor der ersten Fahrt prü- 

fen. 

7.2.2.2 Ausbau und Einbau — Modell 550-H 

Die Maschine auf dem Mittelständer aufbocken. 

Die Bremsankermuttern lösen. 

Die Kontermuttern der Kettenspannschrauben 16- 

sen und die Schrauben möglichst weit ausschrau- 

ben. 

Das Kettenschutzblech ausbauen. 

Die Achsmutter entsichern und entfernen. 
Das Rad festhalten und Jie Aulıse herausziehen. 

Die Kette vom Zahnkranz abnehmen und über den 

linken Schwingenholm hängen. 

Die Bremszange von der Scheibe lösen und das Rad 

ausbauen. Das Rad am Umfang auf Holzklötzen ab- 

stellen; das Rad nicht auf der Bremsscheibe able- 

gen, dieBremsscheibe könntesich dabei verziehen. 

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- 

klötze stecken, damit sich die Bremsklötze bei der 

Berührung des Bremspedals nicht bewegen kön- 

nen. 

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Die 

Kettenspanner sind mit der Bezeichnung «IN» (ne- 

ben der Achsbohrung) nach innen einzubauen. 

Nach erfolgtem Einbau die Kettenspannung (Kapi- 

tel 2.5.14) und das Bremspedal einstellen (Kapitel 

2.5.22). 

Vor der ersten Fahrt die Funktion der Bremse prü- 

fen. 

7.2.2.3 Ausbau und Einbau — 

Modelle mit hinterer Trommelbremse 

Die Maschine auf dem Mittelständer aufbocken. 

Die Betätigungsfeder des hinteren Bremslicht- 

schalters sorgfältig aus dem Bremspedal aushän- 

gen, ohne die Federzu verziehen oder zu verbiegen. 

Die Finstellmutter vom Ende der Bremszugstange 

entfernen und die Stange durch Betätigen 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 lösen. 

Das Kettenschutzblech ausbauen. 

Die Kontermuttern der Kettenspannschrauben 16- 

sen, die Spannschrauben ganz einschrauben und 

das Rad nach vorne schlagen, bis die Kette lose ist. 

Am Typ 400-J kann statt dessen das Kettenschloss 

geöffnet und die Kette abgezogen werden. 

® Die mit jezwei Schrauben mit Federringen befestig- 

ten Anschläge der Kettenspannschrauben entfer- 

nen. 

® DieKettevom Zahnkranznehmen und dasRadnach 

hinten herausziehen. 

@ Die Achsmutter entfernen und die Achse herauszie- 

hen. 

® Vor dem Einbau prüfen, ob alle Distanzringe, Di- 

stanzbüchsen und die Bremsträgerplatte richtig 

eingesetzt sind (Bild 151). 

© Die Achse durch den linken Kettenspanner (mit der 

Einstellmarke auf der Aussenseite), Distanzring, An- 

triebsnabe, Lagerbüchse, Radnabe, Bremsträger- 
platte, Distanzbüchse und den rechten Kettenspan- 

ner von links nach rechts einführen (umgekehrt zu 

Bild 151). 

© Das Rad und die Achse zwischen den Schwingen- 

enden ansetzen und die Anschläge der Ketten- 

spannschrauben mit je zwei Schrauben mit Feder- 

ring befestigen. 

Die Kette über das Kcttenritzel legen. 

Die Achsmuttern aufschrauben und fingerfest an- 

ziehen. 

@ Die hintere Bremsankerschraube einführen und Si- 

cherungsscheibe und Mutter anbringen; die Mutter 

noch nicht anziehen. 

Das Kettenschutzblech montieren. 

Die Kettenspannuna einstellen (Kapitel 2.5.14). 

Die Feder auf das Ende der Bremszugstange stek- 

ken, den Nippel in die Gabel des Bremsnockenhe- 

bels einsetzen, dieZugstange durch den Nippel füh- 

ren und die Einstellmutter aufschrauben. 

© Die Betätigungsfeder des hinteren Bremslicht- 

schalters sorgfältig beim Bremspedal einhängen. 

Alle Muttern anziehen. 
Das Bremspedalspiei und den Bremslichischalter 

einstellen (Kapitel 2.5.21 und 2.5.22). 

7.2.2.3 Überholung von Zahnkranz und Antriebsnabe 

© Die Antriebsnabe (Zahnkranznabe) mit dem An- 

triebsstossdämpfer wieder in das Hinterrad einset- 

zen, falls diese Teile ausgebaut wurden. 

® Die Sicherungsbleche der Zahnkranzmuttern zı- 

rückbiegen und die Muttern entfernen. 

® Den Zahnkranz, die Sicherungsbleche und die An- 

triebsnabe ausbauen. 

® Die Distanzbüchse («19» in Bild 150) und die Lager- 

büchse (14) aus der Antriebsnabe herausneh- 

men. 

® Den Dichtring (18) heraushebeln und den Siche- 
rungsring (17) entfernen. 

© Das Kugellager (16) mit einer Treibhülse von der 

Radseite her austreiben (z. B. Treibhülse 57001-288 

mit Halter 57001-139). 

® Den Zahnkranz auf Abnützung prüfen. Wenn die 

Zähne dünn abgenützt 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 Distanzbüchse 

4 Zahnkranz 

5 Sekundärkette 
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6 Dichtring 

7 Sicherungsring 

8 Lager 

9 Antriebsnabe 

10 Lagerbüchse 

11 Schraube 

12 Mutter 

13 Lager 

14 O-Ring 

15 Gummipuffer 

16 Distanzhülse 

17 Gussrad 

18 Sicherungsring 

19 Bremsbacken 

20 Ruckholfedern 

21 Bremsträger 

22 Dichtscheibe 

23 Zeiger 

24 Bremsnockenhebel 

25 Bremsnockenwelle 

26 Büchse 

27 Schraube 

28 Achse 



Bild 152 Abnützung an den Kettenrädern 

1 Abnützungszone am Getrieberitzel 

2 Abnützungszone am Zahnkranz des Hinterrades 

Der Pfeil gibt die Drehrichtung an. 

chen. Wenn die Verschleissgrenze unterschritten 

wird, muss der Zahnkranz ersetzt werden. 

Wenn der Zahnkranz aus Verschleissgründen er- 

setzt werden muss, dürfte auch das Getrieberitzel 

abgenützt sein. Bei der gleichen Gelegenheit soll 
auch der Sekuridärkettenverschleiss geprüft wer- 

den (Kapitel 2.5.15). Wenn eines der drei TeileZahn- 

kranz, Getrieberitzel oder Sekundärkette stark ab- 

genützt ist, sollten alle drei Teile gleichzeitig ersetzt 

werden. Wenn alte Teile zusammen mit neuen lau- 

fen, tritt sehr schnell Abnützung ein. 

Den Zahnkranz auf Verzug prüfen, entweder auf ei- 

ner ebenen Unterlage. oder noch besser im eige- 

bauten Zustand am Hinterrad. Das eingebaute Hin- 

terrad drehen und den Seitenschlag mit einer am 

linken Schwingenholm magnetisch befestigten Tast- 

uhr messen. Der Seitenschlag ist die Differenz zwi- 

schen beiden Extremanzeigen der Tastuhr. 

Die Gummipuffer der Antriebsstossdämpfer auf 

Risse, Brüche und Setzerscheinungen prüfen. Bei 

Beschädigungen ist der komplette Dämpfersatz zu 

ersetzen. 

Das Lager nach der Beschreibung in Kapitel 7.2.3 

prüfen. 

Das Lager miteiner genau passenden Hülse, mit der 

die Einpresskraftnuram Aussenlaufring übertragen 

wird, wiederin die Antriebsnabe eintreiben, z. B. mit 

der Hülse 57001-289 (57001-296 an Maschinen mit 

hinterer Trommelbremse) mit dem Halter 

57001-139. 

Einen neuen Dichtring mit Hilfe einer Treibhülse 
bundig mıt der Oberflache der Antriebsnabe ein- 

treiben. Die Dichtlippe mit etwas Fett schmieren. 

Den Zahnkranz mit der bezeichneten Seite nach 

aussen montieren. Unter die Muttern gehören 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 Radlagern 

Achtung: Das Rad muss stets am Umfang auf Holzklöt- 
zen abgelegt werden, niemals auf der Bremsscheibe, 

sonst kann die Bremsscheibe beschädigt werden. 

Mit Bezug auf Bild 150: 

® Die Antriebsnabe (15) herausnehmen, falls dies 
nicht bereits erfolgt ist. 

® Die Distanzbüchse (5) herausnehmen. 

© Die vier Befestigungsschrauben (9) der Brems- 

scheibe entfernen und die Bremsscheibe (1) aus- 

bauen. 

© Den Dichtring (6) heraushebeln und den Siche- 

rungsring (7) ausbauen. 

@ Den langen Durchschlag von der linken Seite her 

einführen und das Lager (8) durch gleichmässig 

über den ganzen Umfang verteilte Schläge austrei- 

ben (Bild 149). 

® Das linke Lager (12) in gleicher Weise austreiben. 

Mit dem zweiten Lager wird auch die Distanzhülse 

(10) frei. 

© Da beim Ausbauen der Lager die Kraft über die La- 
gerkugeln geleitet wird, muss man damit rechnen, 

dass das Lager beschädigt wird. Die Lager sollen 

deshalb nicht unnötigerweise ausgebaut werden. 

® Vor dem Einbau der Lager die Nabe sorgfältig reini- 

gen. 

® Die Lager vor dem Einbau prüfen (Kapitel 7.2.3) und 

schmieren. 
® Die Lager in der umgekehrten Ausbaureihenfolge 

mit der Abdichtung nach aussen mit Hilfe einer ge- 

nau passenden Treibhülse einbauen; dabei darf die 

Kraft nur auf den Aussenlaufring geleitet werden 

(Treibhülse 57001-290 mit Halter 57001-139). Die 

Distanzbüchse zwischen den Lagern nicht verges- 

sen. 

® Den Dichtring prüfen und nötigenfalls ersetzen. 
® Den Dichtring mit der gleichen Montagehülse wie 

die Lager bis zum Anschlag gegen den Lagersiche- 

rungsring eintreiben. 

© Den O-Ring (11) der Radnabe prüfen und nötigen- 

falls ersetzen. Den O-Ring leicht mitFettschmieren. 

® Nach dem Anbau der Bremsscheibe den Rundlauf 
prüfen, am besten mit Hilfe einer am Schwingen- 

holm befestigten Tastuhr am eingebauten Rad. 

7.2.3 Prüfung und Schmierung der Radlager 

® Ausgebaute Lager mit einem Lösungsmittel reini- 

gen und trockenblasen. Die trockenen Lager nicht 

drehen. 

© Das Lager leicht ölen und auf den Finger stecken. 

Das Lager muss sich leicht, ohne zu klemmen und 

ohne merkliches Spiel drehen lassen; es sollen 

auch keine Geräusche 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 einigemal drehen, damit sich 

das Fett verteilt. Überschüssiges Fett abwischen. 

7.2.4 Prüfung der Radachsen 

Die Radachsen auf Prismen legen und den Radial- 

schlag mit Hilfe einer Tastuhr messen. Ganz leicht ver- 

bogene Achsen können gerichtet werden, stärker ge- 

bogene Achsen (mehr als0,7 mm) müssen ersetzt wer- 

den. 
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7.2.5 Prüfung der Räder 

® Eine Prüfung ist angebracht, wenn ein Rad einen 

harten Schlag erlitten hat, oder wenn Verdacht auf 

einen Schaden besteht. Für eine genaue Prüfung 

muss der Reifen abgenommen werden. 

© Das Rad zur Prüfung auf der Achse lagern. 

© Radialschlag und Seitenschlag werden am genaue- 

sten mit einer Messuhr gemessen. Für die Radial- 

schlagmessung setzt man die Messuhr genau radial 

am Felgenbett an, für die Seitenschlagmessung in- 

nen unter dem Felgenhorn (Bild 153). Behelfsmäs- 

sig kann man den Schlag mit Hilfe eines Schrau- 

bendrehers odereines Dornes abschätzen, derganz 

inder Nähe der Felge gehalten und ruhig unterstützt 

wird. Die Differenz zwischen der grössten und 

kleinsten Ablesung der Messuhr bzw. die Verände- 

rung der Spaltbreite vor der Schraubendreherspitze 

entspricht dem Höhen- oder Seitenschlag. 

® Liegt der Schlag über der zulässigen Grenze, müs- 

sen zunächst die Lager geprüft werden. Weisen die 

Lager zu viel Spiel auf, müssen sie ersetzt werden. 

® Wird auch mit neuen Lagern ein zu grosser Schlag 

gemessen, so muss das Rad ersetzt werden. Aus Si- 

cherheitsgründen wird dringend davon abgeralen, 

verbogene Räder zu richten. 

© Das Rad sorgfältig auf Risse und Kerben prüfen. 

Weist das Rad Kerben auf, die tiefer sind als 0,5 mm, 

oder die über die Reifenauflagefläche führen, so 

muss das Rad ersetzt werden. 

® An Rädern mitschlauchlosen Reifen sitzen die Ven- 

tile direkt in der Felge. Sie werden durch eine Giim- 

midichtung abgedichtet (Bild 154). 

7.2.6 Prüfung der Reifen 

® Eine Sichtprüfung auf Risse und Schnitte vorneh- 

men und eingeklemmte Steine und Fremdkörper 

entfernen. Aufblähungen deuten auf Schäden an 

der Karkasse. Wenn die Schäden nicht ganz unbe- 

deutend sind, muss der betreffende Reifen aus 

Sicherheitsgründen ersetzt werden. 

® Die Profiltiefe miteiner Tiefenlehre messen, und die 

Reifen ersetzen, wenn die zulässige Profiltiefe er- 

reicht ist. Abgefahrene Reifen sind auch erheblich 

defektanfälliger. 

® Don Luftdruck immer auf dem vorgeschriebenen 

Wert halten. Bei abweichendem Luftdruck werden 

die Fahreigenschaften beeinträchtigt, und der Rei- 

fen nütztsich ungleichmässig ab. Der Luftdruck soll 

immer bei kalten Reifen gemessen werden. Bei 

warmgefahrenenReifen steigt der Luftdruck infolge 

der höheren Temperatur, deshalb 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 ausgerüstet, an denälteren Typen fürSchlauch- 

reifen, an den neueren Typen für schlauchlose Reifen. 

Auf die Feigen für schlauchlose Reifen dürfen keine 
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Bild 153 Radprüfung 

1 Radialschlag 

2 Seitenschlag 

Bild 154 Luftventil an schlauchlosen Felgen 

1 Kantarmutter 

2 Mutter 

3 Scheibe 

4 Feige 

5 Gummidichtung 

6 Ventil 

Schläuche montiert werden, weder zu Schlauch- 

reifen noch zu schlauchlosen Reifen. 

7.2.7.1 Schlauchlose Reifen 

@ Leichtmetallfeigen können beim Reifenwechsel 

durch unsachgemässes Vorgehen leicht beschä- 

digt werden. Laien wird deshalb empfohlen, den 

Reifenwechsel durch eine entsprechend ausgerü- 

stete Werkstatt vornehmen zu lassen. 



® Die Reifenwulste an beiden Seiten von der Felgen- 

schulter in das Felgenbett drücken. Am schonend- 

sten erfolgt diese Arbeit mit dem in Bild 155 gezeig- 

ten Abdrückwerkzeug. 

@ Die Felgenschoner beidseits des Ventils ansetzen, 

wie Bild 156 zeigt. Die Felgenschoner und Montier- 
hebel mit Seifenlösung oder Reifenschmiermittel 

schmieren. DieFelgen müssen unbedingtgeschützt 

werden, sonst werden sie beim Ansetzen der Mon- 

tierhebel beschädigt 

® Prüfen, ob der Reifenwulst auf dem ganzen Umfang, 

aber vor allem gegenüber dem Ventil, richtig im 

Felgenbett sitzt. 

© Auf den Reifen gegenüber dem Ventil stehen und 

den Reifenwulst beim Ventil über das Felgenhorn 

hebeln, wie Bild 156 zeigt. Dabei soll keine Gewalt 

angewendet werden. Wenn sich der Reifenwulst 
nichtüber das Felgenhorn heben lässt, liegt derRei- 

fen gegenüber dem Ventil nicht richtig im Felgen- 

bett. Beim Umgang mit den Montierhebeln sehr 

sorafältia darauf achten, dass das Felgenhorn nicht 

zerkratzt und der Reifenwulst nicht beschädigt 
wird, sonst kann der Reifen undicht werden. 

Wenn das erste Stück des Reifenwulstes über das 

Folgenhorn gehoben ist, lässt eich der Reifen am 

restlichen Umfang leicht nachziehen. 

Den Reifen umdrehen und den zweiten Reifenwulst 

in gleicher Weise über das gleiche Felgenhorn 

hebeln. 

Falls der Reifen wegen Luftverlustes abgenommen 

wurde, muss er sorgfältig auf Beschädigungen un- 

tersucht werden. Falls der Reifen nur einen kleinen 

Durchstich (unter 3 mm Durchmesser) und sonst 

keine Schäden aufweist, kann er repariert werden. 

Ist der Durchstich oder der Riss grösser als 3 mm, 

oder sind zwei Nurchstiche innerhalb von 40 cm 

vorhanden, oder weist der Reifen drei oder mehr 

Durchstiche auf, oder ist die Reifenflanke beschä- 

digt, dann muss der Reifen ersetzt werden. 

Für die Reifenraparatur soll nur ein Neparaturpilz 

Bild 155 Abdrücken von schlauchlosen Reifen mit Spezialwerkzeug 57001-1072 

Bild 156 Abhebeln des Reifens mit Montierhebein 

1 Felgenschoner 57001-1063 

2 Montierhebel ® 

Es dürfen nur schlauchlose Reifen in der vorge- 

schriebenen Grösse und Qualität aufgezogen wer- 

den. Kawasaki-Vertretungen geben über erhältliche 

und empfehlenswerte Marken Auskunft. 

Vom ausgebauten Rad das Tachoantriebsgehäuse 

(Vorderrad) oder die Distanzbüchsen abnehmen 

(Hinterrad). Die Bremsscheibe(n) ausbauen. 

Falls der Reifen wieder eingebaut werden soll, die 

Stellung des Reifens zum Ventil mit Kreide anzeich- 

nen, damit der Reifen wieder in der gleichen Lage 
eingebaut werden kann. 

Die Luft durch Ausschrauben des Ventileinsatzes 

ablassen. 

Die Reifenwulste und Felaenhörner an beiden Sei- 

ten mit Seifenlösung oder einem speziellen Reifen- 

schmiermittel schmieren, damit die Reifenwulste 

besser von den Felgenschultern gleiten. Auf keinen 

Fall darf Mineralöl oder Benzin verwendet werden, 

der Reifengummi würde davon angegriffen. 

von der Innenseite 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 Defektstelle mit einem möglichst kleinen 

Bohrer (in jedem Fall unter 3 mm @) von der Reifen- 

innenseite her sauber aufbohren und dabei darauf 

achten, dass der Defekt nicht vergrössert wird. 

Die Umgebung der Defektstelle mit einem Lö6- 

sungsmittel reinigen und trocknen lassen. 

Einen Reparaturpilz (z. B. Tip Top Combi) verkehrt, 

das heisst mit dem Stiel zur Achse ansetzen und den 
Umfang mit Kreide anzeichnen. Keinen Bleistift 

verwenden, der Graphit hindert den Gummi am 

Vulkanisieren. 

Eine etwas grössere als die angezeichnete Fläche 

von Hand oder mit der Bohrmaschine schmirgeln 

und den Schmirgelstaub entfernen. Die geschmir- 

gelte Fläche reinigen. 

Die Bohrung reichlich mit Vulkanisierlösung verse- 

hen, und mit sauberen Fingern eine dünne Schicht 
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Vulkanisierlösung auf der geschmirgelten Fläche 

verteilen. DieReparaturstellehochhalten, damit das 

Lösungsmittel besser verdunstet und etwa zehn 

Minuten lang ablüften lassen. 

Unterdessen den Schutzschlauch vom Schaft des 

Reparaturpilzes abziehen und den Schutrbelag von 

der Pilzfläche entfernen. Eine dünne Schicht Vul- 

kanisierlösung auf die Klebefläche des Pilzes auf- 

bringen, ohne sie mit den Fingern zu berühren. 

Das Schaftende durch den Einzugdraht ziehen und 

den unteren Teil des Schaftes mit etwas Vulkani- 

sierlösung 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 auf der Reifen- 

Innenseite aufliegt. 

Den Pilz von der Mitte nach aussen streichend in 

vielen nahe beieinanderliegenden Zügen möglichst 

fest andrücken. 

Den überstehenden Teil des Stiels bündig mit der 

Lauffläche abechneiden. 

Vor dem Aufziehen des Reifens die Felge auf Be- 

schädigungen prüfen und reinigen. Insbesondere 

muss die Felgenschulter, die zusammen mit dem 

Reifenwulst gegen Luftverlust abdichtet, völlig sau- 

ber und fehlerfrei sein. Nötigenfalls kann die Felge 

mit feinem Poliertuch gereinigt werden. 

Ein älteres Ventil soll ersetzt werden. Befesti- 

gungsmutter und Kontermutter je mit 1,5 Nm anzie- 

hen (Bild 154). 

Die Felgenhörner, Felgenschoner, Reifenwulste 

und Montierhebel mit Seifenlösung oder einem 

Reifenschmiermittel schmieren. 

Am Hinterreifen ist die Drehrichtung durch einen 

Pfeil angegeben. Diese Laufrichtung muss einge- 

halten werden. An neuen Reifen ist die leichteste 

Stelle mit einem gelben Punkt an der Reifenflanke 

angegeben. Dieser gelbe Punkt, bzw. die vor dem 

Ausbau angebrachte Kreidemarke muss beim Ventil 

liegen. 

Die Felgenschoner beidseits des Ventils am Fel- 

genhorn ansetzen. 

Den Reifenwulst gegenüber dem Ventil beginnend 

auf einem möglichst grossen Teil des Umfanges 

über das Felgenhorn heben und tief in das Felgen- 

bett drücken. Um das letzte Wulststück beim Ventil 

über das Felgenhorn zu heben, benötigt man die 

Montierhebel. Unter den Montierhebeln immer die 

Felgenschoner anbringen, sonst wird die Felge be- 

schädigt. Keine Gewalt anwenden; wenn Schwie- 

rigkeiten auftreten, liegt der Reifenwulst nicht rich- 

tig im Felgenbett. 

Den zweiten Reifenwulst in gleicher Weise montie- 

ren. 

Die Reifenwulste und Felgenschultern mit Seifen- 

lösung oder einem Reifenschmiermittel schmieren, 

damit sich der Reifen beim Aufpumpen richtig auf 

der Felge setzt. 

Die Felge im Reifen zentrieren, den Ventileinsatz 

montieren und den Reifen mit Druckluft aufpum- 

pen. Dabei darf ein Druck von 4 bar auf keinen Fall 

überschritten werden, sonst Kann der Reifen plat- 

zen. 
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Die Reifenflanke ist mit einem feinen Wulst verse- 

hen, der parallel 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 über den vorgeschriebe- 

nen Druck aufpumpen und auf Luftverlust prüfen, 

entweder durch teilweises Eintauchen in Wasser 

oder mit Schwamm und Seifenlösung. 

Den Luftdruck auf den vorgeschriebenen Wert ein- 

stellen. 

Das Rad auswuchten (Kapitel 7.2.8). 

1.2.7.2 Besonderheiten fur Schlauchreiten 

Hinterräder für Schlauchreifen sind mit Reifenhal- 

tern ausgerüstet, 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 ontfornen. 

Den ersten Wulst der Reifendecke in gleicher Weise 

von der Felge lösen wie bei schlauchlosen Reifen. 

Auch hier muss sehr vorsichtig vorgegangen wer- 

den, damit die Felge nichtbeschädigt wird. Vordem 

Ansetzen der Montierhebel müssen unbedingt Fel- 

genschoner angebracht werden (Bild 156). Die 

Montierhebel nicht zu tief einführen, damit der 

Schlauch nicht zwischen Hebel und Reifenwulst 

eingeklemmt wird. 

Nachdem der erste Wulst über das Felgenhorn ge- 

hebelt ist, die Befestigungsmutter des Ventils ent- 

fernen und den Schlauch herausnehmen. Wenn nur 

der Schlauch repariert werden muss, istes nicht nö- 

tig, den zweiten Reifenwulst von der Felge zu lösen. 

Falls die beschädigte Stelle des Luftschlauches 

nichtohne weiteres sichtbar ist, legt man den leicht 

aufgepumpten Schlauch in ein Wasserbecken, da- 

mit die Leckstelle sichtbar wird. Den Defekt markie- 

ren, die Luft ablassen und den Schlauch trocknen. 

Die Umgebung desLecks miteinem benzingetränk- 

ten Lappen reinigen. Auf die trockene Oberfläche 

Gummilösung auftragen und antrocknen lassen. 

Die Schutzfolie vom Flicken ziehen und den Flicken 

fest auf den Schlauch drücken. 

Selbstvulkanisierende Flicken ermöglichen sehr 

dauerhafte Repraturen. Bei gewissen Flicken muss 

noch eine Schutzschicht von der Aussenfläche ab- 

gezogen werden, nachdem der Flicken fest sitzt. 

Luftschläuche aus synthetischem Kautschuk müs- 

sen für dauerhafte Reparaturen mit Spezialflicken 

repariert werden. 

Ein bereits mehrfach geflickter Schlauch oder ein 

Schlauch mit einem grossen Loch oder Riss wird 
aus Sicherheitsgründen am besten ersetzt. Ebenso 

sollten ältere Luftschläuche bei einem Reifenwech- 

sel ersetzt werden. 

Die Innenseite der Reifendecke auf Gegenstände 

absuchen, die zu einem Defekt führen könnten. 

Ebenso die Lauffläche auf eingeklemmte Gegen- 

stände absuchen. 

Den Schlauch leicht autpumpen, damit er gerade 

Kreisform annimmt, und in den Reifen legen. Das 



Ventil durch die Öffnung in der Felge einführen. 
Falls der Reifen ganz abgenommen wurde, den er- 

sten Reifenwulst über das Feilgenhorn ziehen, wo- 

bei man an einem Punkt gegenüber dem Ventil be- 

ginnt. Für das Überziehen des letzten Wulststückes 
kann der Gebrauch eines Montiereisens nötig sein. 

® Nun ist zu prüfen, ob kein Zug auf das Ventil wirkt. 

Nötigenfalls den Schlauch zurechtschieben. 

® Den zweiten Reifenwulst gegenüber dem Ventil be- 

ginnend über das Felgenhorn hebeln und tief in das 

Felgenbett legen. Als letztes das Wulststück beim 

Ventil überziehen, wobei das Ventil in die Felge ge- 

drückt wird, bis der um wenige Gewindegänge auf- 

geschraubte Gewindering des Ventils die Felge be- 

rührt. Damit wird sichergestellt, dass der Luft- 

schlauch nicht unter den Reifenwulst eingeklemmt 

wird. 

® Nachsehen, ob der Luftschlauch nirgends einge- 

klemmt ist und den Reifen aufpumpen. Der Reifen- 

wulst muss sich regelmässig auf der Felgenschulter 

setzen. Beide Reifenflanken tragen eine feine Rip- 

pe, die auf dem ganzen Umfang gleich weit vom 

Felgenhorn entfernt sein muss. Falls sich derReifen 

ungleichmässig gesetzt hat, kann man kräftig auf 
den bis zum vorgeschriebenen Luftdruck aufge- 

pumpten Reifen klopfen. Ungleichmässiges Setzen 

ist meistens darauf zurückzuführen, dass sich ein 

Wulst nicht ganz aus dem Felgenbett gelöst hat. 

® Die Muttern der Reifenhalter anziehen. 

7.2.8 Auswuchten der Räder 

Es wird empfohlen, sowohl Vorder- wie Hinterrad aus- 

zuwuchten. Es genügt, die Räder statisch auszuwuch- 

ten, wozu keine Auswuchtmaschine benötigt wird. 

® Das ausgebaute Rad auf seiner Achse mit horizon- 

taler Achse lagern. Das Rad auf Beschädigungen 

und den Reifen auf eingeklemmte Steine prüfen. 

® Das Rad anstossen und langsam bis zum Stillstand 
drehen lassen, und die höchste Stelle mit Kreide 

anzeichnen. Den Vorgang mehrmals wiederholen. 

Blid 157 Montage der Auswuchtgewichte 

1 Reifen 

2 Felge 

3 Haltelasche des Auswuchtgewichtes 

4 Auswuchtgewicht 

5 Reifenwulst 

@ Falls das Rad immer wieder in der gleichen Stellung 

stehen bleibt, ein Auswuchtgewicht an der höch- 

sten Stelle provisorisch mit Klebeband befestigen 

und die Prüfung wiederholen. Das Rad um eine 

Vierteldrehung drehen. Bleibt es in dieser Stellung 

stehen, stimmt das Auswuchtgewicht. Pendelt das 

Gewicht nach unten, so istes zuschwer, und es wird 

durch das nächstleichtere ersetzt. Pendelt das Ge- 

wicht nach oben, so ist es zu leicht, und es muss 

durch das nächstschwerere ersetzt werden. Die 

Prüfung wiederholen, bis das richtige Auswucht- 

gewicht gefunden ist. 

® Zum Befestigen des Auswuchtgewichtes den Luft- 

druck etwas ablassen, die Reifenflanke etwas vom 

Felgenhorn abdrücken und die Haltelasche des 

Gewichtes zwischen Reifen und Felge eindrücken 

(Bild 157). 

Achtung: Es sollen nur die Auswuchtgewichte von 

Kawasaki verwendet werden, die genau zu den Felgen 

passen. 

7.3 Bremsanlage 

7.3.1 Allgemeine Bemerkungen 

Alle Arbeiten an der Bremsanlage betreffen direkt die 

Fahrsicherheit und sind deshalb besonders sorgfältig 

auszuführen. 

Bremsflüssigkeit zieht Feuchtigkeitaus der Umgebung 

an, wodurch der Siedepunkt herabgesetzt wird. Es darf 

deshalb nur frische, nie bereits einmal verwendete 

Bremsflüssigkeit in die Anlage eingefüllt werden. Vor- 

ratsbehälter sind sofort wieder dicht zu verschliessen. 

Es darf nur Bremsflüssigkeit in der vorgeschriebenen 

Qualität verwendet werden, keinesfalls Öl. Öl und Ben- 
zin zerstoren ın kurzer Zeit die Gummidichtungen der 

Bremsanlage. 

Die Bestandteile der Bremse, mit Ausnahme der 

Bremsscheiben und der Bremsbeläge, dürfen nur mit 

sauberer Bremsflüssigkeit, mit Isopropylalkohol oder 
mit Aethanol (Aethylalkohol) gereinigt werden, niemals 

mit Benzin oder Öl. Bremsscheiben und Bremsbeläge 
müssen mit einem rückstandsfreien Lösungsmittel ge- 

reinigt werden (z. B. Trichloräthylen). Verölte Brems- 

klötze, die nicht absolut sauber gereinigt werden kön- 

nen, müssen ersetzt werden. Bremsflüssigkeit löst 

Lacke iin kurzer Zeit auf. Verschüttete Bremsflüssigkeit 

ist deshalb sofort restlos von lackierten Flächen abzu- 

wischen. 

Nach jedem Eingriff in die Bremsanlage muss die 

Bremsanlage entlüftet werden. 

Routinemässige Wartungsarbeiten an der Bremsan- 

lage sind im Wartungsteil beschrieben: Prüfung der 

Bremsbeläge in Kapitel 2.5.16, Prüfung des Bremsflüs- 

sigkeitsstandes Kapitel 2.5.18, Austausch der Brems- 

flüssigkeit Kapitel 2.5.19, Austausch der Bremsschläu- 

che Kapitel 2.5.20, Austausch der Bremsklötze Kapitel 

2.5.17, Einstellen des Bremslichtschalters Kapitel 

2.5.21, Entlüften der Bremse Kapitel 2.5.19. 



7.3.2 Vorderer Hauptbremszylinder 

7.3.2.1 Ausbau und Einbau 

® Den rechten Rückspiegel ausbauen. 

© Am Modell Hden Bremslichtschalter nach dem Ent- 

fernen der Befestigungsschraube ausbauen. An 
den übrigen Modellen die an der Unterseite des 

Hauptbremszylinders sitzende Halteklinke mit ei- 

nem feinen Schraubendreher zurückdrücken und 

den Bremslichtschalter herausziehen (ähnlich Bild 

141). 

Die Staubschutzkappe abziehen und die Hohl- 

schraube entfernen, mit der der Bremsschlauch am 

Hauptbremszylinder angeschlossen ist. 

Bild 158 Vorderer Hauptbremszylinder 

1 Bremslichtschalter 9 Primärmanschette 17 Dichtscheibe 25 Bremsschlauch 

2 Schraube 10 Sekundärmanschette 18 Ringstutzen 26 Hohlschraube 

3 Deckel 11 Kolben 19 Bremsschlauch 27 Ringstutzen 

4 Lagerbolzen 12 Kolbenanschlag 20 Ausgleichsbehälter 28 Verteilerstück 

5 Membran 13 Staubschutzdichtung 21 Schraube 29 Bremsschlauch 

6 Bremshebel 14 Einsatz 22 Klemmbock 30 Ringstutzen 

7 Mutter 15 Staubschutzkappe 23 Unterlagscheibe 31 Ringstutzen 

8 Feder 16 Hohischraube 24 Schraube 32 Hohlischraube 
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® Die beiden Befestigungsschrauben des Klemm- 

bocks entfernen und den Hauptbremszylinder aus- 

bauen. Zu jeder Schraube gehört eine Unterlag- 

scheibe. 

© Ausgelaufene Bremsflüssigkeit sofort abwischen, 

da sie Lack auflöst und Kunststoffteile angreifen 

kann. 

® Der Einbau erfolgt in imgekehrter Ausbaureihenfol- 

ge. Die Warze am Klemmbock gehört auf die Aus- 

senseite. Zuerst die obere, dann die untere Klemm- 

bockschraube mit 9 Nm anziehen. Den Ringnippel 

des Bremsschlauchs an jeder Seite mit einer neuen 

Dichtscheibe versehen und die Hohlschraube mit 30 

Nm anziehen. 

® Die Bremsanlage entlüften (siehe Kapitel 2.5.19). 

7.3.2.2 Überholung 
® Die beiden Befestigungsschrauben des Aus- 

gleichsbehälterdeckels entfernen und Deckel und 

Membran abnehmen. 

® Den Ausgleichsbehälter mit einem sauberen Heber 

(z. B. Spritze) entleeren. 

® Mutter und Lagerbolzen des Bremshebels entfer- 

nen und den Bremshebel ausbauen. 
® Mit einem schmalen Schraubendreher die Nasen 

des Einsatzes («14» in Bild 158) zurückdrücken 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- 

schlaa (12) vom Kolben abnehmen (Bild 158). Die 

Dichtmanschetten dürfen nichtvom Kolben demon- 

tiert werden. 

® Alle Teile auf Beschädigungen und Abnützung 

prüfen. Zylinder und Kolben insbesondere auf 

Kratzer, Rost, Korrosionsspuren und Abnüt- 

zung prüfen. 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 beschädigt ist, muss also die komplette Ein- 

heit ersetzt werden. 

Die Dichtmanschetten auf Abnützung, Risse, Er- 

weichung und Schwellung prüfon. Falls beim Hobel 

Bremsflüssigkeit austrat, muss der komplette Kol- 

ben ersetzt werden. 

Die Länge der Feder darf nicht unter der in den 

technischen Daten angegebenen Länge liegen. 

Die Staubschutzmanschette muss ersetzt werden, 

wenn sie beschädigt ist. 

® Vor dem Zusammenbau alle Teile sehr sorgfältig in 

Alkohol oder in sauberer Bremsflüssigkeit reinigen 

und zuletzt alle Teile mit frischer Bremsflüssigkeit 

schmieren. 

® Den Anschlag zwischen Kolben und Staubschutz- 

manschette einsetzen, wie Bild 159 zeigt. 

® Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zerlege- 

reihenfolge (Bild 160). Den Lagerbolzen des Hand- 

bremshebels mit 3 Nm und die Kontermutter mit 

(6 Nm anziehen. 

Bild 159 Montage des Kolbenanschlages 

1 Staubschutzdichtung 

2 Kolbenanschlag 

3 Kolben 

Bild 160 Querschnitt durch vorderen Hauptbremszylinder 

1 Membran 9 Rückschlagventil 

2 Ausgleichsbohrung 10 Kolben 

3 Nachlaufbohrung 11 Sekundärmanschette 

4 Deckel 12 Kolbenanschlag 

5 Ausgleichsbehälter 13 Staubschutzdichtung 

6 Hauptbremszylinder 14 Einsatz 

7 Feder 15 Bremshebel 

8 Primärmanschette 

7.3.3 Hinterer Hauptbremszylinder 

Bis Modelljahrgang 1980 war der Ausgleichsbehalter 

mit dem Hauptbremszylinder zusammengebaut (Bild 

161), ab 1981 ist der Ausgleichsbehälter vom Haupt- 

bremszylinder getrennt (Bild 162). 

7.3.3.1 Ausbau und Einbau 

® Den rechten Seitendeckel ausbauen. 

© An Maschinen mit getrenntem Ausgleichsbehälter 

die Befestigungsschraube des Behälters entfernen. 

® Die Hohlschraube des Ringstutzens für den An- 

schluss der Bremsleitung entfernen und auslau- 

fende Bremsflüssigkeit sofort aufwischen. 
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Bild 161 Hinterer Hauptbremszylinder (1. Montage) 

1 

2 

3 

4 Behälter An 

5 Hauptbremszylinder 2) 
© Dichtung 

7 Stopfen 

8 Schrauben 

w
 

Dichtscheiben 

Ringstutzen 

Hohlschraube 

12 Bremsschlauch 

13 Feder 

14 Primärmanschette 

15 Kolben 

16 Sekundärmanschette 

17 Kolbenanschlag 

18 Sprengring 

19 Staubschutzkappe 

20 Druckstange 

21 Kontermutter 

22 Gabelstück 

23 Gabelbolzen 

24 Unterlagscheibe 

25 Splint 

m
.
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® Die beiden Befestigungsschrauben des Haupt- 

bremszylinders am Rahmen und den Hauptbrems- 

zylinder ausbauen, gegebenenfalls mit dem am 

Verbindungsschlauch hängenden Ausgleichsbe- 

hälter. 

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, wo- 

bei folgende Punkte zu beachten sind: 

© Auf jede Seite des Ringstutzens gehört eine neue 

Dichtscheibe. 

© Bei der ersten Montage (integrierter Ausgleichsbe- 

hälter) muss der Rohrstutzen rechts vom Anschlag 

am Hauptbremszylinder liegen (Bild 35). 

® Nach dem Einbau die Bremse entlüften (Kapitel 

2.5.19) und einstellen (Kapitel 2.5.21). 

7.3.3.2 Zerlegung und Überholung 

® Den Staubschutzring der Druckstange entfernen. 
® Am Hauptbremszylinder der 1. Muntage mitl inle- 

griertem Ausgleichsbehälter den Deckel des Aus- 
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Deckel “> 
Dichtung 

Membran 

3 

gleichsbehälters und die Membrane ausbauen und 

die Bremsflüssigkeit ausschütten. 

Am Hauptbremszylinder der 2. Montage die untere 

Schlauchklemme lösen und den Schlauch zusam- 

men mit dem Ausgleichsbehälter vom Hauptbrems- 

zylinder abziehen. Die Bremsflüssigkeit ausschüt- 

ten. 

Den Sprengring mit einem feinen Schraubendreher 

aus dem Zylinder heraushebeln und den Kolbenan- 

schlag und den kompletten Kolben ausbauen. Bei 
der 1. Montage darf die Sekundärmanschette nicht 

vom Kolben abgenommen werden, weil sie dabei 

beschädigt würde. Bei der2. Montage dürfen Feder, 

Primär- und Sekundärmanschette nicht vom Kol- 

ben abgenommen werden. 

Bei der 1. Montage Feder und Primärmanschette 

vorsichtig mit Pressluft aus dem Zylinder austrei- 

ber. 

Alle Teile nach der Beschreibung in Kapitel 7.3.2.2 



Bild 162 Hinterer Hauptbremszylinder (2. Montage) 

Deckel 

Dichtung 

Membran 

Schraube 

für den vorderen Hauptbremszylinder prüfen. Be- 

schädigte Teile sind unbedingt zu ersetzen. 

® Vor dem Zusammenbau alle Teile peinlich sauber 

reinigen und mit frischer Bremsflüssigkeit schmie- 

ren. 

® Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zerlege- 

reihenfolge. 

7.3.4 Überholung der vorderen Bremssättel 

7.3.4.1 1. Montage bis Modell 1980 ohne Typ C 

® Die beiden Gleitbolzenmuttern lösen, aber nicht 

entfernen (Bild 165). 
© Falls zum Austreiben des Kolbens keine Pressluft 

verfügbar ist, muss der Kolben vor dem Lösen des 

Bremsschlauches wie folgt ausgetrieben werden: 

— Die Bremsklötze nach der Beschreibung in Kapi- 

tel 2.5.17.1 ausbauen. 

— Den Kolben durch Betätigen des Bremshebels 

austreiben und mit der Hand auffangen. 

® Die Hohlschraube des Ringstutzens am Bremssattel 

entfernen und den Bremsschlauch hochbinden, 
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26 Gabelbolzen 
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damit keine Bremsflüssigkeit ausläuft. Ausgelau- 

fene Bremsflüssigkeit sofort aufwischen. 

® Die beiden Befestigungsschrauben des Bremstra- 

gers am Gleitrohr entfernen und den Bremssattel 

zusammen mit dem Bremsträger ausbauen. 

Mit Bezug auf Bild 166: 

® Die Befestigungsschraube (16) und den Deckel (14) 

entfernen und den Bremsklotz (13) ausbauen. 

@ Den zweiten Bremsklotz (17) herausnehmen. 

@ Die Muttern (16) der Gleitbolzen entfernen und die 

Gleitbolzen (3) vorsichtig herausziehen, damit die 

Schutzmanschetten (12) nicht beschädigt werden. 

Die Gleitbolzen sollen abwechslungsweise in klei- 
nen Stufen gelöst werden, damit die Schutzman- 

schetten keinen Schaden erleiden. 

© Die Distanzringe (5) und den Bremsträger (10) aus 

dem Bremssattel herausnehmen. 

© Den Staubschutzring (9) abnehmen. 

® Einen dicken Lappen in die Öffnung des Bremssat- 
tels stecken und den Kolben vorsichtig mit Pressluft 
austreiben. Die Pressluftpistole an der Anschluss- 

öffnung der Bremsleitung ansetzen und denKolben 
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Bild 165 Befestig tt (1) der Gleitbolzen 
4 

auffangen, damiternichtzerkratztwird. 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 Alkohol oder sauberer 

Bremsflüssigkeit reinigen. Die Reibfläche der 

Bremskiötze darf nicht mit Ol oder Bremsflüssigkeit 

in Berührung kommen. Eineleichte Verschmutzung 

kann eventuell mit Alkohol oder Trichloräthylen be- 

Bild 163 Querschnitt durch hinteren Hauptbremszylinder (1. Montage) seitigt werden, bei stärkerer Verschmutzung müs- 

sen die Bremsklötze ersetzt werden. Wenn an einer 

! Membran 10 Kolben Bremse ein Bremsbelag bis auf eine Stärke von 
4 Deckel 11 Sekundärmanschette 10 b ützt ist. müssen beide Bremsklötze 

5 Ausgleichsbehälter 12 Koibenanschlag ’ mm abgenutzt ıst, u n SKIO 
6 Hauptbremszylinder 17 Sprengring dieser Bremse ersetzt werden. 

7 Feder 18 Staubschutzkappe Die Kolbendichtung dichtet nicht nur gegen Flüs- 

8 Primärmanschette 19 Druckstange sigkeitsverlust, sie besorgt auch das Lüften der 
9 Rückschlagventil 

Bremse. Bei beschädigter Dichtung können die 

Rremsheläge ständig an der Rremsscheibe streifen 

und sich schnell abnützen. Wenn einer der folgen- 

den Punkte zutrifft, muss die Kolbendichtung in je- 

dem Fall ersetzt werden: Bremsflüssigkeitsverlust, 
Uberhitzen der Bremsen, grosser Unterschied in dei 

Abnützung beider Bremsklötze einer Bremse, Kle- 

ben der Dichtung am Kolben. Zusammen mit der 

Kolbendichtung muss immer auch der Staub- 

schutzring ersetzt werden. 

Beschädigte Staubschutzringe sind in jedem Fall zu 

ersetzen. 

® Zylinderbohrung und Kolbendurchmesser messen 

und mit den Angaben in den technischen Daten ver- 

3 gleichen. Falls Verschleiss, Riefen oder Korrosions- 
spuren festgestellt werden, müssen Kolben und Zy- 

linder zusammen ersetzt werden. 

® Die Gleitbolzen müssen leicht im Bremsträger glei- 

ten, sonst löstsich die Bremse nicht richtig und die 

Bremsklötzenützen sich ungleich ab. Wennsich die 

2 u Bremse nicht rıcntig lost, Kann sıch die Bremstlus- 

sigkeit bis zur Bildung von Dampfblasen erhitzen, 

T4 was zum plötzlichen und vollständigen Ausfall der 

i Bremse führen kann. Die Gleitbolzen dürfen keine 
®) IL starken Verschleissspuren oder eine Stufe aufwei- 

sen, und die Gummitüllen dürfen keine Beschädi- 

gungen aufweisen, andernfalls müssen Bremsträ- 

1 Druckstange 3 Spiel ger, Gleitbolzen und Gummitüllen zusammen er- 

2 Kontermutter 4 Federkraft setzt werden. 

Bild 164 Querschnitt durch den hinteren Hauptbremszylinder des Modells H 
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Vor dem Zusammenbau Kolben und Zylinder mit 

sauberer Bremsflüssigkeit schmieren. Es wird emp- 
fohlen, die Kolbendichtung nach jedem Ausbau zu 

ersetzen. 

Die Kolbendichtung in die Zylindernut einsetzen 
(Bild 167) und den Kolben vorsichtig von Hand in 

den Zylinder stossen, ohne Kolben oder Zylinder zu 

zerkratzen. 

Den Staubschutzring so montieren, dass er richtig 
in den Nuten von Kolben und Bremssattel sitzt (Bild 

167). 

Die Gleitbolzen und die Bohrungen des Bremsträ- 

gers sparsam mit PBC (Polybutyl-Cuprysil) oder ei- 
nem anderen geeigneten, wasser- und hochtempe- 

raturbeständigen Fett schmieren. 

Beschädigte O-Ringe und Schutzmanschetten 
{(Gummitüllen) ersatzen. 

Den Bremsträger am Bremssattel ansetzen und die 

Führungsbolzen in einer Drehbewegung vorsichtig 

einführen, damit die Gummitüllen nicht beschädigt 

werden. Die Distanzringe und Multern anbringen 

und die Muttern vorläufig noch nicht festziehen. 

_ Sy» Bild 166 Vorderradbremse (1. Montage) 
1 Ventiischutzkappe 10 Bremsträger 

2 Entlüftungsventil 11 O-Ring 

3 Gleitbolzen 12 Schutzmanschette 

4 Bremssattel 13 Bremsklotz B 

5 Distanzringe 14 Scheibe 

6 Muttern 15 Federring 

7 Kolbendichtung 16 Schraube 

8 Kolben 17 Bremsklotz A 

9 Staubdichtung 18 Scnraube 

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 Befestigungsschraube (16) mit flüssiger Gewin- 

desicherung montieren. 

Der übrige Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbau- 

reihenfolge. 
Die Gleitbolzenmuttern anziehen. 

Bremsflüssigkeit auffüllen und die Bremse entlüf- 

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 

verfügbar ist, muss der Kolben vor dem Lösen des 

Bremsschlauches wie folgt ausgetrieben werden: 

— Die Bremsklötze nach der Beschreibung in Kapi- 
tel 2.5.17 ausbauen. 

— Den Kolben durch Betätigen des Bremshebels 
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Bild 167 Querschnitt durch vorderen Bremssattel {1. Montage} 

s ............ 
m

 

| N 

1 Mutter 
9 Federring 

2 Distanzring 10 Scheibe 
3 Gleitbolzen 11 Bremsträger 
4 O-Ring 

12 Staubdichtung 

13 Kolbendichtung 

14 Kolben 

15 Bremssattel 

5 Schutzmanschette 

6 Bremsklotz A 

7 Bremsklotz B 

8 Schraube 

Bild 168 Bremssattel vorn (2. Montage) 

1 Bremssattel 

2 Gleitbolzen 

austreiben und die auslaufende Bremsflüssig- 

keit auffangen. 

@ Die Hohlschraube des Ringstutzens heim Brems- 

sattel entfernen und den Bremsschlauch nach oben 

festbinden, damit möglichst keine Bremsflüssigkeit 

ausfliesst. Die ausgelaufene Bremsflüssigkeitsofort 

aufnehmen, dasie Farbe angreift. Auf jede Seite des 

Ringstutzens gehört je eine Unterlagscheibe. 
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Bild 169 Bremssattel vorn (2. Montage) 

Befestigungsschraube Gleitbolzen 

Schutzkappe 

Entlüftungsventil 

9 Befestigungsschraube Gleitbolzen 

10 Gleitbolzen 

11 Schutzmanschette 

12 Bısmsträyeı 

13 Keil 

14 Bremsklötze 

15 Gleitbolzen 

16 Tülle 

1 

2 

3 

4 Bremssaliel 

5 Kolbendichtung 

6 Kolben 

7 Staubdichtung 

8 Antilärmfeder 

® Die beiden Befestigungsschrauben des Bremsträ- 

gers am Gleitrohr entfernen und den Bremssattel 
zusammen mit dem Bremsträger ausbaucn. 

Unter Bezug auf Bild 169: 

© Die beiden Befestigungsschrauben (1) der Gleitbol- 

zen entfernen, den Bremsträger (12) herausziehen 

und die Bremsklötze (14) ausbauen. 

® Die Gleitbolzen (10) und (15) mit den Schutzman- 

schetten (11) ausbauen. Die Tülle (16) gehört auf 

den dünneren Bolzen (15). 

® Die Antilärmfeder (8) herausnehmen. 

® Den Staubschutzring (7) vom Kolben (6) abnehmen. 

® Einen dicken Lappen in die Bremssattelöffnung 

stopfen und den Kolben vorsichtig mit Pressluft 

austreiben. Wegen Verletzungsgefahr die Finger 



nicht in die Bremssattelöffnung halten. Den Kolben 

mit dem Lappen auffangen, sonst kann er beschä- 

digt werden. Falls keine Pressluft verfügbar ist, “ 

kann man den Bremsschlauch wieder anschliessen 

Im 
Bild 170 Vorderer Bremssattel (2. Montage) 

und den Kolben durch Betätigen des Bremshebels 

austreiben. 

Die Dichtung (5) mit einem stumpfgeschliffenen 

Messer vorsichtig abhebeln, ohne den Zylinder zu 

beschädigen. 

Alle Teile wie in Kapitel 7.3.4.1 beschrieben reinigen 

und prüfen. 

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zerlege- 

reihenfolge. Auf die richtige Lage der Antilärmfeder 

im Bremssattel achten (Bild 170). Die Gleitbolzen 

mit PBC (einem speziellen Bremsenfett) schmieren. 

Zuerst die Befestigungsschrauben des Bremsträ- 

gers am Gleitrohr anziehen, erst dann die Schrau- 

ben der Gleitbolzen endgültig anziehen. 

Bremsflüssigkeit auffüllen und die Bremsanlage 

entlüften (Kapitel 2.5.19). 

7.3.5 Überholung des hinteren 

Scheibenbremssattels 

Gegensatz zur vorderen Schwimmsattelbremse ist 

die hintere Scheibenbremse eine Festsattelbremse mit 

1 Bremsklötze 2 Keile 3 Antilärmfeder zwei Bremszylindern (Bild 171 und 172). 

Bild 171 Hinterer Bremssattel 

1 Schutzkappe 6 Kolben 11 Sicherungsklammer 

2 Entlüftungsventil 7 Staubdichtung 12 O-Ring 

3 Schrauben 8 Führungsstifte 13 Rechte Bremssattelhälfte 

4 Linke Bremssattelhälfte 9 Bremsklötze 14 Deckel 

5 Kolbendichtung 10 Antilärmfeder 
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Bild 172 Querschnitt durch hinteren Bremssattel! 
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7 Rechte Bremssattelhälfte 

8 Schutzkappe 

9 Entlüftungsventil 

10 Linke Bremssattelhälfte 

11 Kolbendichtung 

12 Sstaubschutzdichtung 

Deckel 

Sicherungsklammer 

Antilärmfeder 

Führungsstift 

Bremsklötze 

Kolben 

Das Hinterrad ausbauen. 

Die beiden Innensechskantschrauben («3» in Bild 

171) lösen, aber noch nicht entfernen. 

Die Hohlschraube beim Ringstutzen des Bremssat- 

tels entfernen und den Bremsschlauch hoch fest- 

binden, damit keine Bremsflüssigkeit ausläuft. Aus- 

gelaufene Bremsflüssigkeit sofort aufwischen. 

Die hintere Befestigungsschraube des Bremsan- 

kers entfernen. 

Den Bremssattel ausbauen. 

Die Bremsklötze nach der Beschreibung in Kapitel 

2.5.17.2 ausbauen. 

Die beiden Innensechskantschrauben (3) entfernen 

und die linke Bremssattelhälfte (4) abnehmen. 
Die beiden O-Ringe (12) und die Staubschutzringe 

(7) der Kolben ausbauen. 
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Jede Bremssattelhälfte in einen dicken, sauberen 

Lappen wickeln und die Kolben mit Pressluft vor- 

sichtig austreiben, indem die Pressluftpistole am 

Bremsflüssigkeitskanal angesetzt wird. 

Die Dichtringe (5) mit einer stumpfen Klinge vor- 

sichtig aus der Zylindernut heraushebeln, ohne die 

Zylinder zu zerkratzen. 

Alle Teile reinigen und nach der Beschreibung in 

Kapitel 7.3.4.1 prüfen. Es wird empfohlen, alle aus- 

gehauten Gummiteile und Dichtungen grundsätz- 

lich zu ersetzen. 

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zerlege- 

reihenfolge. 

Die Sekundärkette einstellen (Kapitel 2.5.14). 

Bremsflüssigkeit auffüllen und die Bremse entlüf- 

ten (Kapitel 2.5.19). 

7.3.6 Prüfung und Überholung 

der Bremsscheiben 

Die Bremsscheiben dürfen keinen unzulässigen 

Seitenschlag aufweisen, sonst wird die Bremswir- 

kung in gefährlicher Weise beeinträchtigt, und 

Bremsklötze wie Bremsscheibe nützen sich schnell 

ab. Die Prüfung erfolgt im eingebauten Zustand, am 

genauesten mit einer Messuhr, behelfsweise kann 

man aber auch von Hand einen Schraubendreher 

gegen ein Gleitrohr der Vorderradgabel oder gegen 

den rechten Holm der Hinterradschwinge abstut- 

zen. Das Rad drehen und den Seitenschlag mit der 

Messuhr messen oder anhand der Abstandsände- 

rungen zwischen Schraubendreherklinge und 

Bremsscheibe abschätzen. Eine verzogene Brems- 

scheibe muss aus Sicherheitsgründen ersetzt wer- 

den. 

Bremsscheiben dürfen keine tiefen Riefen auf- 

weisen, sonst wird die Bremswirkung beein- 

trächtigt. Leichte Riefen können durch Überdre- 
hen beseitigt werden, diese Arbeit muss jedoch 

sehr sorgfältig ausgeführt werden, und die zuläs- 

sige Scheibenstärke darf nicht unterschritten wer- 

den. 

Die Bremsscheibenstärke an der dünnsten Stelle 

mit einem Mikrometer messen. Falls die Scheibe 

unter die zulässige Stärke abgenützt ist, muss sie 

ersetzt werden. 

Angerissene Bremsscheiben müssen aus Sicher- 

heitsgründen unbedingt sofort ersetzt werden. 

7.3.7 Überholung der hinteren Trommelbremse 

Das Hinterrad ausbauen (Kapitel 7.2.2.1). 

Den kompletten Bremsträger mit den Bremsbacken 

aus der Hinterradnabe herausheben. 

Die Bremsbacken mit einem sauberen Lappen vor 

Verschmutzung mit Öl oder Fett schützen und so 

ergreifen, wie Bild 173 zeigt. Beide Bremsbacken 

gleichzeitig nach oben kippen und zusammen vom 

Bremsträger abnehmen. 

Die Rückholfedern aushängen und beide Brems- 

backen trennen. 

Die Stellung des Bremsnockenhebels («2A in Bild 

151) zur Bremsnockenwelle (25) anzeichnen, damit 



der Hebel wieder in der gleichen Stellung eingebaut 

werden kann. 

® Die Klemmschraube vom Bremsnockenhebel ent- 

fernen und Hebel, Zeiger für die Belagabnützung, 

Dichtscheibe und Bremsnockenwelle vom Brems- 

träger 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 sorgfältig ausgeführt werden. Das Aus- 

drehen darf nicht bis zur Verschleissgrenze von 
180,75 mm erfolgen, ebenso darf die Trommel nicht 

Bild 173 Ausbau und Einbau der Bremsbacken an der Trommelbremse ausgedrehl werden, werm ein Durchmesser bereits 
die Verschleissgrenze überschreitet. Falls die 

Bremstrommel zu stark abgenützt ist, 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 ersatzen. 

© Die Beläge auf ungleichmässige Abnützung prüfen. 

Erhebungen können mit einer Feile oder Schleifpa- 

pier beseitigt werden. Verschmutzte Beläge mit ei- 

ner Drahtbürste reinigen; leichte Öl- und Fettspuren 

können eventuell mit einem Lösungsmittel entfernt 

werden, stark verölte Beläge müssen ersetzt wer- 

den. Zur Reinigung darf kein Lösungsmittel einge- 
setzt werden, das ölige Rückstände hinterlässt, wie 

z.B. Petrol. 

@ Die Länge der Rückholfedern nach Bild 174 mes- 

sen. Verstreckte Federn sind zu ersetzen. 

Den Durchmesser des Lagerzapfens der Brems- 

nockenwelle und den Durchmesser der Lagerboh- 

rung im Bremsträger messen. Verschlissene Teile 

müssen ersetzt werden, da übermässiges Spiel die 

Funktion der Bremse beeinträchtigt. 

® Die Bremse ist bei jeder Zerlegung von alten Fettre- 

sten zu reinigen und mit frischem Fett sparsam zu 

schmieren. Den Widerlagebolzen der Bremsbak- 

ken, den Bremsnocken und den Lagerzapfen der 

Bremsnockenwelle leicht mit Fett schmieren und 

die Nut in der Bremsnockenwelle mit Fett füllen. 

Sorgfältig darauf achten, dass kein Fett auf die 

Bremsbeläge und auf die Bremstrommel gerät. 

Nach dem Einbau der Bremsnockenwelle alles 

überschüssige Fett antfernen. 

® Die Rückholfedern an den Bremsbacken einhän- 

gen, die Bremsbacken mit einem sauberen Lappen 

vor Verschmutzung schützen und in der umgekehr- 

ten Ausbaureihenfolge auf die Bremsträgerplatte 

montieren (Bild 173). 

® Den Dichtring auf die Bremsnockenwelle stecken 

und nach dem Einbau neuer Beläge den Zeiger für 

die Belagabnützung auf das rechte Ende der Skala 

«USABLE RANGE» einstellen (Bild 175). 

1 Bremsbacken 

2 Federn 

17 - o 

Bild 174 Messung der Rückholfederlänge 

Bild 175 Einstellung des Zeigers der Verschieissanzeige ® Den Bremsnockenhebelin der ursprünglichen Stel- 

| Skala lung montieren und mit der Klemmschraube befe- 

2 Zeiger stigen. 
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7.4 Fehlerdiagnose Räder und Bremsen 

Symptom Ursache Abhilfe 

Lenker vibriert bei 

niedriger Geschwindig- 

keit 

Vorderradfelge verbeult 

Reifen schief aufgezogen 

Felgenrundlauf prüfen 

Reifensitz anhand der Rippe auf 

Reifenflanke prüfen 

Reifen stark abgefahren Profiltiefe prüfen 

Scheibenbremsen: 

Bremsbetätigung 

schwammig 

Luft im Bremssystem Bremsanlage entlüften 

Mangelhafte Brems- 

wirkung 

Beläge oder Scheiben 

abgenützt 

Belag- und 

Scheibendicke 

abgenützte Teile ersetzen 

Bremsflüssigkeitsverlust Leckstellen beseitigen 

Bremsscheibe verzogen Bremsscheibo erscotzen 

Bremsbeläge verölt Bremsklötze ersetzen 

Wasser in Bremsflüssigkeit Bremsflüssigkeit ersetzen 

Dichtmanschetten defekt Bremsanlage überholen 

Hauptbremszylinder zerkratzt Hauptbremszylinder überholen 

Trommelbremse: 

Mangelhafte Brems- 

wirkung 

Bremse schlecht eingestellt Einstellen 

Beläge und Trommel abgenützt Bremsbacken ersetzen, Trommel 

uberdrehien uder Rad ersetzen 

Wasser in Bremstrommel Reinigen 

Beläge verölt Bremsbacken ersetzen 

Bremse löst sich 

schwer 

Rückholfedern erlahmt Federn ersetzen, Bremsnocken- 

welle schmieren 

138 



8 Elektrische Anlage 

8.1 Technische Daten 

Batterie 

Lichtmaschine; alle Typen bis Jahrgang 1980: 

— Anzahl Phasen 

— Leistung 

— Statorwiderstand 

Lichtmaschine, Modelle 500 und 550 ab 1981 für 

gewisse Länder: 

— Anzahl Phasen 

— Leistung 

— Statorwiderstand 

Anlasser: 

— Minimale Kohlebürstenlänge 

— Tiefe Kollektorrillen 

— Verschleissgrenze Rillentiefe 

Scheinwerfer: 

— bis Jahrgang 1980 

— ab Jahrgang 1981 

Richtungsblinker 

Standlicht 

Schluss/Bremslicht 

Instrumentenlampen 

8.2 Allgemeines 

Die elektrische Anlage der beschriebenen Modelle er- 

fuhr im Laufe der Jahre einige Änderungen. Dieälteren 
Anlasser waren mit einer Statorwicklung versehen; das 

ModellC orhieltvon Anfang an, die übrigen Modelle ab 

1981 einen Permanentmagnet-Stator und vier Kohle- 

bürsten (anstelle von zwei Bürsten bei der älteren Aus- 

führung). Ab 1981 wird für gewisse Länder eine ver- 

stärkte Dreiphasen-Lichtmaschine anstelle der Ein- 

phasen-Lichtmaschine eingebaut. Ab 1981 sind alle 

Modelle mit einer Halogenlampe H 4 für den Schein- 

werfer ausgerüstet. Ab 1981 wurde der Typ C mit einer 
Warnlampe für niedrigen Kraftstoffstand ausgerüstet. 

Die Instrumentierung des Modells H weicht durch eine 

umfangreiche Flüssigkristallanzeige mit Bordcompu- 

ter für Kraftstoffstand, Ölstand, Batteriesäurestand 
und Seitenständer von den übrigen Modellen ab. 

Bei allen Arbeiten an der elektrischen Anlage ist sorg- 

fältig darauf zu achten, dass keine Fehlschaltungen 

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 

6 mm 

0,5-0,8 mm 

0,2 mm 

12 V, 45/40 W 

12 Vv, 60/55 W, Halogen H4 

12V, 21 W 

12V, 4 W 

12 V, 5/21 W 

12V, 34W 

entstenen; insbesondere werden Regler und Gleich- 

richter der Lichtmaschine bei falscher Polung der Bat- 

terie sofort zerstört. Vor jedem Eingriff in die elektri- 

sche Anlage muss mindestens der Masseanschluss der 
Batterie abgeklemmt werden, um Kurzschlüsse zu ver- 

unmöglichen. 

8.3 Prüfung der Lichtmaschine 

Ausbau und Einbau der Lichtmaschine sind in den Ka- 

piteln 3.4.7 und 3.6.4 beschrieben. Der Lichtmaschi- 

nenrotor muss sorgfältig behandelt werden, er darf 
nicht fallengelassen werden, und man darf auch nicht 

mit einem Hammer dagegen schlagen, sonst können 

sich die Magnete entmagnetisieren. Der Lichtmaschi- 

nenregler arbeitet kontaktlos mit Halbleitern. Wenn die 

Lichtmaschinenspannung den zulässigen Wert über- 

schreitet, schliesst der Regler über die Thyristoren die 

Lichtmaschinenwicklungen kurz (Bilder 177 und 178). 

® Falls Anzeichen für eine mangelhafte Funktion der 

Lichtmaschinenanlage bestehen, soll zuerst eine 
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generelle Sichtprüfung vorgenommen werden. Die 

Steckverbindungen auf festen Sitz und Sauberkeit 
prüfen, Kabel auf Bruch- und Scheuerstellen und 

Brandspuren, Lichtmaschine und Regler/Gleich- 

richter auf offensichtliche mechanische Schäden 

durchsehen. 

Bei der Prüfung von Lichtmaschine und Regler 

muss sich die Batterie unbedingt in gutem Zustand 

befinden und voll geladen sein. 

Wenn an einem Teil der Ladeanlage ein Defekt ent- 

deckt wird, sollen auch alle anderen Teile geprüft 

werden, sonst kann nach dem Austausch des be- 

schädigten Teils durch Überlastung sehr bald wie- 
der ein Dofekt auftreten. 

Zur Prüfung der Funktion der Ladeanlage wird die 

Ladespannung gemessen. Für diese Prüfung muss 

die Batterie voll geladen sein. Die Batteriespannung 

% messen und die Batterie laden, falls die Spannung 

weniger als 12 V beträgt. Den Motor vor der Mes- 

sung der Ladespannung warmfahren, damit die 

Lichtmaschine ihre normale Arbeitstemperatur er- 

/ reicht. 

Bei einer Motordrehzahl von 4000/min muss die 

5 Batteriespannung etwa 14,5 V betragen. Ist die ge- 

messene Spannung bedeutend höher, so liegt ein 

7 Defekt am Regler/Gleichrichter vor, oder gewisse 

(6) > Kabel sind lose. Wenn dieSpannung beim Hochfah- 
ren des Motors aus dem Leerlauf nicht ansteigt, ist 

entweder dieLichtmaschine oder der Regler defekt. 

N 0 Q ® ZurPrifung derLichtmaschine ohne Regler die Rit- 

hd = zelabdeckung abnehmen und den Verbindungs- 
Bild 176 Querschnitt durch die Lichtmaschine stecker der gelben Lichtmaschinenkabel trennen (2 

Kabel an der Einphasenlichtmaschine und 3 Kabel 

1 Deckel 6 Kabelschelle an der Dreiphasenlichtmaschine). Ein Voltmeter in 

: Aunswolle , Ba einem genügend hohen Wechselspannungs-Mess- 
chraude u . ' . 

4 Statorwicklung 9 Kurbeigehäuse bereich (mindestens 100 V) an zwei Kabeln an- 

5 Rotor schliessen. Bei einer Motordrehzahl von 4000/min 

6 

X 17T [ET T 

1 | 4 5 P 7 L__ 

3 | RE > 

Ä 0 

7777 7777 
Bild 177 Schaltplan Einphasen-Lichtmaschine 

1 Lichtmaschine 5 Spannungsregler 9 Batterie 

2 Gelbes Kabel 

3 Gleichrichter 

4 Thyristoren des Spannungsreglers 
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6 Braunes Kabel 

7 Woiss/rotos Kabol 

8 Sicherung 

10 Schwarzes Kabel 

11 Zündscheltor 

12 Verbraucher 
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Bild 178 Schaltplan Dreiphasen-Lichtmaschine 

1 Lichtmaschine 5 Sicherung 

2 Regler-Gleichrichter 6 Zündschalter 

3 Spannungsregler 7 Verbraucher 

4 Batterie 

muss an der Einphasen-Lichtmaschine die Span- 
nung etwa 75 V betragen, an der Dreiphasen-Licht- 8.4 Prüfung von Regler und 
maschine etwa 50 V. Bei der Dreiphasen-Lichtma- 

schine muss die Messung in allen drei möglichen 

Gleichrichter 

Anschlusskombinationen zwischen den dreiKabeln 
ausgeführt werden. Wird in allen Fällen die vorge- o 
schriebene Spannung gemessen, dann ict die 

Lichtmaschine in Ordnung. Wird eine bedeutend 

niedrigere Spannung gemessen, dann liegt ein De- © 

fekt an der Lichtmaschine vor. 

® Zur Prüfung der Lichtmaschinenwickiungen 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 grösserer oder unendlicher 
Widerstand deutet auf einen Unterbruch in der 

Wicklung, ein bedeutend kleinerer Widerstand oder 
ein Widerstand von 0 Ohm auf einen Kurzschluss. In 

beiden Fällen muss der Lichtmaschinenstator er- 
setztwerden. Bei der Dreipnasenmaschine die Mes- 

sung in allen möglichen drei Kombinationen zwi- 

schen den drei Lichtmaschinenkabeln ausführen. 

Mit dem Ohmmeter im höchsten Messbereich den o 
Widerstand zwischen jedem gelben Lichtmaschi- 

nenkabel und Masse messen. Jeder Widerstands- 

wert unter unendlich deutet auf einen Masse- 
schluss; in einem solchen Fall muss der Lichtma- 

schinenstator ersetzt werden. 

® Falls die Lichtmaschinenwicklungen in Ordnung 

sind und die Lichtmaschinenspannung zu klein ist, 

dürfte der Rotor entmagnetisiert sein. In diesem Fall © 

muss der Lichtmaschinenrotor ersetzt werden. 

Die Zündung ausschalten, den linken Seitendeckel 
abnchmen und dic Tragorplatte dor elektriechen 

Anlage lösen. 

An der Regler/Gleichrichtereinheit das weiss/rote 

Kabel abklemmen und den weissen Stecker abzie- 
hen. 

Mit dem Ohmmeter im Messbereich x 10 Ohm oder 
x 100 Ohm den Widerstand zwischen dem 

weiss/roten Kabel und jedem gelben Kabel und zwi- 
schen dem schwarzen Kabel und jedem gelben Ka- 

bel in beiden Richtungen messen (insgesamt 8 

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 höher. 

Falls in beiden Richtungen ein niedriger oder in 
beiden Richtungen ein hoher Widerstand gemessen 

wird, ist der Gleichrichter defekt und muss ersetzt 

werden. 

Zur Prüfung des Reglers benötigt man drei 12 V- 

Batterien (z. B. Motorradbatterien) und eine 12 V- 

Lampe mit einer Leistung von 3 bis 6 Watt. Für die 

Prüfung muss der Regler ausgebaut werden. Fürdie 
Prüfung muss unbedingt die erwähnte Prüflampe 

benützt werden, keinesfalls ein Amperemeter, sonst 

kann der Regler zerstört werden; die Prüflampe 

schützt den Regler vor zu hohem Strom. 
Eines der drei gelben Kabel mit dem Pluspol einer 

Batterie verbinden, und den negativen Batteriepol 
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Bild 179 Prüfung der Regler-Gleichrichtereinheit 

1 Regler-Gleichrichtereinheit 

2 Anschluss an jedes gelbe Kabel 

3 Prüflampe 

über die Prüflampe mit dem schwarzen Kabel ver- 

binden (Bild 179). Die Lampe sollte jetztnoch nicht 

brennen. 

Die beiden übrigen Batterien in Serie schalten und 

den Pluspol der Kombination mit dem braunen Ka- 

bel verbinden, den Minuspol mit dem schwarzen 

Kabel. Jetzt muss die Prüflampe 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 

orössere Prüfspannung als 24 V benützen. 

® Den letzten Punkt an allen gelben Kabeln durchfüh- 

ren. Falls die Prüflampe nicht wie beschrieben 

brennt, ist der Regler defekt und muss ersetzt wer- 

den. 

Diese Prüfung des Reglers ist nicht unbedingt 

schlüssig. Falls die beschriebene Prüfung des Reg- 

lers keinen Fehler ergibt, die Ladeanlage aber noch 
immer nicht richtig arbeitet, müssen Lichtmaschi- 

ne, Batterie, Steck- und Klemmverbindungen und 

Kabel auf Defekte abgesucht werden. Falls kein De- 

fekt gefunden wird, muss die Regler/Gleichrichter- 

einheit ersetzt werden. 

und der Motor nur mit dem elektrischen Anlasser in 

Gang gesetzt werden kann. 
® Normalerweise soll nur destilliertes Wasser ın die 

Batterie nachgefüllt werden. Batteriesäure (Schwe- 

felsäure mit einer Dichte zwischen 1,26 und 1,28 

g/cm?) soll nur eingefüllt werden, wenn z. B. bei ei- 
nem Sturz Säure verschüttet wurde. 

® Verschüttete Säure muss sofort mit einer Lauge, 

z.B. Sodalösung, und viel Wasser abgewaschen 

werden, sonst können an der Maschine schwere 

Korrosionsschäden auftreten. 

@® Es empfiehlt sich, die Batterie zum Laden auszu- 

bauen und die Verschlussstopfen zu entfernen. 

Austretende Gase sind explosiv, deshalb darf in der 

Nähe der Batterie nicht mit offenem Feuer hantiert 

werden. Der Ladestrom soll in der Regel 1,2 A betra- 

gen, ein Strom von 3,6 A darf auf keinen Fall über- 

schritten werden. Wenn das Batteriegehäuse beim 

Laden über 45°C warm wird, muss der Ladestrom 

reduziert werden, sonst wird die Batterie beschä- 

digt. 

® Der Säurestand muss durch Nachfüllen von destil- 

liertem Wasser immer zwischen der oberen und un- 

teren Gehäusemarke gehalten werden. 

® Deim Anschliessen der Batterie auf die richtige Pu- 

lung achten. Falls die Batterie falsch angeschlossen 

wird, wird der Gleichrichter sofort zerstört. 

8.6 Anlasser 

8.5 Wartung der Batterie 

@ Die Batterie muss immer in gutem Zustand und gut 

geladen sein, weil kein Kickstarter vorhanden ist 

8.6.1 Prüfung des Anlassers 

Ausbau und Einbau des Anlassers sind in den Kapiteln 

3.4.7 und 3.6.6 beschrieben. 

Bild 180 zeigt das Schaltschema für den Anlasser (alte 

Ausführung mit Statorwicklung, die neue Ausführung 

bestitzt einen Stator mit Permanentmagnet). Zum An- 

lassen müssen Zündungsschalter, Killerschalter (Mo- 

torabstellschater), Starterdruckknopf und Sicher- 

heitsschalter der Kuppluna aeschlossen sein, d. h. der 
Kupplungshebel muss gezogen sein. Der grosse An- 

lasserstrom wird über ein Relais geschaltet; damit 

müssen die erwähnten Schalter nur einen kleinen 

Strom bewältigen und es können dünne Kabel zu den 

Schaltern verlegt werden. Das Anlasserrelais sitzt un- 

ter dem linken Seitendeckel, es ist an den dicken Ka- 

bein von der Batterie und zum Anlasser erkennbar. 

Falls sich der Anlasser beim Drücken des Starter- 

druckknopfes nichtsofort in Bewegung setzt, muss der 

Druckknopf unverzüglich losgelassen werden, sonst 

kann die Anlasserwicklung durchbrennen. 

@® Zum Prüfen des Anlasserrelais das zum Anlasser 

führende dicke Kabel vom Relais abklemmen und 

ein Ohmmeter im kleinsten Messbereich an den 

beiden Relaisanschlüssen anschliessen. Bei einge- 

schalteter Zündung, eingeschaltetem Killerschalter 

und gezogener Kupplung muss beim Drücken des 

Anlasserknopfes ein Klicken hörbar sein, und das 

Ohmmeter muss 0 Ohm anzeigen. Falls das Relais 
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Bild 180 Schaltplan Anlasser 
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Anlasser 

Anlasserrelais 

Batterie 

Kupplungsschalter 

Anlaasardriickknnnt 

Zundschalter 

Motorausschalter (Killerschalter) 

klickt, der Widerstand aber nicht auf 0 Ohm abfällt, 

ist das Relais 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 Prüfung der Steuerspannung des Relais den 

Minuspol eines Gleichspannungs-Voltmeters am 

gelb/roten Kabel anschliessen, das vom Relaiska- 

bel abgeklemmt wurde, und den positiven Voltme- 

teranschluss mit dem schwarzen Kabel verbinden. 

Bei eingeschalteter Zündung und gezogener Kupp- 

lung muss das Voltmeter beim Drücken 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 Rolaie nicht klickt, iet das Relais defekt. 

Zur Prüfung des Kupplungsschalters den Schein- 

werfereinsatz ausbauen und die beiden schwarzen, 

vom Kupplungsschalter kommenden Kabel im 

Scheinwerfergehäuse abklemmen. Ein Ohmmeter 

im Messbereich 1 Ohm an beiden Kabeln anschlies- 

sen. Beim Ziehen des Kupplungshebels muss das 

Ohmmeter 0 Ohm anzeigen, andernfalls ist der 

Schalter defekt und muss ersetzt werden. 

Zur Prüfung des Druckknopfschalters den Kraft- 

stofftank ausbauen und den Vierpolstecker und das 

einzelne schwarze, von der rechten Schaltergruppe 

kommende Kabel abschliessen. Ein Ohmmeter im 

kleinsten Messbereich zwischen dem schwarzen 

und dem gelben Kabel anschliessen. Beim Betati- 

gen dss Anlasserdruckknopfes muss das Ohmme- 

ter 0 Ohm anzeigen, andernfalls ist der Druckknopf- 

schalter defekt, und die ganze Schaltergruppe muss 

ersetzt werden. 

8.6.2 Überholung des Anlassers 

Den Anlasser nach der Beschreibung in Kapitel 

3.4.7 ausbauen. 

Die beiden langen Gehäuseschrauben mit ihren 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 Bürstenkabel abklermrmen und die Bürstenträ- 

gerplatte ausbauen. Die Bürstenträgerplatte sollte 

auf jeden Fall ausgebaut werden, um den Einbau 

des Rotors zu erleichtern. 

Die Bürstenlänge messen. Falls die Bürsten etwabis 

zur Verschleissgrenze abgenützt sind, sollten sie 

ersetzt werden. 

Die Bürstenfedern prüfen. Sie dürfen nicht erlahmt 

sein und müssen die Kohlebürsten satt gegen den 

Kollektor drücken. 

Die Kollektorlamellen müssen glatt und sauber sein 

und dürfen keine tiefen Riefen oder Brandspuren 

aufweisen. Nötigenfalls kann der Kollektor mit 

Schmirgelleinen abgezogen werden. Die Nuten 

zwischen den Kollektorlamellen müssen 0,5 bis 

0,8 mm tief sein, als Verschleissgrenze gelten 0,2 

mm. Falls der Kollektor tiefer abgenützt ist, muss 

der Rotor entweder ersetzt oder in einer Fachwerk- 

statt instand gesetzt werden. 
Mit einem Ohmmeter im niedrigsten Messbereich 

den Widerstand zwischen je zwei Kollektorlamellen 

in allen möglichen Kombinationen messen. Der 

gemessene Widerstand muss sehr klein sein, an- 

dernfalls liegt ein Unterbruch vor, und der Rotor 

muss ersetzt werden. 

Mit dem Ohmmeter im höchsten 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 enthält auch der Stator eine Wick- 

lung. Die Wicklung wie beim Rotor prüfen: der Wi- 

derstand der Wicklung muss sehr klein sein, und 

zwischen Wicklung und Gehäuse muss der Wider- 

stand unendlich gross sein. 

Prüfung der Bürstenanschlüsse am Anlasser der 2. 

Montage: Mit einem Ohmmeter den Widerstand 
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Bild 182 Kohlebürsten am Anlasser der 2. Montage 

1 Statorgehäuse 

2 Bürstenträger 

3 Plusbürsten 

4 Minusbürsten 
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Bild 181 Anlasser (neue Ausführung mit 
Do tan 
Per gneten) 

1 Deckel 14 O Bing 

2 O-Ring 15 Isolierscheibe 

3 Beilegescheiben 16 Isolierscheibe 

4 Bürstenträgerplatte 17 Unterlagscheibe 

5 Anker 18 Federring 

6 Statorgehäuse 19 Mutter 

7 Beilegescheiben 20 Kabel 

8 Spezialscheibe 21 Federring 

9 O-Ringe 22 Mutter 

10 Deckel 23 Schutzkappe 

11 O-Ring 24 Schraube 

12 Bürsten 25 Federring 

13 Feder 

zwischen jeder Pulskohle (Bild 182) und dem Sta- 

torgehäuss messen. Falls der Widerstand nicht 

unendlich hoch ist, liegtein Kurzschluss vor und die 

Bürstenträgerplatte mit den Bürsten muss ersetzt 

werden. Mit einem Ohmmeter im Messbereich 
1 Ohm den Widerstand zwischen beiden Pluskohlen 

messen. Falls der Widerstand nicht nahe bei 0 Ohm 

liegt, liegt ein Unterbruch vor, und der Bürstenträ- 

ger muss ersetzt werden. 

Mit einem Ohmmeter im Messbereich 1 Ohm den 

Widerstand zwischen beiden Minusbürsten mes- 

sen. Falls der Widerstand nicht sehr klein ist, liegt 

ein Unterbruch vor, und der Bürstenträger muss er- 

setzt werden. 

Die Bürstenträgerplatte ausbauen und mit einem 

Ohmmeter im Messbereich x 1 kOhm den Wider- 

stand zwischen jeder Bürstenführung und der Me- 

tallplatte messen. Falls nicht ein unendlich hoher 



Widerstand angezeigt wird, liegt ein Kurzschluss 

vor, und die Bürstenträgerplatte muss ersetzt wer- 

den. 

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Zerlege- 

reihenfolge. Alle beschädigten O-Ringe und Dich- 

tungen sind zu ersetzen, und neue O-Ringe müssen 

leicht geschmiert werden. 

® Am Anlasser der 2. Montage muss der Ansatz der 

Bürstenträgerplatte in den Auschnitt des Statorge- 

häuses greifen. Beim Zusammenbau die Bürsten so 

weit zurückschieben, dass sie von den Federn nicht 

mehr nach innen gedrückt werden; so sind die Bür- 

sten vor Beschädigungen beim Einschieben des 
Kollektors geschützt. Die Strichmarken an beiden 

Gehäusedeckeln müssen mit den Strichmarken am 

Statorgehäuse fluchten. 

Die Zahnräder des Planetengetriebes müssen mit 
wärmefestem Fett geschmiert werden. 
Das Anlasserritzel, das in das Zwischenrad des Ge- 

triebes greift, muss mit der abgeschrägten 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 Frontrinaes lösen 

und den Frontring zusammen mit dem Scheinwer- 

fereinsatz aus dem Gehäuse herausnehmen. 

Die Standlichtlampe samt Fassung aus dem Reflek- 

tor herausnehmen und die Lampe aus der Fassung 

nehmen (Bajonettverschluss). 

Die Fassung der Scheinwerferlampe zusammen 

mit der Lampe abziehen, dann die Lampe aus 

der Fassung nehmen. Halogenlampen dürfen 

nie mit blossen Fingern berührt 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- 

bauen. 

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 Rechteckscheinwerfern 

an der linken Seite (Bild 183, 184). 

Für die Vertikaleinstellung muss der Scheinwerfer- 

einsatz aus dem Scheinwerfergehäuse ausgebaut 

werden. Die Klemmschraube des Bügels unter dem 

Scheinwerfergehäuse lösen, ebenso die beiden Be- 

festigungsmuttern des Gehäuses an der Gehäuse- 

innenseite. Das Gehäuse in die richtige Vertikalstel- 

lung drehen und die Muttern wieder anziehen. Den 

Scheinwerfereinsatz mit Frontring wieder einbau- 

en. Die Bezeichnung «TOP» auf dem Glas gehört 

nach oben. 

® Bei richtiger Höheneinstellung muss der Fernlicht- 

strahl ganz leicht nach unten gerichtet sein. Für die 

Prüfung der Einstellung setzt man sich bei einge- 

klapptem Ständer auf die Maschine. Wird regelmäs- 

sig ein Mitfahrer mitgeführt, soll bei der Prüfung der 

Einstellung 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 hineindrücken, nach links drehen und 

herausnehmen. 

® Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Die 

Befestigungsschrauben der Streuscheibe gleich- 

mässig und nicht zu fest anziehen, sonst kann das 

Glas brechen. 

8.9 Anzeigelampen und Instrumenten- 
beleuchtungslampen 

© Die Anzeigelampen für die Richtungsblinker, Fern- 

licht und Leerlauf sitzen in einem Gehäuse zwi- 

schen Drehzahl- und Geschwindigkeitsmesser. Die 

beiden Gehäuseschrauben entfernen und das Ge- 

häuse nach oben abheben. Die Lampen mitder Fas- 

sung herausziehen, die auszuwechselndeLampein 

die Fassung hineindrücken und in einer Linksdre- 

hung herausnehmen (Bajonettfassung). Der Einbau 

erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. 

® Zum Auswechseln der Instrumentenbeleuchtungs- 

lampen und der in den Instrumentengehäusen sit- 

zenden Anzeigelampen die Überwurfmutter der An- 
triebswelle an der Unterseite des Gehäuses mit ei- 

ner Zange lösen und die Welle herausziehen. Die 

Hutmuttern an der Unterseite des Gehäuses entfer- 

nen und das Gehäuse nach oben ziehen. Die Lam- 

pen an ihrer Fassung aus dem Instrumentenge 

häuse herausziehen und durch Hineindrücken und 

Linksdrehen aus der Fassung lösen. Der Einbau er- 

folgt in umgekehrter Reihenfolge. Achtung: Die 

Zeigerinstrumente dürfen nurin aufrechter Stellung 

abgelegt werden, sonst können sie Schaden neh- 

men. Auf die richtige Stellung der Gummipuffer 

zwischen Instrumentengehäuse und Halterung ach- 

ten. 

8.10 Zündschalter - Ausbau und Einbau 

© Den Scheinwerfereinsatz ausbauen. 

® Den Sechspoistecker des vom Zündschalter kom- 

145 



Bild 183 Rechteckscheinwerter (Modell 550-D) 

1 Lagerschraube — 2 Stück 

> Frantring 18 Feder 

3 Gummipuffer — 2 Stück 17 Scheibe 

4 Schraube - 4 Stück 18 Mutter 

5 Spezialmutter — 2 Stück 19 Gehäuse 

6 Haltering 20 Mutter - 2 Stück 

7 Scnelnwerfereinsaiz 2} Fegerring — & STÜCK 

8 Montagering 22 Büchse — 2 Stück 

9 Halogenlampe 23 Gummiring - 2 Stück 

10 Fassung 24 Gummitülle — 2 Stück 

11 Tülle 25 Unterlagscheibe — 2 Stück 

12 Seiteneinstellschraube 26 Schraube — 2 Stück 

13 Büchse — 2 Stück 27 Schraube 

14 Federring — 2 Stück 28 Federring 

15 Frontringschraube — 2 Stück 29 Unterlagscheibe 

menden Kabelbündels trennen und den Stecker aus 

dem Scheinwerfergehäuse herausstossen. 

An Maschinen, bei denen die Richtungsblinker am 

Scheinwerfergehäuse befestigt sind, die Befesti- 

gungsmuttern entfernen und die Richtungsblinker 

ausbauen. 

Die beiden Schrauben an der Unterseite des Anzei- 

gelampengehäuses zwischen beiden Instrumenten 

entfernen und die untere Abdeckung mit den Gum- 

mipuffern ausbauen (Bild 185). 

Die Gummipuffer und das Anzeigegehäuse ausbau- 

en. 

Die beiden Befestigungsschrauben des Zundschal- 

ters entfernen und den Schalter ausbauen. 

146 

® DerEinbauerfolgtin umgekehrter Reihenfolge. Da- 
bei muss der Ansatz des Gummipuffers des Anzei- 

gegehäuses 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 
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Bild 184 Rundscheinwerfer 

Bild 185 Befestigung des Zündschalters 

1 Untere Abdeckung Anzeigengehäuse 

2 Schrauben 

3 Anzeigengehäuse 

4 Zündschalter 

5 Innensechskantschrauben 

kommende Kabel im Scheinwerfergehäuse ab- 

schliessen und die Kabel aus dem Gehäuse ziehen. 
® Mit einem dünnen Schraubendreher die an der Un- 

terseite des Schalters silcende Klinke hineindiük- 

ken und den Schalter aus seinem Sitz ziehen. 

1 Frontring 8 Gummipuffer 15 Federring 22 Richtungsblinkergehäuse 29 Tülle 

2 Seiteneinstelischraube 9 Mutter 16 Mutter 23 Standlichtlampe 30 Scheinwerfergehäuse 

3 Feder 10 Scheinwerfereinsatz mit Lampe 17 Schraube 24 Lampensockel 31 Gummipuffer 

4 Scheibe 11 Lampensockel 18 Dichtscheibe 25 Schraube 32 Ausleger 
5 Mutter 12 Gummiring 19 Streuscheibe 26 Unterlagscheibe 33 Unterlagscheibe 

6 Frontringschraube 13 Durchführung 20 Dichtung 27 Lampenkabel 34 Federring 

7 Lagerschraube 14 Unterlagscheibe 21 Lampe 28 Stopfen 35 Mutter 

© Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. 

® Am Modell H ist der Schalter mit einer Schraube be- 

festigt. 

8.11.2 Hinterer Bremslichtschalter 

® Den rechten Seitendeckel abnehmen. 

Die Betätigungsfeder aus dem Schalter aushängen. 

Das blaue und braune, vom Schalter kommende 

Kabel abschliessen. 

Die untere Mutter entfernen und den Schalter aus- 

bauen. 

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. An- 

schliessend ist der Schalter einzustellen (Kapitel 
2.5.21). 

8.11.3 Übrige Schalter 

Der Ausbau und Einbau der übrigen Schalter istin den 

folgenden Kapiteln beschrieben: 

® Kupplungsschalter und Lenkerschaltergruppen 

Kapitel 6.4 

@ Schalter der Kraftstoffstand-Warnlampe Kapitel 4.3 

® Leerlaufschalter Kapitel 3.4.6 

® Öldruckschalter Kapitel 3.4.10 
Die Lenkerschalter können geöffnet werden. Bei 

Schaltschwierigkeiten kann man versuchen, die Kon- 
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takte mit Kontaktspray zu reinigen. Für alle Schalter 

sind keine Einzelteile erhältlich, defekte Schalter müs- 

sen deshalb ersetzt werden. 

8.12 Automatische Blinkerrückstellung 

— Prüfung 

Am Modell 550 C ab 1981 ist der Schalter für die Rich- 

tungsblinker mit einer automatischen Rückstellvor- 

richtung versehen. Nach dem Betätigen des Schalters 

läuft der Blinkgeber vorerst wälnend 4 Sekunden. 

Nach Ablauf dieser Zeit und nach dem zusätzlichen Zu- 

rücklegen einer Strecke von 50 m wird der Schalter au- 

tomatisch zurückgestellt. Die Rückstellung wird von 

einer Steuerschaltung über eine Spule im Blinker- 

schalter vorgenommen. Der Weggeber sitzt im Ge- 

schwindigkeitsmesser (Bild 186). 

Beim Versagen der automatischen Rückstellung 

zuerst alle Kabelverbindungen auf festen Sitz und 

Sauberkeit prüfen. 

Zur Prüfung des Weggebers die Scheinwerferein- 

heit aus dem Scheinwerfergehäuse ausbauen und 

den Vierpolstecker des zum Geschwindigkeitsmes- 

ser führenden Kabelbündels abziehen. Die Tacho- 

antriebswelle mit Hilfe einer Zange vom Tachoan- 

triebsgehäuse in der Vorderradnabe lösen. 

Ein Ohmmeter an den beiden vom Weggeber kom- 

menden Kabeln anschliessen (rot und hellgrün). Die 

Tachoantriebswelle langsam drehen. Auf jede volle 

Umdrehung der Welle soll das Ohmmeter viermal 

Kurzschluss und viermal einen offenen Schalteran- 

zeigen, andernfalls ist der Schalter defekt, und der 

Geschwindigkeitsmesser muss ersetzt werden. 

Den Kraftstofftank ausbauen und die Sechspolstek- 

ker der vom linken Lenkerschalter kommenden Ka- 

belbündel trennen. Die Schalterfunktion mit einem 

Ohmmeter nach nebenstehender Tabelle prüfen: 
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Bild 186 Schaltplan für automatische Blinkerrückstellung 

1 Lenkerschalter für Richtungsblinker 

2 Spule für automatische Rückstellung 

3 Weggeber 

4 Steuerschaltung (Farbbezeichnungen Kapitel 8.18) 

5 Blinkerrelais 

8 Batterie 
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6 Wahlschalter zum Ausschalten der Automatik 

7 Blinkerlampen 

Farbbezeichnungen siehe Kapitel 8.18 



Blinkerschalter 

Schalter- grau orange grün rot/ weiss/ weiss/ blau/ 
stellung weiss grün rot weiss 

R oO O O O 

N 0, O 

L O O O O 

Wählschalter 

Schalter- 

stellung braun gelb — 

M — 

A O 0 — 

Der Schalter kann zur Reinigung geöffnet werden, 

Einzelteile sind jedoch nicht erhältlich. Falls der 

Schalter durch Reinigen nicht instand gesetzt wer- 

den kann, muss er ersetzt werden. 

© Zur Prüfung der Rückstellvorrichtung im Schalter 

den Schalter nach links oder rechts umlegen und 

ein isoliertes Kabel am positiven Batteriepol an- 

schliessen. Mit dem anderen Kabelende das 

weiss/grüne, zur Spule im Schalter führende Kabel 

kurz berühren. Dadurch wird die Spule erregt, und 

der Schalter sollte in die Mittellage zurückschnap- 

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/grünen 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- 

den. 

Pluspol Zündung Wahlschalter Blinkerschalter Voltmeteranzeige 
Voltmeter 

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 von den Sollwerten zuerst alle be- 

teiligten Kabel und Steckverbindungen prüfen, ebenso 

die Schalter. Falls kein Fehler gefunden wird, ist die 

Steuerschaltung zu ersetzen. 

8.13 Prüfung der 
Kraftstoffstand-Warnanlage 

Das Modell 550 C ist ab Jahrgang 1981 mit einer Kraft- 
stoffstand-Warnanlage ausgerüstet. Wonn dor Tank 

nur noch zu etwa '/, gefüllt ist, leuchtet eine Warn- 

lampe auf. Ab 1982 ist die Änlage mit einer automati- 

schen Prüfvorrichtung versehen, die beim Einschalten 

der Zündung die Warnlampe kurz aufleuchten lässt; 

damit wird die Funktionsfähigkeit der Lampe ange- 

zeigt. Ausbau und Einbau des Schalters sind im Kapitel 

4.5 beschrieben (Bilder 187 und 188). 

8.13.1 1. Montage (1981) 

Beim Einschalten der Zündung muss die Warnlampe 

aufleuchten, falls der Tank weniger als zu /s gefüllt ist. 
Die Lampe lauchtet auch beim Betätigen der Vorder- 

oder Hinterradbremse auf. 
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Bild 187 Kraftstoffstandschiatter (1. Montage) 

1 Kraftstoffstandschalter 

2 Warnlampe 

3 Zündschalter 

4 Batterie 

Farbbezeichnungen siehe Kapitel 8.18 

Bild 188 Kraftstoffstandschalter (2. Montage} 

1 Kraftstoffstandschalter 

2 Prüfschaltung 

3 Warnlampe 

4 Zündschalter 

5 Batterie 

Falls dieAnlagenichtrichtig arbeitet, zuerst alle Steck- 

verbindungen auf Sauberkeit und festen Sitz prüfen. 

Warnlampe leuchtet bei niedrigem Kraftstoffstand nicht 

auf 

® Prüfen, ob die Warnlampe beim Betätigen des 

Bremspedals oder des Handbremshebels aufleuch- 

tet. Nötigenfalls Lampe auswechseln. 

® Den Zweipolstecker vom Kraftstoffstandschalter 

unter dem Tank abziehen und ein Gleichspan- 

nungs-Voltmeter am Kabel anschliessen: Pluspol 

am grün/weissen Kabel und Minuspol am 

schwarz/gelben Kabel. Bei eingeschalteter Zun- 

dung muss das Voltmeter die Batteriespannung an- 

zeigen, anderntalls liegt ein Fehler ın der Verkabe- 

lung vor. Wenn das Voltmeter Batteriespannung 

anzeigt, liegt der Fehler beim Schalter. 

Warnlampe leuchtet bei hohem Kraftstoffstand dauernd 

© Prüfen, ob kein Fehler in der Schaltung der Brems- 

lichtlampe vorliegt. 

@ Ist die Bremslichtschaltung in Ordnung, ist der 

Kraftstoffstandschalter defekt. 
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Warnlampe flackert 

@® Prüfen, ob der Kraftstoffstand deutlich über dem 

tiefsten Stand liegt. 

® Verkabelung auf Scheuerstellen und Kurzschlüsse 

prüfen. 

® Prüfen, ob Batteriespannung genügend hoch ist. 

© Falls die obigen Prüfungen keinen Fehler ergeben, 

ist der Kraftstoffstandschalter defekt. 

8.13.2 2. Montage (1982) 

Beim ersten Einschalten der Zündung soll die Kraft- 

stoffstand-Warnlampe sofort brennen und nach etwa 3 

Sekunden erlöschen. Damit werden Schaltung und 

Lampe geprüft. Nach etwa 3 Minuten (je nach Tempe- 

ratur und Batteriespannung) geht dieLampe wiederan 

und brennt dauernd, falls der Kraftstoffstand zu tief ist. 

Beim Versagen der Warnvorrichtung zuerst prüfen, ob 

die Batterie gut geladen ist, und ob alle Steckverbin- 

dungen fest sitzen und sauber sind. 

Warnlampe leuchtet nach dem ersten Einschalten der 

Zündung nicht auf 

® Prüfen, ob die Lampe durchgebrannt ist. 

® Don rechten Scitendeckel abnchmen und den Drei 

polstecker der Steuerschaltung abziehen. 

® Den Pluspol eines Gleichspannungsvoltmeters mit 

dem braunen Kabel und den Minuspol des Volt- 
meters mit dem schwarz/gelben Kabel des 

Steckers auf der Seite des Hauptkabelstranges 

verbinden. 

@ Bei eingeschalteter Zündung (und stehendem Mo- 

tor) muss das Voltmeter die Batteriespannung an- 

zeigen, sonst liegt ein Fehler in der Verkabelung 

vor. 

® Falls Batteriespannung angezeigt wird, den Stecker 

sorgfältig anschliessen und die Funktion nochmals 

prüfen. Wenn die Anlage immer noch nicht arbeitet, 

liegt ein Fehler an der Steuerschaltung vor, und 

diese muss ersetzt werden. 

Warnlampe brennt bei tiefem Kraftstoffstand nicht 

® Prüfen, ob beim ersten Einschalten der Zündung die 
Warnlampe kurz aufleuchtet (obiger Punkt). 

@ Falls kein Fehler an der Steuerschaltung vorliegt, 

den Zweipolstecker vom Geber im Kraftstofftank 

abziehen und den Pluspol eines Gleichspan- 

nungs-Voltmeters mit dem grün/weissen Kabel und 

den Minuspol des Voltmeters mitdem schwarz/gel- 

ben Kabel verbinden. Bei eingeschalteter Zündung 

muss das Voltmeter 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 ständig 

® Den rechten Seitendeckel abnehmen und den Drei- 

polstecker der Steuerschaltung abziehen. 

® Die Zündung einschalten. 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. 



Warnlampe flackert 

© Prüfen, ob der Kraftstoffstand deutlich über dem 

Minimalstand liegt. 

© Die Verkabelung auf Kurzschlüsse prüfen (Scheu- 

erstellen, Klemmstellen). 

© Prüfen, ob die Batterie voll geladen ist. 

© Falls der Fehlernoch nicht gefunden ist, die Steuer- 

schaltung abklemmen. Zeigt die Lampe jetzt richtig 

an, dann liegt der Fehler an der Steuerschaltung, 

und diese muss ersetzt werden. Arbeitet die Lampe 

nicht richtig, dann kann der Fehler an vorüberge- 

henden Kurzschlüssen in der Verkabelung oder an 

einem unregelmässigen Arbeiten des Geberschal- 

ters liegen. 

8.14 Prüfung 
der Kraftstoffstandanzeige 

Das Modell 550 D ist mit einer Kraftstoffstandanzeige 

mit einem Zeigerinstrument ausgerüstet. Der gleiche 

Geber wird auch bei der Flüssigkristallanzeige des 

Modells 550 H verwendet (Bild 189). 

8.14.1 Prüfung des Anzeigeinstrumentes 

® Den Zweipolstecker der zum Geber führenden Ka- 

bel unter dem Tank (neben der Zündspule) trennen 

und die Zündung einschalten. Die Anzeige muss auıf 

«E» (leer) stehen. 

Bild 189 Kraftstoffstandanzeige im Modell 550-D 

Batterie 

Kraftstoffstandgeber 

Schwimmer 

braun 

schwarz/gelb 

weiss/gelb o
 

B
 

N
 

e
 

© Dasschwarz/gelbe und das weiss/gelbe Kabel beim 

Stecker kurzschliessen. Die Anzeige muss auf «F» 

(voll) stehen. 

® Wenn die Prüfung des Anzeigeinstrumentes wie be- 

schrieben ausfällt und die Anlage falsch anzeigt, 

liegt der Fehler beim Kraftstoffstandgeber. 

8.14.2 Prüfung des Kraftstoffstandgebers 

® Den Kraftstofftank ausbauen und den Geber aus- 

bauen {Kapitel 4.5). 

® Der Schwimmer muss sich leicht bewegen, ohne 

gegen den Tank zu stossen. Ermusssich bereits un- 

ter dem eigenen Gewicht bewegen. Einen schwer- 

gängigen Schwimmer ersetzen. 

® Den Widerstand des Gebers mit einem Ohmmeter 

messen. In der höchsten Schwimmerstellung (ent- 

sprechend einem vollen Tank) muss der Widerstand 

1-5 Ohm betragen, in der tiefsten Schwimmerstel- 

lung 103-117 Ohm. 

@ Falls der Widerstand nicht den angegebenen Wer- 

ten entspricht, oder falls sich der Widerstand beim 

Bewegen des Schwimmers ruckweise ändert, muss 

der Geber ersetzt werden. 

® Die Kabel und den Verbindungsstecker prüfen. Bei 

Beschädigungen muss der Geber ersetzt werden. 

8.14.3 Widerstand des Anzeigeinstrumentes 
prüfen 

® Den Kraftstofftank ausbauen und den 9-Pol-Stecker 

vom Anzeigeinstrument abziehen. 

® Den Widerstand des Anzeigeinstrumentes mit ei- 

nem Ohmmeter zwischen dem Anschluss für das 

braune Kabel und dem Anschluss für das 

schwarz/gelbe Kabel messen. Der Widerstand soll 

60-80 Ohm betragen. Einkleinerer Widerstand deu- 

tet auf einen Kurzschluss, ein unendlich hoher Wi- 

derstand auf einen Unterbruch; in beiden Fällen 

muss das Instrument ersetzt werden. 

8.14.4 Prüfung der Verkabelung 

Ein Gleichstrom-Voltmeter am 9-Pol-Stecker des 

Hauptkabelstranges anschliessen: Pluspol am brau- 

nen Kabel, Minuspol am schwarz/gelben Kabel. Nach 
dem Einschalten der Zündung muss das Voltmeter die 

Batteriespannung anzeigen, andernfalls liegt ein Feh- 

ler an der Verkabelung vor. In diesem Fall sind alle Ka- 

bel und Steckverbindungen zu prüfen. 
In der Nähe der Stellungen «E» und «F» kann die An- 

zeige schwanken, ohne dass ein Fehler am Instrument 

vorliegt. 

8.15 Drehzahlmesser und Voltmeter am 
Typ 550 H 

Am Typ 550 H dient das gleiche Instrument als Dreh- 

zahlmesser und Voltmeter. Normalerweise arbeitet das 
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Instrument als Drehzahlmesser; beim Drücken der 
Umschalttaste wird das Instrument auf Voltmeterbe- 
trieb umgeschaltet (Bild 190). 

® Die Cockpitverkleidung, den Scheinwerfereinsatz 

und die untere Abdeckung der Instrumenteneinheit 

ausbauen. 

® Für eine einwandfreie Funktion ist es wichtig, dass 
die Instrumenteneinheit richtig befestigt ist. Die vier 

Gummipuffer an der Unterseite des Instrumenten- 

gehäuses dürfen nicht verhärtet oder gerissen sein, 

und alle Befestigungsschrauben müssen richtig 

angezogen sein. 

® Ein Gleichspannungsinstrument an den Kabeln 

beim Anzeigeinstrument anschliessen: Pluspol am 

braunen Kabel und Minuspol am schwarz/gelben 
Kabel. Bei eingeschalteter Zündung muss das Prüf- 

instrumentdie Batteriespannung anzeigen, andern- 

falls liegt ein Defekt vor, und die Batteriespannung 

erreicht das Kombinationsinstrument nicht. 

© Den Pluspol des Voltmeters am braunen Kabel und 
den Minuspnlam schwarzen Kahel an der Rückseite 

des Kombiinstrumentes anschliessen und die Zün- 

dung einschalten. Bei stehendem Motor muss das 

Prüfinstrument 0 V anzeigen, bei laufendem Motor 
2-4 V., 

® Die drei Kabel des Umschalters abschliessen (grün, 

rot und gelb). Bei losgelassenem Schalter muss 

eine Verbindung zwischen dem grünen und roten 

Kabel bestehen, bei betätigtem Schalter muss eine 

Verbindung zwischen dem roten und dem gelben 
Kabel bestehen, andernfalls liegt ein Fehler am 

Schalter vor. 

10 br 

5 8 

3o__ng:__f 6 

Ir: 

Bild 190 Drehzahlmesser/Voltmeter-Kombinationsinstrument im Modell 550-H 

7 Umschalter 

br =braun 

sw = schwarz 

sw/ge = schwarz/gelb 

ge = gelb 

1 Positiver Batterieanschluss 

2 Zu Zündspule der Zylinder 1 und 4 

3 Masse 

4 Schaltung für Drehzahlanzeige 

5 Schaltung für Spannungsanzeige 

6 Kombiinstrument 
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8.16 Flüssigkristallanzeige und Geber 
am Modell Z 550 H 

8.16.1 Selbstüberprüfung 

Der Bordcomputer zeigt über die Flüssigkristallan- 

zeige folgende Punkte an: 

— Seitenständer ausgeklappt 

— Motorölstand ungenügend 

— Kraftstoffstand 

— Batteriesäurestand ungenügend 

Beim Einschalten der Zündung überprüft sich die An- 

lage selbst: 

— die neuen Segmente der Kraftstoffstandanzeige 

werden einzeln von unten nach oben eingeschaltet 

und bleiben eingeschaltet 

— die sechs Warnsegmente für Batteriesäurestand, 

Ölstand und Seitenständer werden einzeln von un- 
ten nach oben eingeschaltet und bleiben einae- 

schaltet 

— zuletzt leuchtet die rote Warnlampe etwa eine Se- 

kunde lang auf, womit das Ende des Testzyklus an- 
gezeigt wird. Anschliessend ist die Anlage betriebs- 

bereit und zeigt den Zustand der Maschine an. 

Die Anlage umfasst nebst dem Bordcomputer einen 

Ölstandschalter, einen Kraftstoffstandgeber, einen 
Schalter für den Seitenständer und einen Geber für 

den Batteriesäurestand (Bild 191). 

8.16.2 Eingrenzen eines Fehlers 

Falls die Anlage nicht richtig arbeitet, kann der Fehler 

wie folgt grob eingegrenzt werden: 

@ Die Zündung aus- und wieder einschalten. Reagiert 

die Anzeige überhaupt nicht, erreicht möglicher- 

weise die Batteriespannung den Bordcomputer 

nicht. Die Stromversorgung nach Kapitel 8.16.3 prü- 
fen. 

® Falls die Selbstüberprüfung normal abläuft, erreicht 

die Batteriespannung den Bordcomputer, und der 

Computer arbeitet ordnungsgemäss. Der Fehler 
muss dann bei der Verkabelung undbei den Fühlern 

gesucht werden (Kapitel 8.16.5 und 8.16.6). 

© Falls einzelne Flüssigkristallsegmente nicht er- 

scheinen und/oder die rote Warnlampe nicht auf- 

leuchtet, liegt ein Schaden am Bordcomputer vor, 

und dieser muss ersetzt werden. 

8.16.3 Prüfung der Stromversorgung 

® Die Zündung ausschalten. 

® Den roten 6-Pol-Stecker des Bordcomputers im 
Scheinwerfergehäuse abziehen und den Pluspol 

eines auf Gleichspannungsmessung geschalteten 
Voltmeters mit dem braunen Kabel, den Minuspol 

des Voltmeters mit dem schwarz/gelben Kabel 

(Steckerseite) verbinden. Das Voltmeter muss bei 

ausgeschalteter Zündung die Spannung 0 V, bei 

eingeschalteter Zündung die Batteriespannung an- 

zeigen. 

Zeigt das Voltmeter bei eingeschalteter Zündung 
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keine Spannung an, müssen das braune Kabel, das 

schwarz/gelbe Kabel und die Stecker auf Schäden 

(Unterbrüche, Verschmutzung) geprüft werden. 
® Falls die Batteriespannung den Bordcomputer er- 

reicht, muss dieser nach der Beschreibung in Kapi- 

tel 8.16.4 geprüft werden. 

8.16.4 Prüfung des Bordcomputers 

® 

@ Sechs isolierte Kabel vorbereiten. Zwei werden für 

das Anschliessen der Batterie benötigt, vier zum 
Simulieren der Geber. 

® Den roten sechspoligen Stecker des Bordcompu- 

ters im Scheinwerfergehäuse abziehen. 

@ Die vier Kabel zum Simulieren der Geber wie folgt 
am Computerstecker und an die Batterie anschlies- 

sen: 

— Seitenständer: grün/weisses Kabel mit Pluspol 

Batterie 

— Ölstand: blau/rotes Kabel mit Minuspol Batterie 

— Säurestand: rosa Kabel mit Pluspol Batterie 
— Kraftstoffstand: weiss/gelbes Kabel mit Minus- 

pol Batterie. 

© Zur Stromversorgung des Bordcomputers das 

braune Kabel 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 Selbstüberprüfung ablaufen, 

und anschliessend müssen alle sechs Segmente der 

Kraftstoffstandanzeige erscheinen; von den übri- 

gen Anzeigesegmenten soll keines erscheinen, und 

die Warntampe soll nicht brennen. Falls die Selbst- 

überprüfung nicht abläuft, oder falls anschliessend 

eine andereals die beschriebene Anzeige erfolgt, ist 

der Bordcomputer defekt und muss ersetzt werden. 

Abwechslungsweise eines der Geberkabel ab- 

schliessen. Dann muss die obere Hälfte der betref- 

fenden Flüssigkristallanzeige blinken (für Seiten- 
ständer, Ölstand oder Batteriesäurestand) bzw. das 

unterste Segment der Kraftstoffstandanzeige muss 

blinken. Gleichzeitig muss auch die rote Warnlampe 
blinken. Erfolgt die Anzeige nicht in der beschrie- 

benen Weise oder überhaupt nicht, so ist der Bord- 

computer defekt und muss ersetzt werden. 

Beim Abschliessen des Kabels für die Simulation 

des Kraftstoffstandgebers benötigt jedes Segment 3 
bis 12 Sekunden zum Verschwinden, und bis das 

unterste Segment zu blinken beginnt oder zu blin- 

ken aufhört, vergehen weitere 3 bis 7 Sekunden. 

8.16.5 Prüfung der Kabel und Stecker 

Die Maschine auf dem Mittelständer aufbocken. 
Den roten sechspoligen Stecker des Bordcompu 

ters im Scheinwerfergehäuse abziehen. Für die Prü- 
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fung wird ein Messinstrument (Gleichspannungs- 

Voltmeter oder Ohmmeter) an der Steckerkupplung 

angeschlossen (Seite Hauptkabelstrang). 

® Seitenständer: Pluspol des Voltmeters mit 

grün/weissem Kabel und Minuspol des Voltmeters 

mitschwarz/gelbem Kabel verbinden. Die Zündung 

einschalten, Motorausschalter auf «RUN». Bei auf- 

geklapptem Seitenständer muss die Batteriespan- 

nung angezeigt werden, bei heruntergeklapptem 

Ständer die Spannung O V. 

@ Ölstand: Ein Ohmmeter im Messbereich x 10 Ohm 
am blau/roten Kabel und am schwarz/gelben Kabel 

anschliessen. Wenn der Ölstand höher liegt als der 
Minimalstand am Schauglas, muss das Ohmmeter 

weniger als 0,5 Ohm anzeigen; liegt der Ölstand 
deutlich unter der Minimalmarke, muss das Ohm- 

meter einen unendlich hohen Widerstand anzei- 
gen. 

® Batteriesäurestand: Den Pluspol eines auf den 

Messbereich 10 V geschalteten Voltmeters mit dem 

rosa Kabel und den Minuspol mit dem schwarz/gel- 

ben Kabel verbinden. Liegt der Batteriesäurestand 

über der Minimalmarke am Batteriegehäuse, dann 

muss das Voltmeter mehr als 6 V anzeigen; liegt der 
Balleriesauresland unter der Minimalmarke, su 

muss das Voltmeter O V anzeigen. 

® Kraftstoffstandgeber: Ein Ohmmeter im Messbe- 

reich x10 Ohm am weiss/gelben Kabel und am 

schwarz/gelben Kabel anschliessen. Das Ohmme- 

ter muss einen Widerstand zwischen 1 und 117 Ohm 

anzeigen (je nach Kraftstoffstand). 

Falls die beschriebenen Werte nicht angereigtwerden, 

sollen zuerstdieKabel und Steckverbindungen geprüft 

werden und wenn dort kein Fehler gefunden wird, sol- 

len die Geber nach der Beschreibung in Kapitel 8.16.6 

geprüft werden. 

8.16.6 Prüfung der Geber 

8.16.6.1 Seitenständer 

® Die Zündung ausschalten, die zum Seitenständer 

führenden Kabel abschliessen und ein Ohmmeter 

an der Schalterseite anschliessen. Bei aufgeklapp- 

tem Seitenständer muss das Ohmmeter 0 Ohm an- 

zeigen, bei abgeklapptem Ständer einen unendlich 

hohen Widerstand. 

® Bei fchlorhafter Anzeige zuerst prüfen, ob der 

Schalter richtig am Rahmen befestigt ist, und gege- 

benenfalls den Schalter befestigen. Ein defekter 

Schalter muss ersetzt werden. 

8.16.6.2 Ölstandschalter 

® Das Motoröl ablassen und den Ölstandschalter in 

der Ölwanne neben der Ölablassschraube ausbau- 
en. 

® Ein Ohmmeter im Messbereich x 1 Ohm am Schal- 
terkabel und am Schaltergehäuse anschliessen. 

® WennderSchalteraufrechtgehalten wird, muss das 

Ohmmeter einen unendlich hohen Widerstand an- 

zeigen. 

Wenn der Schalter kopfüber gehalten wird, muss 

das Ohmmeter einen Widerstand von weniger als 

0,5 Ohm anzeigen. 
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8.16.6.3 Säurestandgeber 

® Die Sitzbank ausbauen und die Steckverbindung 

des rosaroten Fühlerkabels in der Nähe der Batterie 

trennen. 

® Den positiven Anschluss eines Gleichspannungs- 

Voltmeters im Messbereich 10 V mit dem Fühlerka- 

bel verbinden, den negativen Voltmeteranschluss 

mit Masse verbinden. Das Voltmeter muss eine 

Spannung von mehr als 6 V anzeigen. 

® Falls eine geringere Spannung gemessen wird, 

muss die Einbaulage des Fühlers geprüft werden. 

Die richtige Einbaulage ist durch einen Pfeil ange- 

geben (Bild 192). 

Den Batteriesäurestand in der Zelle mit dem Fühler 

prüfen und nötigenfalls destilliertes Wasser nachfül- 

len. 

Falls immer noch eine zu geringe Spannung angezeigt 

wird, den Fühler aus der Batterie ausbauen und das 

Kabel auf Unterbrüche und den Fühlerstab auf Korro- 

sion und sonstige Schäden prüfen. Kabel oder Fühler 

instandsetzen oder ersetzen. 

8.16.6.4 Kraftstoffstandgeber 

© Den Kraftstofftank entleeren und ausbauen. 
© Dem Kraftsioffstandgeber arı Jder Tarıkunlerseile 

ausbauen. Beim Ausfahren des Gebers aus dem 

Tank darauf achten, dass keine Teile beschädigt 

werden. 

® Prüfen, ob der Geberarm leicht beweglich ist; er 

muss sich unter dem eigenen Gewicht nach unten 

bewegen. Ein schwergängiger Geber muss ersetzt 

werden. 

® Den Geberwiderstand mit einem Ohmmeter mes- 

sen. In der höchsten Stellung muss der Widerstand 

1-5 Ohm betragen, in der tiefsten Stellung 103-117 

Ohm. Der Widerstand muss sich über den ganzen 

Verstellbereich stetig ändern. 

Ein defekter Geber muss ersetzt werden. Den Zustand 

des Geberkabels und des Steckers prüfen. 

Bild 192 Batterie mit Säurestandgeber 

1 Säurestandgeber 

2 Pfeil gibt Einbaulage an 



8.17 Kabelführung 

Die Kabelbäume unter dem Tank und unter der Sitz- 

bank sind sehr sorgfältig zu führen, damit keine Kabel 

eingeklemmt oder abgerissen werden. 

Insbesondere ist beim Modell 550 H sorgfältig darauf 

zuachten, dasskeine Kabelzwischen derSitzbank und 

den elektrischen Geräten eingeklemmt werden, und 

dass keine Kabel in den Bereich des Federbeins hän- 

gen. Die Kabel aus dem Sicherungskasten und das 

rot/weisse Kabel des Regler/Gleichrichters zusam- 

menlegen und mit der Schelle in der Mitte der elektri- 

schen Schaltplatte befestigen. Die Kabel sind zwischen 

den elektrischen Geräten durchzuführen, nicht dar- 

über, sonst können sie von der Sitzbank eingeklemmt 

werden. 

8.18 Schaltpläne 

Infolge der häufigen Änderungen in der elektrischen 

Anlage kann nur ein Grundschaltplan wiedergegeben 

werden. Für Ihr spezielles Modell kann Ihnen jede Ka- 

wasaki-Vertretung den entsprechenden Schaltplan 

beschaffen. 

Die Kabel sind durch Farben gekennzeichnet. Bei zwei- 

farbigen Kabeln bedeutet die erste angeführte Farbe 

die vorherrschende Farbe: rot/weiss ist ein rotes Kabel 

mit dünnen weissen Streifen, weiss/rot ist ein weisses 

Kabel mit dünnen roten Streifen. 

Bei Steckverbindungen werden mit wenigen Ausnah- 

men Kabel gleicher Farbe miteinander verbunden. Bei 

grösseren Demontagearbeiten empfiehlt es sich, die 

Kabel zu kennzeichnen, um Verwechslungen vorzu- 

beugen. 

Die Farbbezeichnungen in den Schaltplänen haben 

folgende Bedeutung: 

Br braun 

Bk schwarz 

Y gelb 

P rosa 

G grün 

W weiss 

=] blau 

R rot 

LG hellgrün 

Gy grau 

) orange 

Legende zum Schaltplan (Seite 156) 

Richtungsblinker vorne rechts 

Richtungsblinker hinten rechts 

Kontrollampe Richtungsblinker rechts 

Richtungsblinker vorne links 

Richtungsblinker hinten links 

Kontroitampe Richtungsblinker links 

Sulıeinweorferlanipe 

Standlichtiampe 

9 Fernlicht-Kontrollampe 

10 Leerlaufanzeige 

11 Instrumentenbeleuchtung 

12 Schluss-/Bremslampe 

13 Öldruck-Warnlampe 

14 Warnlampe für Bremsiampenausfall 

15 Warnlampe Bremslampenausfall und Kraftstoffstand 

16 Kombiinstrument Drehzahlmesser/Voltmeter 

17. Umschalter Drehzahlmesser — Voltmeter 

18 Bordcomputer mit Flüssigkristallanzeige 

19 Weggeber für Blinkerrückstellung 

20 Zündschalter 

21 Leerlaufschalter 

22 Vorderer Bremslichtschalter 

23 Hinterer Bremslichtschalter 

24 Kupplungsschalter (Aniassersperre) 

25 Seitenständerschalter 

26 Öldruckschalter 

27 Ölstandschalter 

28 Schaltung für Warnlampe Bremslichtlampe 

29 Kraftstoffstandschalter 

20 Kraftstoffstandgohor 

30a Kraftstoffstandanzeige 

30b Beleuchtung Kraftstoffstandanzeige 

31 Blinkgeber 

32 Lenkerschalter rechts 

1 Anlasserdruckknopf 

2 Motorabstellschalter 

3 Lichtschalter 

33 Lenkerschalter links 

1 Abblendschalter 

2 Richtungsblinker 

3 Signalhorn und Lichthupe kombiniert 
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34 Lenkerschalter links 

1 Lichthupe 

2 Abblendschalter 

3 Signalhorn 

4 Ausschalter für automatische Blinkerrückstellung 

5 Richtungsblinker mit Rückstellvorrichtung 

36 Lonkorschaltor links 

1 Signalhorn 

2 Abblendschaiter 

3 Richtungsblinker 

4 Lichthupe 

36 Lenkerschalter links 

1 Signalhorn 

2 Lichthupe 

3 Richtungsblinker 

4 Abblendschalter 

37 Lenkerschalter links 

1 Signalhorn 

2 Lichthupe 

3 Abblendschaiter 

4 Richtungsblinker 

38 Signalhorn 

39 Schaltung Lenkerschalter links 

40 Schaltung Zündschalter 

41 Schaltung Lenkerschalter rechts 

42 Batterie 

43 Anlasserrelais 

44 Anlasser 

45 Lichtmaschine 

48 Reoler/Gleichrichter 

47 Sicherungen 

48 Unterbrecher 

43 Impulsgeberspulen 

50 Elektronische Zündung 

51 Zündspulen 

52 Zündkerzen 
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