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Vorwort

Obwohl dieses Werkstatthandbuch gentigende Grundinformationen enthalt, ist es priméar fir den Gebrauch in der
Werkstatt gedacht. Hierbei sollte beachtet werden, da® die Verwendung von SpezialWerkzeug oder -einrich-
tungen grundsétzlich vorausgesetzt wird. Um die Reparaturen madglichst wirtschaftlich durchfiihren zu kénnen
und um kostspielige Fehler zu vermeiden, sollte der Mechaniker dieses Handbuch vor Beginn seiner Arbeit
aufmerksam gelesen und sich mit dem Reparaturablauf vertraut gemacht haben.

Zur besseren Ubersicht ist dieses Handbuch in folgende vier Hauptabschnitte unterteilt:

1. Einstellungen (B-C)
Der Abschnitt Einstellungen beschreibt alle Arbeiten, die ohne gréRere Montagen regelmafig durchgefihrt
werden mussen.

2. Zerlegung (D-G)

Dieser Abschnitt zeigt die beste Art der Demontage und Montage von Teilen und Zubehér und zeigt den Weg
der Demontage von Zubehdrteilen, wie Vergaser, Starter, u.a. Einstellarbeiten wie Ventilsteuerung sind auch in
diesem Abschnitt beschrieben. -y

Da die Montage normalerweise den umgekehrten Ablauf der Demontage hat, ist die Montage von Teilen im all-
gemeinen nicht gesondert beschrieben.

3. Wartung und Theorie (H-K)
In diesem Abschnitt sind MeRverfahren, Wartungsablaufe und theoretische Uberlegungen beschrieben, um dem
Mechaniker das Versténdnis seiner Arbeit zu erleichtern.

4. Anhang (M)

Der Anhang enthalt ergdnzende Informationen, die in anderen Abschnitten fehlen, sowie eine Liste der Spezial-
werkzeuge, Tabellen Uber Drehmomentanzugswerte, regelméRig durchzufihrende Wartungsarbeiten, elek-
trische Schaltpléne u.a.

Die Angaben in diesem Reparaturhandbuch entsprechen dem Zeitpunkt der Drucklegung. Notwendige Korrek-
turen und Ergdnzungen werden in Rundschreiben der KAWASAKI-Niederlassung bekanntgegeben.

Nachdruck oder Vervielféltigung aller Art, auch auszugsweise, ist nur mit schriftlicher Genehmigung
ier Kawasaki Motoren GmbH gestattet!
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10 TECHNISCHE DATEN

Technische Daten

Abmessungen/Gewichte

Lange

Breite

Hoéhe
Radstand
Bodenfreiheit
Leergewicht
Tankinhalt
Wendekreis
Steigféahigkeit

Motor

Typ

Bohrung" x Hub

Hubraum

Verdichtungsverhéltnis

Leistung

Max. Drehmoment

Ventilzeiten

Einla? offnet
schlief3t
Dauer
Auslaf} offnet

schlief3t
Dauer

Vergaser

Schmierung

Motordl

O6lmenge

Startsystem

Zundsystem

Zundzeitpunkt

Zindkerzen

Getriebe
Typ

Kupplung
Ubersetzung: 1. Gang
2. Gang
3. Gang
4. Gang
5. Gang
6. Gang
Priméarubersetzung
Sekundéaribersetzung
Gesamtiubersetzung

Z440 LTD

2120 mm
820 mm
1185 mm
1385 mm
145 mm
184 kg
11,51
4,8 m
30>

SOHC, 2-Zylinder, 4-Takt, luftgekihlt
67,5 x 62,0 mm

440 ccm

9,2:1

20 kW/27 PS bei 7000 min"!

32,1 Nm/3,3 mkp bei 3000 min"*

27°vorOT

73°nach UT

280°

70° vor UT

30° nach OT

280°

Keihin CV32x2

Druckumlauf (Naf3sumpf)
Kawasaki empfiehlt Veedol SAE 15W50
291

Elektro

Batterie und Spule

Von 10° vor OT bei 1000 min"*
bis 35° vor OT bei 3200 min"*
NGK B7ES oder NG W22ES-U

6-Gang, klauengeschaltet,
Zahnréader standig im Eingriff
Mehrscheiben im Olbad
2.54(33/13)

1.75(28/16)

1.32(25/19)

1.10(23/21)

0.96 (22/23)

0.88(21/24)

2.43 (56/23)

3.00(45/15)

6.39 (6. Gang)



Technische Daten
Elektrische Anlage
Lichtmaschine
Regler/Gleichrichter
Zindspule

Batterie

Anlasser
Scheinwerferausfiihrung
Scheinwerfer
Stopp-/Riicklicht
Tachometerbeleuchtung
Drehzahlmesserbeleuchtung
Leerlaufkontrolle
Fernlichtkontrolle
Blinkerlampen
Blinkerkontrolleuchte
Oldruckkontrolleuchte
Bremslichtkontrolleuchte
Signalhorn

Standlicht

Rahmen und Fahrgestell

Typ

Lenkwinkel

Nachlaufwinkel

Nachlauf

Reifen vorne
hinten

Federung vorne
hinten

Federweg vorne
hinten

Gabeldlmenge (pro Federbein)

Gabelblsorte

Bremsen
Typ vorne
hinten
Bremsscheibendurchmesser
vorne

Innendurchmesser und Breite
der Bremstrommel
hinten

TECHNISCHE DATEN
Z440LTD

Nippon Denso 037000-1370
ShindengenSH222-12B

Nippon Denso 029700-3881
Furukawa FB12A-A (12 V 12 AH)
Mitsuba SM-8203

Spiegel und Streuscheibe getrennt
12V 35/35W

12V 5/21 W

12V 34W

12V 34W

12V 34W

12v 3,4W

12V 21 W

12v 34W

12v 34W

2V 34W

12V 25A

12v 5W

Doppelschleifen
40° nach beiden Seiten
62,5°

111 mm
3.25S-194PR
130/90-16 67S
Teleskopgabel
Schwinge

150 mm

115 mm

150 ccm

SAE 5W20

Scheibenbremse
Trommelbremse

277 mm

160 x 30 mm

Anderung der Technischen Daten vorbehalten. Stand Mai 1980.
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12 TECHNISCHE DATEN

Technische Daten
Abmessungen/Gewichte
Lange

Breite

Hbhe

Radstand
Bodenfreiheit
Leergewicht
Tankinhalt
Wendekreis
Steigféhigkeit

Motor

Typ

Bohrung x Hub

Hubraum

Verdichtungsverhaltnis

Leistung

Max. Drehmoment

Ventilzeiten

Einlaf3 offnet
schlief3t
Dauer
Auslaf} offnet

schlief3t
Dauer

Vergaser

Schmierung

Motordl

dlmenge

Startsystem

Zindsystem

Zundzeitpunkt

Zundkerzen

Getriebe
Typ

Kupplung
Ubersetzung: 1. Gang
2. Gang
3. Gang
4. Gang
5. Gang
6. Gang
Primarubersetzung
Sekundarubersetzung
Gesamtubersetzung

Z440C1

2080 mm
775 mm
1080 mm
1370 mm
135 mm
180 kg
141
46m
30°

SOHC, 2-Zylinder, 4-Takt, luftgekihlt
67,5 x 62,0 mm

440 ccm

9,2:1

20 kW/27 PS bei 7000 min"!

32,1 Nm/3,3 mkp bei 3000 min"*

27°vorOT

73° nach UT

280°

70° vor UT

30° nach OT

280°

Keihin CV32x2

Druckumlauf (Naf3sumpf)
Kawasaki empfiehlt Veedol SAE 15W50
291

Elektro

Batterie und Spule

Von 10° vor OT bei 1200 min"*
bis 35° vor OT bei 3200 min"*
NGK B7ES oder ND W22ES-U

6-Gang, klauengeschaltet,
Zahnréader standig im Eingriff
Mehrscheiben im Olbad
2.54(33/13)

1.75(28/16)

1.32(25/19)

1.10(23/21)

0.96 (22/23)

0.88(21/24)

2.43 (56/23)

3.00(45/15)

6.39 (6. Gang)



Technische Daten
Elektrische Anlage
Lichtmaschine
Regler/Gleichrichter
Zindspule

Batterie

Anlasser
Scheinwerferausfiihrung
Scheinwerfer
Stopp-/Ruckleuchte
Tachometerbeleuchtung
Drehzahlmesserbeleuchtung
Leerlaufkontrolle
Femlichtkontrolle
Blinkerlampen
Blinkerkontrolleuchte
Oldruckkontrolleuchte
Bremslichtkontrolleuchte
Signalhorn

Standlicht

Rahmen und Fahrgestell

Typ

Lenkwinkel

Nachlaufwinkel

Nachlauf

Reifen vorne
hinten

Federung vorne
hinten

Federweg vorne
hinten

Gabelélmenge (pro Gabelbein)
Gabeldlsorte

Bremsen
Typ vorne
hinten
Bremsscheibendurchmesser
vorne

Innendurchmesser und Breite
der Bremstrommel
hinten

TECHNISCHE DATEN
Z440C1

Nippon Denso 037000-1370
Shindengen SH222-12B

Nippon Denso 029700-3881
Furukawa FB12A-A (12 V 12 AH)
Mitsuba SM-8203

Vollglas, Spiegel und Streuscheibe getrennt
12V 35/35W

12V 521 W

12V 34W

12v 3,4W

12V 34W

12V 34W

12v 21 W

12v 3,4W

12V 34W

12V 34W

12V 25A

12v 5W

Doppelschleifen
41° nach beiden Seiten
63°
100 mm
3.00S-184PR
3.50S-18 4PR
Teleskopgabel
Schwinge
150 mm

95 mm
150 ccm
SAE 5W20

Scheibenbremse
Trommelbremse

277 mm

160 x 30 mm

Anderungen der Technischen Daten vorbehalten. Stand Mai 1980.
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14 TECHNISCHE DATEN
MOTORLEISTUNGSKURVEN

Z440LTD.Z440C1

kw PS
294 40
35
Nm/kpm
22,1 30 —
—KkW/PS "
25 y
14,7 20 y
15
I, <  bra uch
7,4 10 —
I
2000 4000 6000 8000 min"

kpm Nm
40 392
30 294
20 196
g/PSh
300
250
200
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16 TECHNISCHE DATEN
INSPEKTIONSTABELLE

Lfd. Nr.| Auszufiihrende Arbeiten nach 1000 km alle 5000 km
1 Zylinderkopf nachziehen X
2 Ventilspiel prifen und einstellen X X
3 Steuerkettenspann ung prifen/einstellen X X
4 Kompression priifen X X
5 Kerzen saubern und E-Abstand prifen/einstellen X X
6 Fliehkraftversteller priifen/abschmieren X
7 Zundung prifen/einstellen X X
8 Luftfilterelement prifen/reinigen oder wechseln X X
9 Kraftstoffsystem und Schwimmerkammern reinigen X X
10 Vergaser bzw. Drosselklappenziige 6len/einstellen X X
11 Vergaser einstellen X X
12 Kupplungszug prufen und élen X X
13 Kupplung einstellen X X
14 Motor-Ol- und Filterwechsel X X
15 Oldruck prifen alle 10000 km
16 Bremsflissigkeitsstand und Bremsschlauche priifen X X
17 Bremseinstellung priifen, einstellen X X
18 Bremsbelagverschleild prifen X
19 Bremsflissigkeit wechseln alle 10000 km oder 1x im Jahr
20 alle Schrauben nachziehen alle 10000 km oder 1x im Jahr
21 Steuerkopflager priifen und einstellen X X
22 Gabeldl wechseln alle 10000 km oder 1x im Jahr
23 Schwingenlager priifen/abschmieren alle 10000 km oder 1x im Jahr
24 Seitenstander-Rickstellmechanismus, Zindkreisunterbrechung prifen | x X
25 Felgenschlag prifen/richten X X
26 Reifendruck und -verschleif3 prifen X X
27 Zustand der Batterie prifen, evtl. Sdurestand korrigieren X X
28 alle elektrischen Funktionen priifen X X
29 Kettenverschlei® prufen X
30 Kette spannen alle 500 km, O-Ring Kette alle 1000 km
31 Kette abschmieren alle 300 km, O-Ring Kette alle 500 km
oder nach jeder Regenfahrt
32 alle Schmierstellen abschmieren X X
33 Radlager abschmieren alle 20000 km oder alle 2 Jahre
34 Steuerkopflager abschmieren alle 20000 km oder alle 2 Jahre
35 Tachoantrieb abschmieren alle 20000 km oder alle 2 Jahre
36 Antriebsdampfer im Hinterrad prifen alle 10000 km oder 1xim Jahr
37 Schlésser priifen alle 10000 km oder 1x im Jahr
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18 EINSTELLUNG UND MOTOR

ZUNDKERZEN

Eine Vernachlassigung der Zindkerzen fiuhrt schlieBlich

zu Schwierigkeiten beim Anlassen und zu Leistungsabfall.

Im normalen Betrieb verschleiBen die Elektroden langsam

und es bilden sich Kohleansammlungen auf der Isolierung.

Die Ziindkerzen sind entsprechend der Inspektionstabelle

(Seite 16) zur Inspektion auszuschrauben, zu reinigen und

nachzustellen.

 Zundkerzen mit einem Ziind kerzenschlissel ausschrau-
ben.

« Die Zundkerzen reinigen, vorzugsweise in einem Sand-
strahlgerat und anschlieend eventuell vorhandene
Schleifmittelteilchen entfernen. Die Zindkerze kann
auch in einem Ldsemittel mit hohem Flammpunkt und
mit einer Drahtbiirste oder einem anderen geeigneten
Werkzeug gereinigt werden. Die Ziindkerze ist auszu-
tauschen, wenn die Elektroden zerfressen oder be-
schadigt sind oder wenn die Isolation Beschadigungen
aufweist. Verwenden Sie Standardziindkerzen oder
gleichwertige.

» Den Elektrodenabstand mit einer Fihllehre messen.
Die Masseelektrode erforderlichenfalls mit einem ge-
eigneten Werkzeug sorgféltig nachbiegen, so daR sich
der vorschriftsméaRige Elektrodenabstand ergibt.

Zundkerzenelektrodenabstand K

Lty

{ 0,7-0,8mm

Tabelle B1 Zindkerzen

Zindkerze NGK B 7 ES oder
NDW22ES-U

Elektrodenabstand 0,7-0,8 mm

Anziehdrehmoment 2,8 mkp

« Die Zindkerzen im Zylinderkopf mit dem vorgeschrie-
benen Drehmoment festziehen.

ANMERKUNG: Genauere Angaben (ber die Ziindkerze
befinden sich im Abschnitt Gber die Wartung der Elektro-
anlage auf Seite 223.

ZUNDZEITPUNKTEINSTELLUNG

Eine falsche Einstellung des Zindzeitpunkts fiihrt zu
Leistungsabfall, Klopfen, Uberhitzung und zu Motorsché-
den. Zum Ausgleich des Verschlei3es der Kontakte ist eine
regelmafige Nachstellung erforderlich. Der Ziindzeitpunkt
mufR auBerdem stets dann Uberpriift werden, wenn Teile
aus dem Zindsystem ausgebaut oder ausgewechselt
wurden.

Eine korrekte Einstellung des Ziindzeitpunkts ergibt sich
zunachst durch Einstellung des Unterbrecherkontaktab-
stands (dies kann auch durch Einstellung des Schlief3-
winkels auf den vorgeschriebenen Wert erreicht werden)
und dann durch Verstellung der Unterbrecherplatte. In den
meisten Fallen wird der Ziindzeitpunkt bereits beim ersten
Schritt ziemlich genau eingestellt. Die Genauigkeit der Ein-
stellung kann dann mittels eines Stroboskops tberprift
werden.

ANMERKUNG: Der SchlieRwinkel ist der Winkelbereich,
Uber den die Unterbrecherkontakte geschlossen sind.
Wahrend dieser Zeit kann Strom durch die Prim&rwicklung
der Ziindspule flieRen.

Einstellung des Kontaktabstands/SchlieBwinkels

Uberprifung des Kontaktabstands:

« Die Schrauben (2) I6sen und den Unterbrecherdeckel

abnehmen.

Die Kontakte mit einem sauberen Papier oder Tuch und

einem fettfreiem Ldsemittel reinigen, dlspuren kénnen

mit einem in Trichlorathylen getauchten Stiick Karton be-
seitigt werden. Kleinere Schaden sind mit Schmirgel-
leinen oder einem &lstein zu beseitigen. Bei stark abge-
nutzten oder beschadigten Kontakten und bei lahmer

Feder ist der Unterbrecher auszuwechseln.

* Den Schmierfiiz auf der Unterbrechernockenwelle mit
geeignetem 06l etwas tranken. Nicht zu viel 6l auftragen.
Wenn der Schmierfilz abgenutzt ist, mu3 er ausgewech-
selt werden.

« Uberpriifen, ob die Ziindung ausgeschaltet ist.

« Die Kurbelwelle mit einem 17 mm Schlissel entgegen

dem Uhrzeigersinn durchdrehen bis die Unterbrecher-

kontakte den gréRten Abstand haben.

Den Unterbrecherkontaktabstand mit einer Fuhllehre

oder den SchlieBwinkel mit einem SchlieBwinkel-Pruf-

gerat messen.

ST
: @ Sy

A. Unterbrecherkontakte B. Fihllehre

Tabelle B2 Unterbrecher

Normal
Kontaktabstand 0,3-0,4 mm
SchlieBwinkel 185-200° (51-56%)

ANMERKUNG: Das genaueste Mittel zum Einstellen des
Kontaktabstands ist die Verwendung eines SchlieBwinkel-
Prifgerats anstelle einer Fuhllehre. Fir die Prifung des
SchlieRBwinkels ein SchlieBwinkel-Priifgerét in der Weise,
wie vom Hersteller vorgeschrieben, anschliel3en.

* ACHTUNG: Achten Sie beim Messen des Schliel3-
winkels darauf, dall keine Werkzeuge, Bekleidungs-
stiicke und Instrumentenkabel an die umlaufende Kur-
belwelle gelangen. Durch Berihren der Kurbelwelle
eines laufenden Motors kdnnen Verletzungen ent-
stehen.

Einstellung des Unterbrecherkontaktabstands:

» Bei falschem Kontaktabstand oder SchlieBwinkel die
Unterbrecherplattenschrauben (2) gerade so weit 16sen,
dal mit einem Schraubenzieher am Verstellpunkt der
Unterbrecherplatte der Abstand oder der SchlieBwinkel
verstellt werden kann. Den Unterbrecher so lange nach-
stellen, bis der vorgeschriebene Abstand oder SchlieR3-
winkel erreicht ist.
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A. Schrauben der Unterbrecherplatte
B. Verstellpunkt

« Die Schrauben (2) festziehen.
¢ Den Ziindzeitpunkt Gberprifen.

Uberpriifung des Ziindzeitpunkts

Fur die Uberpriifung des Ziindzeitpunkts sind an der auto-
matischen Ziindverstellung zwei Markierungen vorhanden.
Eine dieser Markierungen (die ,,F"-Marke) ist firr die Uber-
prifung der Zindung vor der Verstellung und die andere
(ein Linienpaar) fur die Uberpriifung des Ziindzeitpunkts
nach der Verstellung.

Zundverstellung

1., T"-Marke 3. Verstellmarke

2. ,F"-Marke

Uberpriifung und Einstellung des Ziindzeitpunkts

(statisch):

« Den Kontaktabstand uberpriifen und erforderlichenfalls
nachstellen.

« Bei ausgeschalteterZiindung den Zundunterbrechungs-
schalter in die OFF-Stellung schalten, damit die Ohm-
meteranzeige leichter abgelesen werden kann.

» Ein Ohmmeter auf den Bereich X 1 Ohm einstellen und
mit einer Leitung an die Unterbrecherleitung (oder an
die Blattfeder) und mit der anderen an Masse (Motor,
Rahmen, Unterbrecherplatte, usw.) parallel zu den
Kontakten anschlieBen. Darauf achten, daR beide
Leitungen guten Kontakt haben.

« Die Kurbelwelle entgegen dem Uhrzeigersinn durch-

drehen und kontrollieren, ob die ,F"-Marke mit der Ein-

stellmarke ausgerichtet ist, wenn der Zeiger auszu-
schlagen beginnt.

Bei falscherziuindeinstellung die Kurbelwelle drehen und

so anhalten, daR die ,F"-Marke (die Linie neben dem ,F")

auf der Zundverstellung mit der Einstellmarke ausge-

richtet ist.

A. ,F"-Marke B. Einstellmarke

> Die Befestigungsschrauben (3) der Unterbrecherplatte
I6sen und die Unterbrecherplatte mit einem Schrauben-
zieher am Verstellpunkt so verstellen, dal3 die Kontakte
gerade im Begriff sind, sich zu 6ffnen. Dieser Punkt laRt
sich mit dem Ohmmeter feststellen. Der Zeiger schlagt
aus, wenn die Kontakte zu 6ffnen oder zu schliel3en be-
ginnen.

o =~ ¢

A. Grundplattenbefestigungsschrauben
B. Grundplatte
C. Verstellpunkte

« Alle losen Schrauben festziehen (3).

« Den Kontaktabstand nochmals Gberpriifen und erforder-
lichenfalls nachstellen.

¢ Die Leitungen des Ohmmeters abklemmen.

e Den Unterbrecherdeckel und die dazugehérende
Dichtung aufsetzen.

Priufung des Ziindzeitpunkts (dynamisch):

« Den Unterbrecherabstand priifen und erforderlichenfalls
nachstellen.

« Ein Stroboskop nach den Angaben des Herstellers an-
schlieRen, damit der Ziindzeitpunkt unter Betriebsbe-
dingungen Uberprift werden kann.

« Den Motor starten und die Lampe durch das Inspektions-
fenster auf die Einstellmarke richten. Bei niedriger Motor-
drehzahl missen die Einstellmarke und die ,F"-Marke auf
der Ziindverstellung aufeinander ausgerichtet sein, wenn
der Zundzeitpunkt bei niedriger Drehzahl vorschrifts-
mafig eingestelltist (Abb. B5). Bei hoher Drehzahl (mehr
als3400 min"') miissen die Einstellmarke und das Linien-
paar an der Zindverstellung miteinander ausgerichtet
sein, wenn der Ziindzeitpunkt bei hoher Motordrehzahl,
wie in Abb. B7 gezeigt, richtig eingestellt ist. Wenn der
Zundzeitpunkt sowohl bei niedriger als auch bei hoher
Drehzahl falsch eingestellt ist, ist eine Einstellung ent-
sprechend der vorstehenden Beschreibung vorzu-
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nehmen. Wenn der Zindzeitpunkt nur bei niedriger oder
nur bei hoher Drehzahl falsch eingestellt ist, ist der Ziind-
verstellmechanismus zu Uberprifen (Seite 223).

B. Einstellmarke

A. Verstellmarke

Tabelle B3 Ziundverstellung

Motordrehzabhl

Beginn der Zundverstellung 1400-1600 min"*

3000-3400 min't

Ende der Zundverstellung

« Den Unterbrecherabstand nochmals uberprifen und
erforderlichenfalls nachstellen.

« Den Unterbrecherdeckel und die dazugehérende Dich-
tung aufsetzen.

VENTILSPIEL

Durch den Verschleild am Ventil und am Ventilsitz vermin-
dert sich das Ventilspiel, so daf sich die Ventilsteuerzeiten
verandern. Wenn das Ventilspiel nicht nachgestellt wird,
bleiben die Ventile schlielilich teilweise gedffnet. Dadurch
verringert sich die Leistung, verbrennen die Ventile und
Ventilsitze und es kdnnen schwere Motorschaden ent-
stehen.

Das Spiel der einzelnen Ventile ist entsprechend der In-
spektionstabelle (Seite 16) und jedes mal dann, wenn es
durch Zerlegungsarbeiten beeintrachtigt sein kénnte, zu
kontrollieren und erforderlichenfalls nachzustellen.

Bei der Einstellung auf das vorgeschriebene Spiel achten.
Bei zu grolRem Spiel veréndern sich die Ventilsteuerzeiten
und es entstehen Motorgerausche.

ANMERKUNG: Das Ventilspiel ist bei kaltem Motor zu
kontrollieren.

Kontrolle und Einstellung des Ventilspiels:
« Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 42).
« Die Ventileinstellkappen abnehmen.

« Die Schrauben (2) l16sen und den Unterbrecherdeckel
abnehmen.

« Die Kurbelwelle entgegen dem Uhrzeigersinn mit einem
17 mm Schlissel durchdrehen und dabei auf das Ein-
laRventil (das hintere Ventil) achten. Wenn das Ventil
gerade einen Takt beendet hat (Bewegung nach unten
und wieder zuriick nach oben), ist die Kurbelwelle um
eine weitere etwa halbe Umdrehung in die gleiche Richtung
(entgegen dem Uhrzeigersinn) weiterzudrehen, bis die
.T"-Marke (die Linie neben dem ,T") auf der Ziindver-
stellung mit der Einstellmarke ausgerichtet ist.

A. ,T"-Marke

B. Einstellmarke

* Bei dieser Stellung der Kurbelwelle ist der Kolben im
rechten Zylinder am Ende des Kompressionshubs an-
gelangt, so daR das EinlaB- und das AuslaRventil fir den
rechten Zylinder Uberpruft werden kdnnen.

« Das Spiel der einzelnen Ventile zwischen Einstell-
schraube und Ventilschaft mit einer Fuhllehre (Spezial-
werkzeug) messen.

« Bei auRerhalb der Toleranzen liegendem Ventilspiel die
Kontermutter der betreffenden Einstellschraube |6sen
und die Einstellschraube verstellen, bis das vorgeschrie-
bene Spiel erreicht ist.

Tabelle B4 Ventileinstellung (kalt)

Ventilspiel

(fur Einlaf3- und Ausla3ventil) 0,17-0,22 mm
Kontermutter-

Anziehdrehmoment 15 mkp




C. Kontermutter

A. Einstellschraube
B. Fiihllehre (57001-1013)

« Die Kontermutter mit dem vorgeschriebenen Dreh-
moment festziehen.

« Wenn die Ventile des rechten Zylinders eingestellt sind,
die Kurbelwelle um eine volle Umdrehung drehen, so daf3
die , T"-Marke wieder auf die Einstellmarke ausgerichtet
ist. Die Ventile des linken Zylinders tberpriifen und
erforderlichenfalls nachstellen.

« Die Ventileinstellkappen und die O-Ringe aufsetzen.

¢ Den Unterbrecherdeckel mit der dazugehérenden Dich-
tung aufsetzen.

« Den Kraftstofftank aufsetzen (Seite 50).

GASZUG
(auBBer bei dem westdeutschen Modell)

Die Gasschieberin den Vergasernwerden Uber einen Gas-
zug gedffnet. Falls der Zug infolge von Dehnung oder
falscher Einstellung zu lose ist, spricht der Gasschieber
insbesondere bei niedriger Drehzahl infolge des Spiels im
Gasgriff verzégert an. AuBerdem kann es vorkommen, daR
sich die Gasschieber bei Vollgas nicht vollstandig 6ffnen.
Wenn andererseits der Zug zu stramm eingestellt ist, ist
der Gasgriff schlecht zu steuern und die Leerlaufdrehzahl
schwankt.

Uberpriifung der Gaszugeinstellung:
¢ Uberprifen, ob der Gasgriff ein Spiel von 2—3 mm hat,
wenn er leicht vorwarts und riickwarts gedreht wird.
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Einstellung des Gaszugs:

Bei falschem Gaszugspiel ist wie folgt vorzugehen:

« Die Kontermutter am Gasdrehgriff 16sen und mit der
Einstellmutter das vorgeschriebene Gasgriffspiel ein-
stellen. Dann die Kontermutter festziehen.

A

A. Einstellmutter B. Kontermutter

ANMERKUNG: Wenn der Gaszug nicht mittels der Ein-
stellmutter am oberen Ende eingestellt werden kann, ist
der Einsteller am unteren Ende des Gaszugs (am Ver-
gaser) zu benutzen. Nicht vergessen, die Kontermutter an
diesem Einsteller wieder gut festzuziehen.

B. Kontermutter

A. Einsteller

GASZUGE

Es sind zwei Gaszige vorhanden, namlich der Gaszug
zum oOffnen der Gasschieber und der Gegenzug zum
SchlieRen. Falls die Zuige infolge von Dehnung oder falscher
Einstellung zu lose sind, sprechen die Gasschieber ins-
besondere bei niedriger Drehzahl infolge des Spiels im
Gasgriff verzdgert an. AuBerdem kann es vorkommen,
daR sich die Gasschieber bei Vollgas nicht vollstéandig
offnen. Wenn andererseits die Ziige zu stramm einge-
stellt sind, ist der Gasdrehgriff schlecht zu steuern und die
Leerlaufdrehzahl schwankt.
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Uberpriifung der Gaszug-Einstellung:

« Uberprifen, ob der Gasdrehgriff ein Spiel von 2-3 mm
hat (Abb. B14).

* Den Gasdrehgriff vollstandig schlieRen. Jetzt mul die
Gegenzughalterung um 1 —2 mm nach unten gedriickt
sein. Wenn der Gasdrehgriff freigegeben wird, muR3 die
Gegenzughalterung durch den Federdruck in die Ruhe-
stellung zuriickgebracht werden.

ANMERKUNG: Auf diese Weise wird Uberprift, ob die
Kréfte beim Zuruckdrehen des Gasgriffs vom Gasgriff
aufgenommen werden und dadurch das Vergaser-Hebel-
werk geschont wird.

A. Gegenzughalterung
B. Kontermutter

Einstellung der Gasziige:

Wenn sich bei dieser Prifung zeigt, da die Zige falsch
eingestellt sind, ist wie folgt vorzugehen:

« Die Kontermuttern lésen und die beiden Gaszug-Ein-
stellmuttern am oberen Ende der Gasziige bis zum An-
schlag hineindrehen, so daR der Gasdrehgriff viel Spiel
erhalt.

« Die Einstellmutter am Gegenzug so weit herausdrehen,
bis die Gegenzughalterung um 1—2 mm nach unten
gedriickt wird, wenn der Gasgriff vollstandig geschlos-
sen ist. Die Kontermutter festziehen.

A. Gegenzug-Einstellmutter B. Kontermutter

> Die Einstellmutter am Gaszug so einstellen, da der
Gasgriff ein Spiel von 2-3 mm aufweist. Die Konter-
mutter festziehen.

A. Gaszug-Einstellmutter

B. Kontermutter

ANMERKUNG: Wenn die Gasziige nicht mittels der Ein-
stellmuttern am oberen Ende eingestellt werden kdnnen,
sind die Einsteller am unteren Ende der Zlige zu benutzen.
Nicht vergessen, die Kontermuttern an diesen Einstellern
gut festzuziehen.

VERGASER

Die Wartung des Vergasers und der Austausch von Teilen
ist im Wartungsteil dieses Handbuchs beschrieben. Im
Folgenden wird nur die Einstellung der Leerlaufdrehzahl
behandelt. Diese Einstellung ist wahrend der regelmagigen
Wartungsarbeiten und immer dann, wenn die Leerlauf-
einstellung verandert wurde, vorzunehmen. Zu dieser
Arbeit gehort auch die Synchronisierung der Vergaser.




Bei zu niedriger Leerlaufdrehzahl kann der Motor stehen
bleiben. Bei zu hoher Leerlaufdrehzahl wird der Kraftstoff-
verbrauch zu hoch; es fehlt dann die Bremswirkung des
Motors. Bei schlechter Vergasersynchronisierung wird die
Leerlaufdrehzahl instabil, die Vergaser sprechen bei Be-
tatigung des Gasgriffs trdge an und die Motorleistung fallt
ab.

Das folgende Verfahren besteht aus zwei Teilen: Leerlauf-
einstellung und Vergasersynchronisierung.

Leerlaufeinstellung
1) Einstellung der Leerlaufdrehzahl

* Den Motor anlassen und 5 Minuten warmlaufen lassen.
* Die Leerlaufeinstellschraube so einstellen, daR der
Motor mit einer Drehzahl von 1100—1300 min"* lauft.

A. Leerlaufeinstellschraube
(bei dem westdeutschen Modell)

Den Gasdrehgriff einige Male drehen und kontrollieren,
ob sich die Leerlaufdrehzahl &ndert. Gegebenenfalls
eine Nachstellung vornehmen.

ANMERKUNG: Bei im Leerlauf laufendem Motor den
Lenker nach beiden Seiten schwenken. Wenn sich dabei
die Leerlaufdrehzahl verandert, sind die Gasziige even-
tuell falsch eingestellt, falsch verlegt oder beschadigt.

« ACHTUNG: Bei falsch eingestellten, falsch verleg-
ten oder beschéadigten Gasziigen kann der Motor un-
gewohnte Reaktionen zeigen.
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2) Einstellen des Leerlauf gern ischs
(nicht fir das US-Modell)

« Die Leerlaufregulierschraube an allen Vergasern soweit
hineindrehen, daR sie gerade aufsitzen und dann jeweils
um 1V4 Umdrehungen herausdrehen.

T
Ty

A. Leerlaufregulierschraube

A. Leerlaufregulierschraube (westdeutsches Modell)

* Die Leerlaufdrehzahl einstellen.

ANMERKUNG: Wenn bei der oben beschriebenen Ein-
stellung die Leerlaufdrehzahl nicht einwandfrei einge-
stellt werden kann, sind zuerst die folgenden Punkte zu
Uberprufen und erforderlichenfalls zu korrigieren:

Motordl (Seite 26)

Zindkerzen (Seite 18)
Ziundzeitpunkteinstellung (Seite 18)
Gaszlige (Seite 21)

Zylinderkompression (Seite 164)
Luftfilterelement (Seite 146)

Dichtheit des Vergaserzwischenflansches
Ventilspiel (Seite 20)

Vergasersynchronisierung

Zur Feineinstellung der Vergasersynchronisierung, die
fur einen weichen Motorbetrieb erforderlich ist, werden
Unterdruckmef3gerate bendétigt. Zwar kann anhand des
Auspuffgerduschs und des Auspuffdrucks ein Unterschied
zwischen dem linken und dem rechten Zylinder festgestellt
werden, doch kann zur Synchronisierung der Ver-
gaser untereinander auf Unterdruckmel3gerate nicht ver-
zichtet werden.
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Uberpriifung der Vergasersynchronisierung:

« Den Motor anlassen und griindlich warmlaufen lassen.
¢ Die Leerlaufdrehzahl einstellen (Seite 23).

* Den Motor abstellen.

« Das Unterdruckgerat wie folgt anschlieRen.

Fur alle Modelle aul3er dem Westdeutschen:

O Die Gummikappe am linken Vergaser abziehen.

O Die Schlauchschelle wegschieben und den Unterdruck-
schlauch vom rechten Vergaser abziehen.

A. Unterdruckschlauch

B. Gummikappe

O Den Schlauch des Unterdruckmef3gerdts an die Ver-
gaser anschlie3en.

Fur das Westdeutsche Modell:

O Die Schutzkappen von den Vergasern abziehen und das
Unterdruckmef3gerat mit dem Zwischenstiick (Spezial-
werkzeug) anschlieen.

A. VakuummeRgerat-Zwischenstiick (57001-401)

« Den Kraftstoffhahn auf die PRI-Stellung drehen und den
Motor anlassen.

« Bei mit Leerlaufdrehzahl laufendem Motor die Drossel-
ventile an den UnterdruckmeRgerdten so einstellen,
daR die Anzeigeschwankungen kleiner als 3 cmHg sind,
dann die Anzeige ablesen.

Tabelle B5 Motorunterdruck

Unterschied

zwischen zwei Zylindern weniger als 3 cmHg

-

A. Drosselventil B. UnterdruckmeRgerat (57001-226)

* Wenn der Unterschied zwischen den beiden Anzeigen
groRer als der vorgeschriebene Wert ist, den Motor ab-
stellen und die Synchronisierung der Vergaser nach
dem folgenden Verfahren vornehmen.

Synchronisierung der Vergaser:

¢ Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50) und dafir
sorgen, dald wahrend der Einstellarbeiten Kraftstoff zu
den Vergasern gelangt.

« ACHTUNG: Bei Arbeiten mit Benzin, offenen Kraft-
stoffleitungen, usw. sehr vorsichtig sein, um Feuer
oder eine Explosion zu vermeiden.

« Den Motor mit Leerlaufdrehzahl laufen lassen, die
Kontermutter l6sen und die Stellung der Ausgleichs-
schraube mitdem Ausgleichseinstellwerkzeug (Spezial-
werkzeug) so verandern, dal3 der Anzeigeunterschied
geringer als der vorgeschriebene Wert ist. Die Konter-
mutter festziehen, ohne daR dabei die Einstellschraube
verstellt wird.

B. Kontermutter

A. Ausgleichseinstellschraube



B. Kontermutter

A. Ausgleichseinstellschraube

* Nochmals eine Einstellung der Leerlaufdrehzahl vor-
nehmen.

 Einige Male den Gasgriff aufdrehen und loslassen. Kon-
trollieren, ob die Unterdruckwerte innerhalb der vorge-
schriebenen Grenzen liegen. Erforderlichenfalls die
letzten beiden Schritte wiederholen.

* Wenn eines des MeRRgerate nach der Vergasersynchro-
nisierung einen geringeren Wert als 15 cmHg anzeigt,
sind die am Ende der Leerlaufeinstellung aufgefuhrten
Punkte zu uberprifen.

» Das UnterdruckmefR3gerat abnehmen und die Schutz-
kappe sowie den Unterdruckschlauch auf die Vergaser
aufsetzen. Die Schlauchklemme wieder aufschieben.

« Den Kraftstofftank wieder aufsetzen (Seite 50).

KUPPLUNG

Durch Dehnung des Kupplungszugs erhalt der Kupplungs-
griff zuviel Spiel. Bei zu groRem Spiel kann die Kupplung
nicht mehr vollstandig auskuppeln, so dafl Schwierigkeiten
beim Schalten und mdglicherweise Schaden an der
Kupplung oder am Getriebe entstehen. Wenn der Kupp-
lungshebel vorschriftsmafig arbeiten soll, muf3 das Spiel
bis auf einen geringen Betrag beseitigt werden.
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Durch den Verschlei3 der Kupplungsscheiben wird die
Kupplung ebenfalls verstellt. Dabei wird das Spiel zwischen
dem StdRel und dem Ausruckhebel langsam kleiner, bis
der StoRel an dem Ausriickhebel anliegt. Wenn dieses
Spiel nicht mehr vorhanden ist, kuppelt die Kupplung nicht
mehr vollstandig ein, so daB sie schleift.

ANMERKUNG: Auch wenn der Kupplungsgriff das rich-
tige Spiel aufweist, ist dies allein nicht ausschlaggebend
dafir, ob die Kupplung nachgestellt werden muf? oder nicht.
Die Dehnung des Kupplungszugs und der Scheibenver-
schlei sind nach dem folgenden Einstellverfahren aus-
zugleichen.

« ACHTUNG: Um ernsthafte Verbrennungen zu ver-
meiden, den heiRen Motor oder das Auspuffrohr wah-
rend der Einstellung der Kupplung nicht berihren.

Einstellung der Kupplung:

« Die Kontermutter I6sen und den Einsteller in der Mitte
des Kupplungszugs vollstandig hineinschrauben, so
daR der Zug viel Spiel aufweist (Abb. B29).

A. Einsteller

B. Kontermutter

i Die gerandelte Kontermutter am Kupplungsgriff gerade
soweit I6sen, dafd sich der Einsteller frei drehen 1af3t und
dann den Einsteller so einstellen, daf? ein Spalt mit einer
Breite von 5-6 mm zwischen dem Einsteller und der
gerandelten Kontermutter vorhanden ist.

@

A. Einsteller
B. gerandelte Kontermutter

C. 5-6 mm

Den Deckel fur die Kupplungseinstellung am Motor ab-
nehmen.

» Die Kontermutter l6sen und die Einstellschraube so
lange drehen, bis sie sich frei dreht.
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> Die Einstellschraube herausdrehen, bis sie schwer-
gangigwird. An diesem Punkt beginntdie Kupplung aus-
zukuppeln.
i Die Einstellschraube von diesem Punkt an um eine
A Umdrehung hineindrehen und die Kontermutter
festziehen.

(B3T)

C. V4 Umdrehung

A. Kontermutter
B. Einstellschraube

i Das Spiel im Zug mit dem Einsteller in der Mitte des
Zugs beseitigen und dann die Kontermutter festziehen.

¢« ACHTUNG: Wenn der Zug nicht vorschriftsmagig in
der Offnung im Motorritzel-Deckel sitzt, kuppelt die
Kupplung nicht mehr aus, wenn er spater an den
richtigen Platz rutscht.

B. 2-3 mm

A. Einsteller

« Den Einsteller am Kupplungsgriff so einstellen, daf3 der
Kupplungsgriff ein Spiel von 2-3 mm aufweist und die
gerandelte Kontermutter festziehen.

« Den Deckel fir die Kupplungseinstellung wieder auf-
setzen.

MOTOROL

Damit der Motor, das Getriebe und die Kupplung vorschrifts-
maRig arbeiten, mufl} der Motordlstand auf dem richtigen
Stand gehalten und das &l entsprechend der Inspektions-
tabelle (Seite 16) gewechselt werden. Wenn das Motorrad
mit zu wenig, altem oder verschmutztem Motordl gefahren
wird, erhoht sich der Verschlei und der Motor oder das
Getriebe kdnnen fressen.

Olstandskontrolle

« Das Motorrad so aufbocken, daf es waagerecht auf dem
Boden steht.

« Wenn das 6l vor kurzem gewechselt wurde, ist der Motor
anzulassen und mehrere Minuten bei Leerlaufdrehzahl
laufenzulassen. Dadurch wird der 6lfilter mit 61 gefillt.
Den Motor abschalten und dann einige Minuten warten,
bis sich das 6l gesammelt hat.

¢« ACHTUNG: Den Motor mindestens so lange mit Leer-
laufdrehzahl laufen lassen, bis die Oldrucklampe ver-
16scht. Wenn der Motor hochgedreht wird, bevor samt-
liche Teile mit 6l versorgt sind, kann dies Klemmer
verursachen.

« Wenn das Motorrad gerade gefahren worden war, ist
einige Minuten zu warten, damit das 6l sich sammeln
kann.

« Den Motordélstand am Sichtglas unten rechts am Motor
kontrollieren. Bei auf dem Mittelstdnder aufgebocktem
Motorrad mul3 das &l zwischen den Linien neben dem
Sichtglas stehen.

A. Olstandslinien

B. Sichtglas

* Bei zu hohem dlstand das Uberschiissige 6l absaugen
oder auf andere Weise ablassen.

* Bei zu niedrigem olstand 6l durch die Einflll6ffnung
nachfullen, 6l des gleichen Typs und vom gleichen
Hersteller wie das bereits vorhandene verwenden.

¢« ACHTUNG: Wenn der Motordlstand aul3erordentlich
niedrig wird oder wenn sich die 6lpumpe oder die
Olleitungen zusetzen oder nicht einwandfrei arbeiten,
leuchtet die rote Oldruckwarnanzeige am Armaturen-
brett auf. Wenn die Lampe bei einer Motordrehzahl von
tiber 1500 min * anbleibt, muR der Motor sofort abge-
stellt und die Ursache gesucht werden.



« ACHTUNG: Wenn der Motor ohne DI lauft, treten
ernsthafte Beschadigungen ein. Daritiber hinaus kann
der Motor plétzlich fressen und das Hinterrad blok-
kieren und so einen Unfall herbeifiihren.

DI- und Dlifilterwechsel

* Den Motor griindlich warmlaufen lassen und dann ab-
stellen.

¢ Das Motorrad auf dem Mittelstander aufbocken, einen
olauffangbehdlter unter den Motor setzen und die 61-
ablaRschraube herausschrauben.

A. DiablaRschraube
B. Dlfilter-Befestigungsschraube

* Wenn der olfilter gewechselt werden soll, so ist dies wie
auf Seite 84 beschrieben auszufiihren.

» Nach vollstandigem Ablassen des Ols die AblaR-
schraube und die Dichtung wieder einsetzen. Wenn die
Dichtung beschadigt ist, muR sie erneuert werden. Das
vorgeschriebene Anziehdrehmoment fir die 6lablaR-
schraube ist 3,0 kpm.

* Motordl der SAE Klasse Veedol 15W50, bis zur oberen

Marke einfillen. Bei Filterwechsel werden etwa 2,9 |, im

anderen Fall etwa 2,51 bendtigt.

ANMERKUNG: Wenn der Motor einige Minuten laufenge-
lassen und dann abgestellt wird, muf3 das 6l zwischen der
oberen und der unteren Marke stehen.

KRAFTSTOFFSYSTEM

Wenn sich Wasser im Kraftstofftank angesammelt hat,
kdnnen Startschwierigkeiten, unrunder Lauf und Leistungs-
verlust auftreten. Das Kraftstoffsystem wie folgt reinigen:

¢ ACHTUNG:

1. Reinigen Sie das Kraftstoffsystem in einem gut
belufteten Raum und achten Sie sorgfaltig darauf,
dal in der Nahe des Arbeitsbereiches keine Funken
oder offenen Flammen vorhanden sind.
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2. Reinigen Sie das Kraftstoffsystem nicht, solange
der Motor noch warm ist.

3. Wischen Sie lbergelaufenes Benzin vom Motor ab,
bevor Sie den Motor starten.

Die Uberlaufschlauche in einen geeigneten Behélter
fuhren und den Kraftstoffhahn auf die ,PRI"-Stellung
stellen.

Die AblaRschrauben abschrauben, damit der Kraftstoff-
behalter und die Vergaserschwimmerkammern durch
die Uberlaufschlauche entleert werden kdnnen, bis nur
noch Benzin herauskommt. Dann den Kraftstoffhahn
auf die Stellung ON oder RES drehen.

A. AblaRschraube

B. Uberlaufschlauch

> Wenn Schmutz herauskommt, sind die folgenden Teile
wie im Wartungsabschnitt beschrieben zu reinigen.

O Kraftstofftank (Seite 147)

O Kraftstoffhahn (Seite 147)

O Vergaser (Seite 148).
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Einstellung - Fahrgestell
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HINTERE STOSSDAMPFER

Die hinteren StoRdampfer lassen sich 5-fach einstellen
entsprechend den jeweiligen Fahrbedingungen. Normal
werden sie weich eingestellt, fir Fahrten mit hohen Ge-
schwindigkeiten oder mit einem Beifahrer ist jedoch eine
hértere Einstellung erforderlich. Zu weich oder zu hart
eingestellte StolRdampfer beeintrachtigen den Fahrkomfort
und die Fahrstabilitat.

Einstellung der hinteren StolRdéampfer:

» Die Einstellhulsen an den StoRdampfern mit einem
Hakenschlissel in die gewlinschte Position bringen. Je
hoher die Einstellhiilse positioniert wird, desto héher ist
die Federspannung und desto hérter die Federung.

(7

A. Einstellhllse B. Hakenschliissel

« Kontrollieren, ob beide Einstellhilsen jeweils in der
gleichen Position stehen.

« ACHTUNG: Wenn die StoRdampferhilsen nicht in
der gleichen Position stehen, wird das Fahrwerk in-
stabil.

ANTRIEBSKETTE

Infolge des Verschleil3es an Kette und Kettenréadern lockert
sich die Kette. Dies fuhrt zu Leistungsverlust, erhéhtem
VerschleiR an Kette und Kettenrddern und verstarkter
Gerauschentwicklung. Eine zu lose Kette kann von den
Kettenrddern abspringen. Eine zu stramm gespannte Kette
verschleif3t sehr schnell und kann reil3en.

Uberpriifung des Kettendurchhangs:

« Kontrollieren, ob die Antriebskette iber den Grenzwert
hinaus abgenutzt ist (Seite 195). Wenn dies der Fall ist,
mul die Kette erneuert werden.

¢« ACHTUNG: Eine uber die Toleranzen hinaus abge-
nutzte Kette mu3 erneuert werden. Der VerschleiR kann
durch Spannen nicht mehr ausgeglichen werden.

* Das Motorrad auf dem Mittelstander oder dem Seiten-
stander aufbocken.

i Das Hinterrad durchdrehen um die Stellung zu finden,
wo die Kette am strammsten gespannt ist und die Verti-
kalbewegung in der Mitte zwischen den Kettenréadern
messen.

Kettendurchhang [HCZ_)

* Wenn die Kette zu stramm oder zu locker ist, mul} sie
so nachgestellt werden, da3 die Vertikalbewegung im
Bereich der Standardwerte liegt.

Tabelle C1 Antriebskettendurchhang

Vertikalbewegung

Modell Normal zu stramm oder
(keine zu locker
Nachstellung (Nachstellung
erforderlich) erforderlich)

Z 440-A, C weniger als
(auf Mittel- 25-30 mm 25 mm
stander) mehr als 35 mm

Spannen der Antriebskette:

» Die Federsicherung abnehmen und die Mutter am Zug-
anker l6sen.

« ACHTUNG: Wenn die Zugankermutter nicht gel&st
wird, kann dies bei der Einstellung der Kettenspanner
zum Brechen der Bremsankerplatte fuhren.

A. Zugankermutter

B. Federsicherung

« Die Kontermuttern am linken und rechten Kettenspanner
l6sen.
* Den Achssplint herausziehen und die Achsmutter 16sen.



A. Kettenspannschraube D. Achsmutter

E. Kerbe
F. Ausrichtmarkierung

B. Kontermutter
C. Achssplint

! Bei zu stark gespannter Kette die Schrauben am linken
und rechten Kettenspanner jeweils um den gleichen
Betrag herausschrauben und das Rad nach vorne
schieben, damit die Kette mehr Spiel erhalt.

i Die Kettenspannschrauben am linken und rechten
Kettenspanner gleichméaRig festziehen, bis die Hinter-
radkette den vorgeschriebenen Durchhang aufweist.
Damit die Kette und das Rad vorschriftsméRig ausge-
richtet sind, mu3 die Kerbe am linken Kettenspanner
neben der gleichen Schwingenmarkierung stehen, wie
die Kerbe am rechten Kettenspanner.

ANMERKUNG: Die Ausrichtung des Rades kann auch mit
einem Lineal oder einem Bindfaden kontrolliert werden.

« ACHTUNG: Bei falsch ausgerichtetem Rad erhoht
sich der Verschleil? an Reifen, Kette und Kettenrad.

« Die Kontermuttern an beiden Kettenspannern festziehen
(darauf achten, da das Hinterrad ausgerichtet bleibt).

« Die Bremsankerplatte in der Bremstrommel zentrieren.
Dazu die Achsmutter leicht festziehen, das Rad durch-
drehen und kréaftig auf das Bremspedal treten. Da die
Achse nicht ganz festgezogen ist, kann sich die Brems-
ankerplatte in der Bremstrommel zentrieren.

ANMERKUNG: Auf diese Weise wird ein weiches oder
Jteigiges" Gefuhl beim Bremsen vermieden.

« Die Achsmutter mit einem Drehmoment von 7,5 mkp

festziehen.

Das Rad durchdrehen, den Durchhang der Kette am

Punkt der grofdten Kettenspannung nochmals messen

und erforderlichenfalls nachstellen.

« Einen neuen Splint durch die Achsmutter und die Achse
einfihren und die Enden aufbiegen.

 Die hintere Zugankermutter mit einem Drehmoment von
3,3 mkp festziehen und die Federsicherung einsetzen.

« Die Bremse ausprobieren (Seite 34).

ANTRIEBSRIEMEN

Es ist sehr wichtig, daR die Spannung des Riemens immer
in dem nutzbaren Bereich (zwischen der oberen und der
unteren Linie) des Spannungsmessers (Fahrerwerkzeug)
liegt, damit die Laufsicherheit gewahrleistet ist und die
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Lebensdauer des Riemens verlangert wird. Ein zu lose
gespannter Antriebsriemen kann sich Uber der Zahn-
scheibe aufschlitzen. Bei falscher Riemenspannung ver-
kirzt sich die Lebensdauer.

Uberpriifung der Spannung des Antriebsriemens:

« Das Motorrad auf dem Mittelstdnder aufbocken.

* Den Riemen einer Sichtkontrolle auf Verschleil3 und
aulleres Aussehen unterziehen. Weitere Angaben
finden Sie im Wartungsteil.

* ACHTUNG: Wenn sich der Antriebsriemen Uber die
Nylongewebeunterlage abgenutzt hat, mul? er erneuert
werden. Ein so abgenutzter Riemen kann zu einem
schweren Unfall fiihren.

« Das Spannungsmefgerat wie in Abb. C5 gezeigt ein-
bauen. Die Stange des Mel3gerats mufl zur Schwinge
zeigen und das Gehduse ist auf die Oberseite der
Riemenverzahnung aufzusetzen.

A. Spannungsmelgerat B. Antriebsriemen C. 25 mm

Konstruktion des Spannungsmef3gerates

©

1. Stange A. Obere Linie
2. Gehause B. Untere Linie
3. Feder

* Den Riemen nachspannen, wenn die Oberkante des
Gehéauses nicht auf die obere Linie an der Stange aus-
gerichtet ist.

Spannen des Antriebsriemens:

« Darauf achten, da? das Spannungsmef3gerat nicht mehr
auf dem Riemen sitzt.

» Die Federsicherung abnehmen und die Mutter am Zug-
anker l6sen (siehe Abb. C3).
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« ACHTUNG: Wenn die Zugankermutter nicht geldst
wird, kann dies bei der Einstellung der Spanner zum
Brechen der Bremsankerplatte fuhren.

» Die Kontermutter an der linken und rechten Nachstell-
schraube l6sen.

« Den Achssplint herausziehen und die Achsmutter l6sen.

« Bei zu stark gespanntem Riemen beide Spannschrauben
jeweils um den gleichen Betrag herausschrauben und
das Rad nach vorne schieben, damit die Kette mehr
Spiel erhélt.

* Wenn der Riemen zu locker ist, beide Spannschrauben
gleichmafig hereindrehen. Damit Antriebsriemen und
Rad vorschriftsmafig ausgerichtet sind, muf3 die Kerbe
am linken Riemenspanner neben der gleichen Schwin-
genmarkierung stehen, wie die Kerbe am rechten
Riemenspanner.

ANMERKUNG: Das Ausrichten des Rades kann auch mit
einem Lineal oder einem Bindfaden kontrolliert werden.

« ACHTUNG: Bei falsch ausgerichtetem Rad erhoht
sich der VerschleiR und das Fahren kann unsicher
werden.

« Die Riemenspannung an mehreren Punkten messen
und die Spannung so einstellen, da die Oberkante des
Gehausesaufdie untere Linie an derStange ausgerichtet
ist.

« Die drei letzten Schritte solange wiederholen, bis die
richtige Riemerispannung erreicht ist.

« Die Kontermuttern an den beiden Riemenspannern fest-
ziehen und darauf achten, dal3 das Hinterrad ausge-
richtet bleibt.

« Die Bremsankerplatte in der Bremstrommel zentrieren.
Dazu die Achsmutter leicht festziehen, das Rad durch-
drehen und kréftig auf das Bremspedal treten. Da die
Achse nicht festgezogen ist, kann sich die Bremsanker-
platte in der Bremstrommel zentrieren.

ANMERKUNG: Auf diese Weise wird ein weiches oder
Jteigiges" Geflihl beim Bremsen vermieden.

« Die Achsmutter mit einem Drehmoment von 7,5 mkp
festziehen.

« Die Riemenspannung wie oben beschrieben nochmals
messen und erforderlichenfalls nachstellen.

e Einen neuen Splint durch die Achsmutter und Achse
einflihren und die Enden aufbiegen.

 Die hintere Zugankermutter mit einem Drehmoment von
3,3 mkp festziehen und die Federsicherung einsetzen.

« Die Bremse ausprobieren (Seite 34).

BREMSEN

Vorderradbremse (Scheibenbremse)

Der Verschleil3 der Bremsscheibe und der Bremsklotze
wird automatisch ausgeglichen; er hat keinen Einfluf3 auf die
Wirkungsweise des Bremshebels. An der Vorderrad-
bremse brauchen also keine Teile nachgestellt zu werden.
Wenn der Bremshebel jedoch ein weiches oder ,teigiges"
Gefiihl vermittelt, mul® der Bremsflissigkeitsstand im Haupt-
zylinder Uberprift und die Bremsleitung entliiftet werden
(Seite 199).

Vorderradbremse (Trommelbremse)

Durch Verschlei3 der Bremsbeléage und der Bremstrommel,
sowie infolge der Dehnung des Bremszuges verstellen sich
die Bremsen, erhoht sich das Bremshebelspiel und ver-
mindert sich die Bremswirkung. Die Nachstellung der

Bremsen zum Ausgleich dieser Erscheinungen geschieht
durch die Einstellung des Bremshebelwinkels, die Synchro-
nisierung der Bremskldtze und die Einstellung des Brems-
hebels.

Falls wahrend der Einstellung der Bremsen festgestellt wird,
daR die Bremse schleift, ist die Bremse zu zerlegen
(Seite 110) und auf Verschleill oder Beschadigung zu kon-
trollieren (Seite 202). Eine Kontrolle ist auch dann erforder-
lich, wenn der Bremshebel nach Freigabe nicht sofort in die
Ruhestellung zurtickkehrt. Wenn sich die Bremse weich
oder ,teigig" anfiihlt, ist die Synchronisierung der Brems-
ankerplatte zu kontrollieren.

An der AuRBenseite der Vorderrad-Bremsankerplatte be-
findet sich ein Bremsbelag-Verschleil3anzeiger. Wenn der
Zeiger jenseits des Bereiches ,USABLE RANGE"
(Seite 202) steht, missen die Bremsbacken sofort aus-
gewechselt und die anderen Bremsenteile Uberprift
werden. Durch Nachstellung allein kann der uber den
Bereich USABLE RANGE hinausgehende Verschleild
nicht ausgeglichen werden.

Bremshebelwinkel

« In Vollbremsstellung mufd der Primar-Bremshebel einen
Winkel von 80-90° mit dem Seilzug bilden; gleichzeitig
mull der Sekundar-Bremshebel parallel zum Primér-
Bremshebel stehen.

A. Primar-Bremshebel
B. Sekundar-Bremshebel

C. 80-90°

*« Wenn dies nicht der Fall ist, sind die Bremshebel abzu-
nehmen und so wieder auf die Welle aufzusetzen, daf}
sich der vorgeschriebene Winkel ergibt bzw. die Konter-
mutter ist zu 16sen und das Verbindungsgesténge so zu
drehen, dal} die beiden Nockenhebel parallel stehen.

* ACHTUNG: Da ein Bremshebelwinkel von mehr als
90° die Bremswirkung beeintrachtigt, darf die Ein-
stellung des Bremshebelwinkels nicht vernachlassigt
werden. Beim Wiederaufsetzen des Hebels darauf
achten, daR der VerschleiBanzeiger auf der gerieften
Welle nicht verstellt wird. Auf Seite 112 finden Sie aus-
fuhrliche Angaben Uber die Stellung des Verschleil3-
anzeigers fur den Fall, dal? der Bremshebel nicht auf
der Welle ist. Eine Veranderung des Bremshebel-
winkels wird durch den Verschlei3 der Bremsteile ver-
ursacht. Wenn der Bremshebelwinkel neu eingestellt
wird, ist stets auch zu kontrollieren, ob die Bremse
schleift und ob der Bremshebel vorschriftsméaRig ar-
beitet. Dabei ist insbesondere auf die Stellung des
Bremsbelag-VerschleiBanzeigers zu achten. In Zwei-
felsfallen hinsichtlich der Bremswirkung istdie Bremse
zu zerlegen und sind alle Bremsteile zu Uberprifen.
Bei abgenutzten Teilen kann die Bremse blockieren
oder ausfallen.
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¢ Das Rad durchdrehen und kontrollieren, ob die Bremse
schleift.

« Den Bremshebel einige Male betétigen und kontrollieren,
ob er nach Freigabe sofort in die Ruhestellung zuruck-
kehrt.

* Den Vorderrad-Bremshebel einstellen.

Synchronisierung der Bremsbacken

Wenn das Vorderrad ausgebaut wird oder wenn die Bremse
zerlegt wurde, missen die Bremsbacken synchronisiert
werden.

¢ Das Vorderrad vom Boden abheben.

« Die Kontermutter I6sen und das Verbindungsgestéange
um eine Umdrehung im Uhrzeigersinn drehen. Aufdiese
Weise wird der Sekundéar-Bremsbacken etwas geldst,
damit er nicht arbeitet, wenn der Priméarbremsbacken
die Innenseite der Bremstrommel beriihrt.

A. Kontermutter

¢ Den Vorderrad-Bremshebel einstellen.

Vorderrad-Bremshebel

» Die gerandelte Kontermutter am Vorderrad-Bremshebel
I6sen, den Einsteller vollstandig hineindrehen und die
Kontermutter festziehen.

A. Kontermutter B. Verbindungsgestange

i Das Rad leicht drehen und dabei die Einstellmutter
hereindrehen und/oder den Einsteller am Vorderrad-
Bremshebel herausdrehen, bis der Bremsbacken die
Trommel soeben beriihrt. Wenn der Bremsbacken die
Trommel berlihrt, ist ein leichtes Schleifen zu fithlen oder
zu héren. A. Gerandelte Kontermutter B. Einsteller

* Die Einstellmutter am unteren Ende des Vorderrad-
Bremszuges so drehen, daf3 der Bremshebel ein Spiel
von 4—5 mm, wie in der Abbildung gezeigt, hat.

A. Einstellmutter B. Einsteller

Das Rad leicht drehen und dabei das Verbindungs-
gestange entgegen dem Uhrzeigersinn drehen, bis der
Sekundéar-Bremsbacken auf der Trommel zu schleifen
beginnt und dann die Kontermutter festziehen. A.4—5mm




34 EINSTELLUNG - FAHRGESTELL

* Wenn mit der Einstellmutter am unteren Ende des Brems-
zuges keine ausreichende Nachstellung méglich ist, so
muB fur das Nachstellen auch der Einsteller am Brems-
hebel verwendet werden; dann die Kontermutter fest-
ziehen.

* Prifen, ob die Bremse schleift.

« Den Bremshebel mehrere Male betétigen um zu sehen, ob
er sofort nach Freigabe in seine Ruhestellung zuriick geht.

» Fir kleinere Korrekturen wahrend des Fahrens den Ein-
steller am Vorderrad-Bremshebel verwenden.

Hinterradbremse

Durch Verschleild der Bremsbelége und der Bremstrommel
verstellt sich die Hinterradbremse, erhoht sich das Ful3-
bremshebelspiel und vermindert sich die Bremswirkung. Die
Einstellung der Hinterradbremse zum Ausgleich dieser Er-
scheinungen besteht aus drei aufeinanderfolgenden Arbeits-
gangen: Einstellung des FulRbremshebels, Einstellung des
Bremshebelwinkels und Einstellung des Fu3bremshebel-
wegs.

Falls bei der Einstellung der Bremse festgestellt wird, daR die
Bremse schleift, ist die Bremse zu zerlegen (Seite 119) und
auf Verschleil? oder Beschadigung zu kontrollieren (Seite
202). Eine Kontrolle istauch dann erforderlich, wenn der Fu3-
bremshebel nach Freigabe nicht sofort in die Ruhestellung
zuriickkehrt. Wenn sich die Bremse weich oder ,teigig" an-
fuhlt, ist zu Gberprifen, ob die Bremsankerplatte vorschrifts-
maRig zentriert ist. Siehe Punkt 2 in den Anmerkungen fiir
das Spannen der Antriebskette oder des Antriebsriemens
(Seite 31 oder 32).

An der AuBBenseite der Hinterradbremse befindet sich ein
Bremsbelag-VerschleiRanzeiger. Wenn der Zeiger jenseits
des Bereichs ,, USABLE RANGE" steht, miissen die Brems-
backen sofort ausgewechselt und die anderen Bremsteile
Uberpriift werden. Durch Nachstellung alleine kann der Giber
den Bereich ,USABLE RANGE" hinausgehende Ver-
schlei® nicht ausgeglichen werden.

FuBbremshebel-Position

e Der FuBbremshebel muf3 in Ruhestellung etwa 20-30
mm unterhalb der Oberkante der FuRraste stehen. Bei zu
hoch stehendem FuRbremshebel die Einstellmutter am
Ende der Bremsstange herausschrauben, damit der Ful3-
bremshebel ausreichend Spiel erhédlt. Bei zu niedrig
stehen dem FuRbremshebel auf den nachsten Schritt
Uibergehen.

Kawasaki'{jgj--g_)

C. FuBraste
D. 20-30 mm

* Die Kontermutter auf der FuRBbremshebel-Einstellschrau-
be I6sen, die Einstellschraube so weit verstellen, bis der
Bremshebel in der richtigen Hohe steht und dann die
Kontermutter wieder festziehen.

¢ Mit der Einstellschraube am Ende der Bremsstange den
Weg des Ful3hebels einstellen.

* Die Funktion des Hinterrad-Bremslichtschalters tber-
prifen.

A. Einstellschraube
B. Kontermutter

Bremshebelwinkel

« Bei vollstéandig durchgetretener Bremse muf} der Brems-
hebel einen Winkel von 80-90° mitdem Bremsgesténge
bilden.

A. 80-90°

* Wenn dies nicht der Fall ist, ist der hintere Bremshebel ab-
zunehmen und so wieder auf die Welle aufzusetzen, daf
sich der vorgeschriebene Winkel ergibt.

¢« ACHTUNG: Da ein Bremshebelwinkel von mehr als 90°
die Bremswirkung beeintrachtigt, darf die Einstellung
des Bremshebelwinkels nicht vernachlassigt werden.
Beim Umsetzen des Hebels darauf achten, daR der Ver-
schleiBanzeiger auf der gezahnten Welle nicht verstellt
wird. Auf Seite 120 sind ausfihrliche Angaben lber die
Position des VerschleiBanzeigers gegeben, wenn der
Bremshebel nicht auf der Welle sitzt. Eine Veranderung
des Bremshebelwinkels wird durch den Verschleil3 der
Bremsteile verursacht. Wenn der Bremshebelwinkel neu
eingestellt wird, ist stets auch zu kontrollieren, ob die
Bremse schleift und ob der FuBbremshebel vorschrifts-
maRig arbeitet. Dabei ist insbesondere auf den Brems-
belag-VerschleiRanzeiger zu achten. In Zweifelsfallen
hinsichtlich der Bremswirkung ist die Bremse zu zer-
legen und sind alle Bremsteile zu Uberprifen. Bei abge-
nutzten Teilen kann die Bremse blockieren oder aus-
fallen.

* Das Hinterrad durchdrehen und kontrollieren, ob die
Bremse schleift.

« Den FuRRbremshebel einige Male betétigen und kontrollie-
ren, ob er nach Freigabe sofort in die Ruhestellung zu-
ruckkehrt.

« Den FuRBbremshebelweg einstellen.

FuBbremshebelweg

« Uberpriifen, ob der FuRbremshebelweg 20-30 mm von
der Ruhestellung bis zur Vollbremsstellung betragt,
wenn der Bremshebel leicht von Hand heruntergedriickt
wird.

A

A. Einstellmutter

B. 20-30 mm



Falls dies nicht der Fall ist, die Einstellmutter am Ende
des Bremsgesténges so einstellen, dal der FuRbrems-
hebel den vorgeschriebenen Weg aufweist.
> Das Hinterrad durchdrehen und kontrollieren ob die
Bremse schleift.
' Den FuBbremshebel einige Male betatigen und kon-
trollieren, ob er nach Freigabe sofortin die Ruhestellung
zurickkehrt.
i Die Funktion des Hinterrad-Bremslichtschalters kon-
trollieren.

BREMSLICHTSCHALTER

Der Vorderrad-Bremslichtschalter, der in der Bremshebel-
halterung befestigt ist, wird durch einen einfachen elektri-
schen Kontakt betatigt und kann nicht nachgestellt werden.
Der Hinterrad-Bremslichtschalter, der Uiber eine am FuR-
bremshebel befestigte Feder betatigt wird, muf3 jedoch
regelmaRig nachgestellt werden, um Anderungen der
Federspannung oder Veranderungen an der Bremse aus-
zugleichen.

Uberpriifung des Bremslichtschalters

« Bei eingeschalteter Ziindung den Fu3bremshebel nieder-
driicken und den Weg beobachten, bis das Bremslicht auf-
leuchtet. Das Bremslicht muf3 nach einem Weg von 15 mm
aufleuchten.
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ACHTUNG: Damit die elektrischen Kontakte im
Schalter nicht beschadigt werden darf das Schalter-
gehduse bei der Einstellung nicht verdreht werden.

LENKUNG

Aus Sicherheitsgrinden muR die Lenkung stets genau ein-
gestellt sein, so daf sich der Lenker frei, jedoch ohne Spiel
bewegt.

Bei zu stramm eingestellter Lenkung ist es schwierig, den
Lenker schnell zu schwenken, das Motorrad kann nach
einer Seite ziehen und die Steuerkopflager werden even-
tuell beschadigt. Bei zu loser Lenkung vibriert der Lenker
und das Motorrad wird instabil; es laRt sich dann nur schwie-
rig in einer geraden Linie fahren.

Uberpriifung der Lenkung:

« Das Vorderrad vom Boden abheben.

* Den Lenker leicht ansto3en, so daf er zur Seite schwenkt.
Wenn er sich von selbst weiter bewegt, geht die Lenkung
nicht zu stramm.

* Vor dem Motorrad niederhocken, die unteren Enden der
Vorderradgabel in Achshoéhe fassen und die Gabel vor-
und riickwarts bewegen. Falls Spiel zu spiren ist, ist die
Lenkung zu lose.

A. Bremslichtschalter B. 15 mm

Einstellung des Bremslichtschalters:

« Die Einstellmutter am Bremslichtschaltergehduse so
drehen, daR das Bremslicht nach dem vorgeschriebenen
Bremshebelweg aufleuchtet. Durch Hoéherstellen des
Schalters leuchtet das Licht friiher auf und durch Tiefer-
stellen spater.

A. Einstellmutter
B. leuchtet friher auf

C. leuchtet spéater auf

A. Driicken und Ziehen

Einstellung der Lenkung:

« Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50) und darauf
achten, daB die lackierten Flachen nicht beschadigt
werden.

« Die unteren Vorderradgabel-Klemmschrauben (2)
lI6sen, damit die Gabelrohre wahrend der Einstellung
frei sind.

A. Untere Klemmschraube
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« Befestigungsschraube und Klemmbolzen der oberen
Gabelbriicke I6sen. Die Einstellmutter der Steuerkopf-
lager mit dem Hakenschlissel (Spezialwerkzeug) um
etwa ein oder zwei Umdrehungen lésen.

ANMERKUNG: Die Steuerkopf-Einstellmutter nur um
einige Umdrehungen |6sen, da sonst die Steuerkopf-Lager-
kugeln durcheinander geraten kénnen und ein Ausbau der
Lenksaule erforderlich wird, um die Lagerkugeln wieder
richtig einzulegen.

A. Steuerkopf-Befestigungsschraube
B. Klemmbolzen

C. Einstellmutter D. Hakenschlissel (57001-134)

* Mit dem Hakenschliissel die Einstellmutter mit einem
Drehmoment von 3,0 mkp festziehen.

ANMERKUNG: Um die Einstellmutter mit dem vorge-
schriebenen Drehmomentfestzuziehen, zuerstden Haken-
schlussel in einem Abstand von 150 mm vom Mittelpunkt
der Einstellmutter mit einer Kerbe markieren, dann den
Hakenschlissel ansetzen und an der Kerbe mit einer
Kraft von 20 kp festziehen.

Die Befestigungsschraube der oberen Gabelbriicke mit

einem Drehmoment von 5,5 mkp festziehen.

* Den Klemmbolzen der Gabelbriicke mit einem Dreh-
moment von 2,0 mkp festziehen.

¢ Die unteren Klemmschrauben (2) der Vorderradgabel
mit einem Drehmoment von 3,0 mkp festziehen.

« Die Lenkung nochmals Uberprifen. Falls sie nach der
Einstellung zu stramm oder zu lose geht, sind die Teile
der Steuerkopflagerung entsprechend den Angaben in
dem Wartungsteil (Seite 204) zu Uberprifen.

¢ Den Kraftstofftank wieder aufsetzen (Seite 50).

RADUNWUCHT

Um die Stabilitdt zu erhéhen und die Vibration bei hoher
Geschwindigkeit zu vermindern, miissen die Vorder- und
Hinterrader ausgewuchtet sein.

Die Auswuchtung der Réder regelmafig und immer nach
einem Reifenwechsel Uberprifen.

Uberpriifung der Radauswuchtung:
« Das Rad ausbauen (Seite 103,109 oder 118).

« Kontrollieren, ob sémtliche Speichen bei einem Speichen-
rad gleichméaRig festgezogen sind und der Felgenschlag
innerhalb der zulassigen Toleranzen liegt (Seite 193).

e Das Rad so einspannen, daf} es sich frei drehen kann.

« Das Rad in langsame Umdrehung versetzen und nach
dem Stillstand den Reifen an seiner obersten Stelle mar-
kieren.

A. oben markieren

» Dieses Verfahren mehrere Male wiederholen. Wenn das
Rad dabei in verschiedenen Stellungen stehenbleibt,
ist es gut ausgewuchtet.

« Wenn das Rad stets in der gleichen Position stehen-
bleibt, ist das Rad wie folgt auszuwuchten.

Auswuchten des Rades:

« Vorlibergehend ein Auswuchtgewicht an dem Rad be-
festigen.
Bei dem Gufrad: Ein Auswuchtgewicht mit einem Klebe-
band an der Felge an der markierten Stelle befestigen.
Bei dem Drahtspeichenrad: Ein Auswuchtgewicht lose
an der Speiche unter der Markierung anbringen.

(€23)

A. Auswuchtgewicht



i Das Rad um eine V4 Umdrehung drehen und kontrollieren,
ob das Rad in dieser Stellung stehenbleibt. Wenn das
Rad stehenbleibt, ist das richtige Gewicht angebracht.

A. Schwereres Gewicht verwenden
B. Leichteres Gewicht verwenden

Falls sich das Rad dreht und das Gewicht bewegt sich
nach oben, ist ein schwereres Gewicht anzubringen.
Falls sich das Rad nach unten bewegt, ist ein leichteres
Gewicht anzubringen. Diese Arbeitsgange so lange
wiederholen, bis das Rad stehenbleibt, wenn es um eine
VA Umdrehung weiter gedreht wird.

« Das Rad um eine weitere A Umdrehung und dann noch-
mals um eine 'A Umdrehung durchdrehen um zu kon-
trollieren, ob es vorschriftsmaRig ausgewuchtet ist.

« Das gesamte Verfahren so haufig wie notwendig wieder-
holen, bis das Rad vorschriftsmaRig ausgewuchtet ist.

« Das Ausgleichgewicht gut an dem Rad befestigen.

Fir das Gufrad: Zuerst den Reifendruck verringern,

dann den Reifenwulst von der Felge wegdriicken und

die Zunge des Auswuchtgewichts zwischen die Felge
und den Reifenwulst schieben, bis der abgestufte Tell
des Gewichtes Uber der Felgenkante eingehangt ist.

Einsetzen des Auswuchtgewichts

1. Reifen 4. Zunge
2. Felge 5. Gewicht
3. Schlauch 6. Reifenwulst

Fur das Speichenrad: Das Auswuchtgewicht mit einer
Zange gut festklemmen.

» Bei dem GuRrad den Reifen auf den normalen Luftdruck
aufpumpen (Seite 191).

« Das Rad wieder einbauen (Seite 107,110 oder 119).

EINSTELLUNG - FAHRGESTELL 37

ANMERKUNG: Kawasaki hat Auswuchtgewichte mit 5,
10,20 und 30 g vorratig. Eine Unwucht von weniger als 10 g
beeintrachtigt die Fahrstabilitat im allgemeinen nicht.

SCHEINWERFER

Der Scheinwerfer kann sowohl horizontal als auch vertikal
eingestellt werden. Bei falscher Horizontaleinstellung zeigt
der Strahl zu einer Seite anstatt geradeaus. Bei zu niedriger
Vertikaleinstellung wird die StraRe weder bei Abblend-
noch bei Fernlicht ausreichend ausgeleuchtet. Bei zu
hoher Vertikaleinstellung fallt der Fernlichtstrahl nicht auf
die StraBe und das Abblendlicht blendet entgegenkom-
mende Fabhrer.

Horizontaleinstellung

« Die Einstellschraube am Scheinwerferring nach innen
oder nach aufRen drehen, bis der Scheinwerferstrahl
geradeaus zeigt. Durch Verdrehen der Einstellschraube
im Uhrzeigersinn wandert der Strahl nach links.

(C26)

A. Einstellschraube

Vertikaleinstellung
« Die Befestigungsschrauben am Scheinwerfergehduse
I6sen.

A. Befestigungsschraube



38 EINSTELLUNG - FAHRGESTELL

* Den Scheinwerfer von Hand vertikal einstellen.

ANMERKUNG: Bei Fernlicht muf? der hellste Punkt knapp
unterhalb der Horizontalen stehen. Den Scheinwerfer auf
den den Vorschriften entsprechenden Winkel einstellen.

Vertikaleinstellung

« Die Befestigungsschrauben am Gehause festziehen.

AUTOMATISCHER SEITENSTANDER-
EINKLAPPMECHANISMUS

Der automatische Seitenstander-Einklappmechanismus
muf3 nachgestellt werden, wenn er nicht einwandfrei ar-
beitet. Wenn Beschadigungen an dem Mechanismus ver-
mutet werden oder wenn die nachstehend beschriebene
Einstellung nicht einwandfrei durchgefiihrt werden kann,
mu3 in dem Kapitel Wartung nachgeschaut werden
(Seite 210).

Uberpriifung der Einrichtung:

« Den Seitenstander ausklappen und das Hinterrad
drehen oder das Motorrad schieben. Der Seitenstander
muB in die Ruhestellung zuriickklappen, wenn sich das
Hinterrad dreht.

« Den Seitenstander einklappen und kontrollieren, ob der
Stift am Motorritzel nicht gegen den Hebel der Einrich-
tung schlagt, wenn sich das Hinterrad dreht. Fir die
Uberprifung dieses Schlaggerausches braucht der
Motorritzeldeckel nicht abgenommen zu werden.

A. Stift

B. Hebel

Wenn sich bei einer dieser Priifungen ergibt, da die Ein-
stellung falsch ist oder wenn Sie beim Fahren ein regel-
maRiges Schlaggerdusch an dem Mechanismus wahr-
nehmen, muf3 die Einrichtung nachgestellt werden.

Nachstellung der Einrichtung:

« Die Gummikappe am Ende der Stange abnehmen.

« Die Einstellmutter so lange drehen, bis die richtige Ein-
stellung erreicht ist. Wenn der Seitensténder nicht auto-
matisch zuriickklappt, muf3 die Einstellmutter nach innen
gedrehtwerden. Wenn der Stift an dem Hebel anschlagt,
ist die Einstellmutter nach au3en zu drehen.

A. Einstellmutter

« Die Gummikappe auf das Ende der Stange aufsetzen.
« Die Funktion der Einrichtung Uberprifen und erforder-
lichenfalls nochmals nachstellen.

« ACHTUNG: Taglich die Funktion des Seitenstanders
Uberprifen. Vor dem Anfahren darauf achten, daf3 der
Seitenstander vollstandig eingeklappt ist.

SCHMIERUNG

Freiliegende oder rostgefahrdete Teile sind regelmaRig
und nach jeder Regenfahrt mit Motoréi oder mit Fett ein-
zufetten. Bevor die Teile eingefettet werden, sind rostige
Stellen mit Rostentfernungsmittel zu beseitigen. Altes Fett,
6l sowie Schmutz und Staub sind abzuwischen.

Kupplungs-, Brems- und Gaszlige
Die Zige wie in der Abbildung gezeigt schmieren. Den
Ausbau der Ziige finden Sie auf Seite 125 bis 127.

Schmierung des Zuges CC31)
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Kupplungs- und Bremshebel Linke FuRraste, Seitenstander,
Seitenstandereinklappmechanismus

A. Fett auftragen

Mittelstander

Gasdrehgriff

Die Stelle, auf der sich der Gasgriff auf dem Lenker dreht,
einfetten.

Etwas Fett auf die freiliegenden Teile der Seele des Gas-
zugs und auf die Befestigungsstelle im Gasgriff auftragen.
Den Gaszug in den Gasgriff einhdngen. Siehe hierzu die
Angaben zum Einbau des Gaszugs (Seite 126).

Rechte FuRraste, FuRbremshebel und Bremsgestange

L

A. Fett auftragen
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Tachometer- und Drehzahlmesserwellen Vergaser-Verbindungshebel

Etwas Fett auf die Wellenseelen auftragen.

A. Fett auftragen

Andere Stellen

Die Antriebskette, die Radlager, das Tachometergetriebe-
gehéuse, den Schwingenschwenkzapfen und die Steuer-
kopflager entsprechend den Angaben im Abschnitt

Bremsgestangegelenk Wartung schmieren.

ANMERKUNG: Einige Tropfen 6l schiitzen die Schrauben
und Muttern davor zu rosten und zu klemmen. Dies er-
leichtert die spateren Ausbauarbeiten. Stark angerostete
Muttern, Schrauben, usw. sind durch neue Teile zu er-
setzen.

Bremsnockenhebel-Verbindungsstange,
Bremszuggelenk
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Zerlegung - Einfahrung
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EINFUHRUNG IN DIE ZERLEGUNG

In diesem Abschnitt wurde moglichst keine Einzelheit ausgelassen, damit das Motorrad nicht nur zerlegt, sondern auch vor-
schriftsmaRig wieder zusammengebaut werden kann. Wo immer dies notwendig erschien, wurden Fotografien, Zeichnungen,
Anmerkungen, Warnungen und genaue Beschreibungen vorgesehen. Trotzdem hat eine noch so genaue Beschreibung ihre
Grenzen. Gewisse Grundkenntnisse missen deshalb vorausgesetzt werden, wenn die Arbeit Erfolg haben soll.

Insbesondere ist folgendes zu beachten:

1.

10.

11.

12.

Kanten

Auf die Kanten achten, insbesondere bei der Zerlegung und beim Zusammenbau des Motors. Beim Herausheben und
Umdrehen des Motors mit Handschuhen oder mit einem dicken Tuch arbeiten.

. Schmutz

Das Motorrad vor der Zerlegung und vor dem Ausbau von Teilen reinigen. Schmutz, der in den Motor, in den Vergaser
oder in andere Teile gelangt, wirkt wie ein Schleifmittel und verkirzt die Lebensdauer des Motorrads. Neue Teile sind aus
dem gleichen Grund vor dem Einbau von Staub und Metallspanen zu befreien.

. Reihenfolge beim Festziehen von Schrauben

Wenn beim Festziehen von Bolzen, Muttern und Schrauben im vorliegenden Handbuch eine Reihenfolge angegeben ist,
muf diese eingehalten werden. Die Bolzen, Muttern oder Schrauben zur Befestigung eines Teiles sind fingerfest anzu-
ziehen. Dann sind sie in der vorgeschriebenen Reihenfolge auf das vorgeschriebene Drehmoment festzuziehen. Auf
diese Weise wird verhindert, dal sich das betreffende Teil verzieht und Undichtigkeiten entstehen. Umgekehrt sind die
Bolzen, Schrauben oder Muttern zunéchst um etwa *A Umdrehung und dann vollstandig zu l6sen.

. Drehmoment

Die im vorliegenden Wartungshandbuch aufgefiihrten Drehmomente sind stets einzuhalten. Ein zu geringes oder zu
grofRes Drehmoment kann zu gréReren Schaden fiihren. Einen zuverlassigen Drehmomentsschliissel guter Qualitat ver-
wenden.

. Kraftanwendung

Der gesunde Menschenverstand sollte genligen, um zu bestimmen, wieviel Kraft bei der Zerlegung und beim Zusammen-
bau aufzuwenden ist. Wenn ein Teil besonders schwierig auszubauen oder einzubauen ist, ist die Arbeit zu unterbrechen
und zu Uberprifen, wo der Grund dafur liegt. Wenn ein Hammer erforderlich wird, ist vorsichtig mit einem Holz- oder Plastik-
hammer zu arbeiten. Schrauben mit einem Schlagschraubenzieher drehen, insbesondere beim Ausbau von Schrauben,
die mit Lack gesichert sind, damit die Schraubenkdpfe nicht beschadigt werden.

. Schmiermittel

Nicht jedes beliebige 6l oder Fett verwenden. Einige 6le und insbesondere Fette diirfen nur in bestimmten Fallen ver-
wendet werden, in anderen Fallen, fur die sie nicht vorgesehen sind, kénnen sie Schaden anrichten.

. Batterie-Masseanschlul3

Bevor Teile aus dem Motorrad ausgebaut werden, ist die Masseleitung (-) von der Batterie abzuklemmen, damit der Motor
nicht unbeabsichtigt durchgedreht werden kann, solange er teilweise zerlegt ist.

. Durchdrehen des Motors

Den Motor von Hand stets in normaler Drehrichtung durchdrehen, von der linken Seite des Motors aus gesehen, ist dies
entgegen dem Uhrzeigersinn. Hierdurch wird die Korrektheit der Einstellung gewahrleistet.

. Schmierung

Der Motorverschlei erreicht immer dann sein Maximum, wenn der Motor warm lauft und noch nicht samtliche Gleitflachen
mit einem ausreichendem Schmierfilm versehen sind. Tragende Flachen, die nicht mehr geschmiert sind, beim Zu-
sammenbau mit 6l bestreichen. Altes Fett und verschmutztes 6l abwischen. Verbrauchtes Fett hat seine Schmiereigen-
schaften verloren; es kann Fremdkérper mit einer gewissen Schleifwirkung enthalten.

Pressen

Ein mittels einer Presse oder einem Treiber einzubauendes Teil, wie z.B. ein Radlager, istinnen oder au3en zuerst mit 6l
zu bestreichen, so daB es sich leicht einpressen laft.

DI- und Fettdichtungen

Beim Einbau bestimmter 6ldichtungen ist eine Fihrung erforderlich, um Beschadigungen an den Dichtlippen zu ver-
meiden. Bevor eine Welle durch eine 6ldichtung eingefihrtwird, ist etwas 61, besser noch ein Hochtemperaturfett, auf die
Dichtlippen aufzutragen, um die Reibung zwischen dem Gummi und dem Metall zu vermindern.

Dichtscheiben, O-Ringe

Wenn hinsichtlich des Zustands einer Dichtscheibe oder eines O-Rings Zweifel bestehen, ist die Dichtscheibe oder der
O-Ring auszuwechseln. Die Passflachen einer Dichtscheibe missen, unverschmutzt und perfekt eben sein, damit kein
ol austreten kann oder die Kompression nicht verloren geht.
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13. Dichtmittel, Sicherungslack

Bevor ein flissiges Dichtmittel oder ein Sicherungslack aufgebracht wird, sind die betreffenden Flachen abzuwaschen
oder abzuwischen. Nicht zuviel von diesem Mittel auftragen, da sonst die Olbohrungen verstopft werden kénnen und der
Motor beschéadigt wird. Ein Beispiel fir einen Sicherungslack ist das handelsubliche Loctite Lock'n Seal (Blau).

14. Einbau von Kugellagern und Dichtringen

Beim Einbau eines Kugellagers ist der einzupressende Laufring mit einem passenden Treiber einzupressen. Dadurch
wird verhindert, da® die Kugeln und die Lauf ringe zu stark belastet und beschadigt werden. Ein Kugellager so weit auf-
pressen oder einpressen, bis es an der jeweiligen Anschlagflache in der Bohrung oder an der Welle anliegt. Dichtringe mit
einem passenden Treiber, der plan aufliegt, bis zum Anschlag in die Bohrung einpressen.

15. Federringe, Sicherungsringe

Ausgebaute Federringe und Sicherungsringe sind zu ersetzen, da sie beim Ausbau geschwéacht und deformiert werden.
Beim Einbau ist darauf zu achten, daR3 die Federringe und Sicherungsringe nicht mehr gedriickt oder ausgedehnt werden,
als fur den Einbau unbedingt erforderlich.

16. Losemittel mit hohem Flammpunkt

Um die Feuergefahr zu verringern, wird ein Lésemittel mit hohem Flammpunkt empfohlen. Ein in Nordamerika handels-
Ubliches Lésemittel ist Stoddard-Lésemittel (Eigenname). Bei der Verwendung von Ldsemitteln sind die auf der Ver-
packung angegebenen Anleitungen vom Hersteller zu beachten.

17. Molybdandisulfid-Fett (MoS.)

Beim Zusammenbau bestimmter Motor- und Fahrgestellteile wird in diesem Handbuch auf Molybdandisulfidfett Bezug
genommen. Vor dem Einsatz solcher speziellen Schmiermittel sind immer die Empfehlungen des Herstellers zu prifen.

18. Elektrische Leitungen

Die elektrischen Leitungen sind entweder ein- oder zweifarbig und miissen mitwenigen Ausnahmen immer an Leitungen
der gleichen Farbe angeschlossen werden. Bei zweifarbigen Leitungenist eine Farbe starker als die zweite d.h. eine zwei-
farbige Leitung wird zuerst durch die Primarfarbe und dann durch die Sekundéarfarbe gekennzeichnet. Z.B. wird eine
gelbe Leitung mitdiinnen roten Streifen als ,gelbe/rote" Leitung bezeichnet. Wenn die Farben umgekehrt sind und rotdie
Hauptfarbe ist, lauft die Bezeichnung ,rot/gelbe" Leitung.

Drehmoment und Sicherungsmittel

Samtliche Schrauben und Muttern mit einem genauen Drehmomentschliissel festziehen. Unzureichend festgezogene
Schrauben und Muttern kdnnen beschadigt werden oder sich I6sen und Schaden am Motorrad oder Verletzungen des Fahrers
verursachen. Zu stark angezogene Schrauben und Muttern kdnnen beschadigt werden. Das Gewinde kann ausrei3en oder
die Teile brechen und fallen heraus. In derfolgenden Tabelle sind die Anziehdrehmomente fiir die wichtigsten Schrauben und
Muttern sowie diejenigen Teile, die mit Sicherungslack gesichert werden missen, aufgefuhrt, Teile, die mit einem Sternchen
(*) gekennzeichnet sind, missen entsprechend der Inspektionstabelle (Seite 16) nachgezogen werden. Die Schrauben und
Muttern nacheinander zunachst um eine V2 Umdrehung I6sen und dann mit dem vorgeschriebenen Drehmoment wieder fest-
ziehen. Die vorgeschriebene Reihenfolge ist zu beachten. Motorbefestigungen sind nachzuziehen, wenn der Motor kalt ist
(Zimmertemperatur).

ANMERKUNG: In der Spalte ,Bemerkungen" verwendete Zeichen:
¢ Sicherungslack auf Gewinde auftragen.
« Dichtmasse auf Gewinde oder Unterlegscheibe auftragen.

Motorteil Anzahl mkp merEEr}gen Siehe Seite
Lichtmaschinen-Inbusschrauben M6 P1.0 3 1,0 . 72
Lichtmaschinenrotorschraube M10 P1.25 1 7,0 - 72,95
Schrauben fir Ausgleichskettenfuhrung M6 P1.0 3 - . 101
Schrauben flr Ausgleichsgewicht M6 P1.0 2 15 . 102
Schrauben flr Deckel der Motorentliftung M8 P1.25 4 25 . 58
Schrauben der Nockenwellenkappe M6 P1.0 6 12 - 61,156
Sperrbolzen fir Steuerkettenspanner M6 P1.0 1 10 - 60
Schrauben fiir Nockenwellen-Olbehalter M6 P1.0 2 - . 60
Schrauben fiir Nockenwellenkettenrad M6 P1.0 2 15 . 61
Schrauben fur Vergaserhalterung M6 P1.0 4 - . -
Schrauben fir Kupplungsfeder M6 P1.0 4 10 - 80,94
Muttern fur Pleulfu3kappen M8 P0.75 4 3,7 - 104,168
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. Be- . .
Motorteil Anzahl mkp merkungen Siehe Seite
Kurbelgehauseschrauben
untere  M6P1.0 11 1,0 - 94,169
M8 P1.25 4 2,5 94,169
obere M6 P1.0 5 1,0 94,169
Schrauben fur Kurbelwellen-Hauptlagerdeckel M10 P1.5 4 4,0 93,100,169
M8P1.25 4 2,5 93,100,169
VerschluBschrauben fir Kurbelwellenélkanal M6 P1.0 2 - . -
Zylinderkopfmuttern M10 P1.25 8 4,0 - 62
* Schrauben fir Zylinderkopfdeckel M8 P1.25 8 2,5 — 58
M6P1.0 8 10 58
Schrauben fiir Abdeckung der Antriebskette M6 P1.0 4 - . 70
Motor-6lablaRschraubeM12 P1.5 1 3,0 - 27,84, 88
* Motorbefestigungsschrauben M10 P1.25 4 4,0 - 90
Schrauben fiir Motorbefestigungskonsol
vorn u. hinten M8 P1.25 5 25 - 90
unten M8P1.25 3 25 58,90
Mutter flr Motorritzel (oder Riemenscheibe) M20 P1.5 1 8,5 - 71,95
* Muttern fur Auspuffrohrhalter M6 P1.0 4 - - 57
Leerlaufschalter M10 P1.25 1 15 - 70
olfilterbefestigungsschraube M20 P1.5 1 2,0 - 84,88
olkanalverschraubungen
am unteren Kurbelgehause PT 1/8 1 1,0 -
PT1/4 2 3,0
am Hauptlagerdeckel
Imbusschraube M6 P1.0 1 . -
Sechskantschrauben M6 P1.0 2 10
Schrauben fiir Olleitungen M20 P1.25 2 2,0 - 63, 68, 95
Oldruckschalter PT 1/8 1 15 - 69
Oldruck-Uberdruckventil M12 P1.25 1 15 . 82
Schrauben fir Primérkettenfiihrung M6 P1.0 2 - . 78
Stift fur Ruckholfeder M8 P1.25 1 - . 179
Kipphebelwelle M16 P1.5 4 4,0 - 58
Schaltwalzen-Positionierschraube M16 P1.5 1 3,5 - 97
Schrauben fir Schaltwellenanschlag M6 P1.0 2 - . 83
Zundkerzen M14P1.25 2 2,8 - 18
Schrauben fir Anlasserkettenfiihrung M4 P0.80 2 - . 72
Inbusschrauben fiir Anlasserkupplung M8 P1.25 3 3,5 . 73
Anlasserbefestigungsschrauben M6 P1.0 2 1,0 . 74,95
Stehbolzen
Zylinder M10P1.5 8 - . -
Auspuff M6P 1.0 4 .
Schrauben fir Sumpfplatte M6 P1.0 4 - . 93
Befestigungsschraube fir Ziindverstellung M8 P1.25 1 25 - 77,95
Kontermuttern fir Ventilspiel-Einstellschrauben
M6 PO0.75 4 15 - 21
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Fahrgestellteil Anzahl mkp merEtfr-lgen Siehe Seite
* Schraube fiur Bremsnockenhebel 1 - - -
"Mutter fir FuBbremshebel-Schwenklager M8 P1.25 1 2,1 - -
'‘Schraube fiir Kupplungshebelhalter M6 P1.0 1 - - -
'Teile der Scheibenbremsen Siehe Tabelle G1 auf Seite 113
'Vorderachs-Klemmuttern M8 P1.25 2 2,0 - 110
*Vorderachsmutter M16 P1.5 1 6,5 107
M14P1.5 1 6,5 - 110
'‘Befestigungsschrauben fiir Vorderradkotfliigel 4 - - -
'‘Befestigungsschrauben fir vordere Ful3raste 2 - - -
Untere Imbusschrauben fiir Vorderradgabel M10 P1.0 2 18 141
‘Vorderradgabel-Klemmschrauben
obere M8 P1.25 2 2,0 - 141
untere M10P1.25 2 3,0 29,141
Lenker-Klemmschrauben M8 P1.25 4 2,1 - 135
'Hinterachsmutter M16 P1.5 1 7,5 - 32
'‘Befestigungsschrauben fir hintere FuBBraste (Auspuff) 2 - - 56
'‘Befestigung der HinterradstoRdampfer
Schrauben M10P1.25 2 3,3 - 119
Muttern M10P1.25 2 3,3
Muttern fur Antriebsritzel
(oder Riemenscheibe) M10 P1.25 4 3,3 - 122
'Schraube fur Schalthebel
M6P1.5 1 — — —
Speichen 76 0,30 - 125, 192
'Steuerkopfbefestigungsschraube M16 P1.5 1 55 - 36,138
'Steuerkopfklemmbolzen M8 P1.25 1 2,0 - 36, 138
Steuerkopfeinstellmutter M30 P1.0 1 3,0 36, 138
‘Mutter fir Schwinggabel-Schwenkwelle M14 P1.5 1 9.0 - 142
'‘Zugankermuttern M10 P1.25 2(4) 3,3 - 32,110,143
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In der folgenden Tabelle ist jeweils das Anziehdrehmoment in Abh&angigkeit von Gewindedurchmesser und Gewindesteigung
fur die Schrauben und Muttern der Kawasaki-Motorrader aufgefuhrt. Das tatséchliche erforderliche Anziehdrehmoment kann
jedoch bei den einzelnen Schrauben und Muttern auch bei gleichem Gewindedurchmesser und bei gleicher Gewindesteigung
unterschiedlich sein. Die auf den Seiten 43 bis 45 aufgeflihrten Schrauben und Muttern unterscheiden sich manchmal von
denen, die in dieser Tabelle angegeben sind. Diese Tabelle gilt nur fiir diejenigen Schrauben und Muttern, die nicht auf den
Seiten 43 bis 45 aufgefiihrt sind. Samtliche Werte gelten fiir trockene und entfettete Gewinde.

Grobgewinde Durchmesser (mm) Steigung (mm) mkp
5 0.80 0.35- 0.50
6 1.00 0.60- 0.90
8 125 16 - 2.2
10 1.50 31 - 42
12 1.75 54 - 75
14 2.00 83 -11.5
16 2.00 13.0 -18.0
18 2.50 18.0 -25
20 2.50 26 -35

Feingewinde Durchmesser (mm) Steigung (mm) mkp
5 0.50 0.35- 0.50
6 0.75 0.60- 0.80
8 1.00 14 - 19
10 125 26 - 35
12 150 45 - 6.2
14 1.50 74 -10.2
16 1.50 115 -16.0
18 1.50 17.0 -23

20 1.50 23 -33
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Zerlegung - Motor eingebaut
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ABLAUFPLAN
Zerlegung - Motor eingebaut

Dieser Ablaufplan soll den Ausbau erleichtern.
Zum Ausbau ist das jeweilige auszubauende Teil aufzu-
suchen und entsprechend dem Plan zu verfahren.

linke Seite
Antriebs- linke FuRraste Automati-
kette (oder scher Sdeiten-
. stander-
Riemen) Einklapp-
mechanismus
Schalthebel
V \/
Deckel fiir Motorritzel (oder Antriebsscheibe)
vV Vv \%
Motorritzel Abdeckung Leeriauf- Lichtmaschinendeckel
(oder An- fiir Antriebs-
triebs- kette (oder schalter
scheibe) Antriebs-
riemen) *V \t
Licht-
Licht- maschinen-
maschinen- stalor
Anlasser-
Kupplun rotor u. An-
ppiung lasser-
kupplung
\t
Anlasser-
fcette und
Kettenréader

1. Vor Beginn der Zerlegungsarbeit den Masseanschluf3 (-)
an der Batterie abklemmen, damit der Motor nicht ver-
sehentlich durchdrehen kann.

2. Bei Arbeitsgéngen, die mit einem (¢) versehen sind,
werden Spezialwerkzeuge zum Ausbau, Einbau, zur
Zerlegung oder zum Zusammenbau benétigt.

Zylinderblock Ventile u. VentlifOhrungen

Kolben u. Steuerketten-
Kolbenringe filhrung (hinten)

3. Bei dem Teil in dem gestrichelten Kastchen sind die
Befestigungsschrauben zu l6sen, es braucht jedoch
nicht komplett ausgebaut zu werden.

Motorrad
Oberteil Unterteil rechte Seite
Kraftstofftank Drehzahl- Ofilter Oldruck- Unterbrecherdeckel
n:;?ser u. schalter
en
\% Bypass- \Y, V
Luftfilter- Zuind- WM ventil Unter-
gehause spule zeut%-n Unterbrecher- brecher
grundplatte
Entlufter- Luftfilter-
deckel element
Ziind-
verstellung
olrohr
Zylinderkopfdeckel
V rechter Motordeckel
Anlasser V \

Nocken- Kipphebelu. v \

welle u. Kipphebel- {

Kettenrad welle Kupplung, Primérkette, Primarkettenrad Primar-

ketten-
fiihrungen
v/ V V \
Zylinderkopf AuRerer
Schalt- ug11'en-
mechanismus gnmgbs-
rad
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LUFTFILTERELEMENT
Ausbau (Trockenluftfilter):
« Die Sitzbank entriegeln und hochklappen.

« Die Werkzeugtasche herausnehmen und die Befesti-
gungsschraube des Werkzeugbehélters, den Federring
und die Unterlegscheibe entfernen.

-
v e

; A @, S

A. Werkzeugbehalter B. Befestigungsschraube

* Den Behalter abnehmen und das Luftfilterelement her-
ausziehen.

A. Luftfilterelement

Einbau (Trockenluftfilter)

« Beim Einbau darauf achten, dal3 die Schaumgummi-
dichtung nicht zur Seite gedriickt wird. Das Element bis
zum Anschlag am Boden des Luftfiltergehduses schie-
ben und den oberen Teil des Elements nach vorne
dricken. Die offene Seite des Luftfilterelements muf
nach vorne zeigen.

ANMERKUNG: Bei richtigem Einbau steht die Nase des
Luftfiltergehduses Uber der Oberkante des Elements wie
in Abb. E3 gezeigt; die Schaumgummidichtung muR fest
gegen die Vorderwand des Luftfiltergehduses gedriickt
sein.

« Den Werkzeugbehalter mit der Schraube einbauen. Der
Schraube ist eine Unterlegscheibe und ein Federring
unterzulegen. Achten Sie darauf, dal3 der Anschlag des
Behélters am Boden an der Ruickseite des Filterelements
anliegt (Abb. E3). Dadurch wird vermieden, daf} sich
das Element nach hinten bewegen kann.

« Die Werkzeugtasche in den Behdlter legen und die Sitz-
bank wieder zuruickschieben.
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Einbau des Luftfilterelements

1. Luftfiltergehduse 5. Luftfilterkanal

2. Behalter 6. Schaumgummidichtung
3. Anschlag 7. Nase
4. Element

Ausbau (NaBluftfilter):
 Die Sitzbank entriegeln und hochklappen.

« Die Befestigungsschrauben und Unterlegscheiben (je 2)
I6sen und die Luftfiltereinheit herausnehmen.

.

A. Luftfiltereinheit B. Befestigungsschrauben

* Das Filterelement herausziehen.

¢ Den Schaumgummifilter an beiden Enden aushaken
und von dem Drahtgeh&duse abnehmen.
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A. Schaumgummifilter B. Drahtgehause A. Anheben B. Ziehen

Hinweis flur den Einbau (NaRluftfilter):
« Die Nase der Lulftfiltereinheit in die Nut des Luftfilterge-
hauses einsetzen und die Befestigungsschrauben (2) Einbau:
festziehen. * Den Kraftstofftank einsetzen. Darauf achten, daR die
Nase in der Gummihalterung sitzt (Abb. ES8).
Einbau der Luftfiltereinheit / ™ N

© <D H ® ®
-l I ]

1 ;LML:Q
|

A. Rasinase B. Gummihalterung

i Den Kraftstoffschlauch und den Unterdruckschlauch an

1. Luftfllterkanal 5. Luftf!ltere!eme;nt den Kraftstoffhahn anschlie@en und die Schlauch-
2. Beltftungsschlauch- 6. Luftfiltereinheit _ schwellen wieder hochschieben. Der Unterdruck-
AnschluB3stlick 7. Die Nase in die Nut ein- schlauch ist im Durchmesser kleiner als der Kraftstoff-
3. Halteschraube fir setzen schlauch.
Gehause 8. Luftfiltergehduse

4. Befestigungsschraube
fur Filtereinheit

KRAFTSTOFFTANK

Ausbau:

¢ Den Kraftstoffhahn auf ,ON oder RES" drehen, die
Schlauchschellen nach unten schieben und den Kraft-
stoffschlauch sowie den Unterdruckschlauch vom Hahn
abziehen.

« Die Sitzbank entriegeln und hochklappen.

¢ Den Kraftstofftank am hinteren Ende um etwa 30 mm A. Schelle C. Unterdruckschlauch
anheben und dann nach hinten herausziehen. B. Kraftstoffschlauch




Die Sitzbank herunterklappen.

KRAFTSTOFFHAHN
Ausbau:

+ Die Uberlaufschlauche in einen geeigneten Behélter
fuhren und den Kraftstoffhahn auf die Stellung ,PRI"
drehen.

+ Die Abla3schrauben I6sen, damit der Kraftstoffbehalter
durch die Uberlaufschlauche entleert werden kann, bis
kein Benzin mehr heraus kommt und dann die Ablaf3-
schrauben festziehen.

i |

A. Abla3schraube B. Uberlaufschlauch

» Die Schlauchklemmen wegschieben und den Kraftstoff-
schlauch und den Unterdruckschlauch vom Hahn ab-
ziehen.

* Die Schrauben und Dichtungen entfernen und den Kraft-
stoffhahn mitdemO-Ring aus dem Kraftstofftank ziehen.
Darauf achten, daf3 der Filter nicht beschadigt wird.

A. Filter

Hinweise fir den Einbau

1. Den O-Ring prufen und erneuern, wenn er beschadigt
oder gealtert ist.

2. Nach dem Einbau des Kraftstoffhahns Uberprifen, ob
der Kraftstoffzufluld aufhért, wenn der Motor abge-
schaltet wird.

3. Der Schlauch mit dem kleinen Durchmesser ist der
Unterdruckschlauch; der Durchmesser des Kraft-
stoffschlauchs ist groRer.
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A. Unterdruckschlauch B. Kraftstoffschlauch

Zerlegung:

» Die Schrauben (2) entfernen und den Hebel, die Unter-
legscheibe und die Halteplatte abnehmen.

A. Halteplatte
B. Unterlegscheibe

C. Hebel
D. Ventildichtung

» Die Ventildichtung herausnehmen.
» Die Schrauben (4) entfernen und den Membrandeckel
und die Feder abnehmen.

A. Membrandeckel
B. Feder

C. Membraneinheit

Die Membraneinheit vom Kraftstofftank abnehmen.
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Hinweise fiir den Einbau:

1. Alle Teile Uberprifen und reinigen (Seite 147). Be-
schadigte Teile erneuern.

2. Den Membrandeckel wie in Abb. E14 gezeigt einbauen
und dabei darauf achten, daR die Federin der Membran-
mitte zwischen Membrane und Deckel zusammenge-
driickt wird.

3. Beim Einbau der Ventildichtung darauf achten, daR die
Locher der Dichtung Gber den Léchern im Geh&use
sitzen.

ZUNDSPULE

Ausbau:

« Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50).

« Die Ziindkabel von den Ziindkerzen abziehen.

« Die blauen und gelb/roten Kabel an der Zindspule
abklemmen.

A. Zindspule

« Die Schrauben (2) mit denen die Zundspule an das
Konsol befestigt ist entfernen und die Ziindspule ab-
nehmen. An jeder Schraube sitzt zwischen Ziindspule
und Konsol ein Distanzstick.

A. Distanzstiick

Hinweise fir den Einbau:

1. Fur die Befestigung der Ziindspule nur Kawasaki-Ziind-
spulenschrauben verwenden. Schrauben anderer Zu-
sammensetzung kénnen die Leistung der Zindspule
beeintrachtigen.

2. Das zundkabel fiir die rechte Zindkerze zwischen den
oberen Konsolen durchfihren.

VERGASER
Ausbau:

« Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50).

* Den rechten und linken Seitendeckel abnehmen.

« Die Leitung des Oldruckschalters abziehen, damit sie
beim Ausbau des Vergasers nicht beschadigt wird.

« Beide Vergaser-Befestigungsschellen l6sen und zur
Seite schieben.

* Beide Feder-Haltebander der Luftkanadle zur Seite
schieben.

A. Vergaser-Befestigungsschelle

B. Federband

i Die Kontermutter des Gaszugeinstellers I6sen, den Ein-
steller aus dem Haltewinkel herausschrauben und den
Gaszug aus der Seilrolle aushangen.

> Die Vergaser hochschieben und nach rechts heraus-
nehmen.



Hinweise fiir den Einbau:

1. Wenn die Vergaser zerlegt wurden, ist die Synchroni-
sierung der Gasschieber (Drosselklappen) wie folgt
durchzufihren:

O Kontrollieren, ob sich die beiden Drosselklappen beim
Drehen der Rolle ohne zu klemmen leicht 6ffnen und
schlieRBen.

O In beiden Vergasern das Spiel zwischen Drossel-
klappe und Vergaserbohrung nach AugenmaR kon-
trollieren.

A. Spiel
B. Kontermutter

C. Ausgleichseinstell-
schraube

O Bei unterschiedlichem Spiel die Kontermutter Iésen
und dann mit der Einstellschraube das gleiche Spiel
einstellen.

O Die Kontermutter festziehen.

2. Den Gaszug einstellen (Seite 21).
3. Die Vergaser einstellen (Seite 22).

Zerlegung des Vergasergehauses (fir jeden Vergaser):

ANMERKUNG: Nachstehend wird der Ausbau der unten
aufgefuhrten Vergaserteile beschrieben; fir den Ausbau
dieser Teile brauchen die Vergaser nicht von den Befesti-
gungsplatten abgenommen zu werden.

Vakuumkolben Nadeldusenstock
Disennadel Schwimmer
Leerlaufregulierschraube Schwimmernadelventil
Primérhauptdise Nadelduse
Entlftungsrohr der Leerlaufmischduse
Hauptdise

Sekundéarhauptdiise

Oberteil:

» Die Befestigungsschrauben (4) des oberen Deckels
lésen und den oberen Deckel 54 und die Feder 55
abnehmen.

¢ Den Vakuumkolben 59 mit der Membrane herausziehen.

« ACHTUNG: Bei der Zerlegung des Vergasers darauf
achten, daRdie Membrane nichtbeschadigt wird. Keine
scharfen Werkzeuge zum Ausbau benutzen.

» Die Halteschraube 56 losschrauben und die Dusen-
nadel 57 ausbauen.

e Fir den Ausbau der Leerlaufregulierschraube 42 bei
dem Vergaser des US-Modells den Stdpsel 41 miteinem
geeigneten Werkzeug heraushebeln, die Leerlaufregu-
lierschraube hereindrehen und die Anzahl der Um-
drehungen zé&hlen bis die Schraube voll aber nicht fest
aufsitzt und dann die Leerlaufregulierschraube, die
Feder 43, die Unterlegscheibe 44 und den O-Fting 45
entfernen. Dies geschieht, damit die Leerlaufregulier-
schraube beim Zusammenbau wieder in die urspring-
liche Stellung gebracht werden kann.
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Unterteil:

e Die Schrauben 52 und Federringe 51 (je 4) entfernen
und die Schwimmerkammer 69 und den O-Ring 68 ab-
nehmen.

« Jetzt kénnen die Primarhauptdiise 47, das Hauptdiisen-
Entluftungsrohr 46, die Sekundarhauptduse 63 und der
Nadeldlisenstock 62 ausgebaut werden.

C. Nadeldusenstock
D. Kunststoffstopsel

A. Priméarhauptdise
B. Sekundarhauptdise

e Fur den Ausbau der Schwimmerventilnadel 64 zuerst
den Schwimmerstift 67 herausdriicken, den Schwimmer
66 herausnehmen und die Schwimmerventilnadel mit
dem Halteklipp 65 herausziehen.

e Fir den Ausbau der Nadeldiise 61 den Vakuumkolben
(siehe oben) und den Nadeldiisenstock ausbauen.

e Fur den Ausbau der Leerlaufdiise 48 den Kunststoff-
stopsel 50 mit dem O-Ring 49 herausnehmen.

Hinweise fir den Zusammenbau des Vergasergehauses
(fir jeden Vergaser):

1. Beschadigte oder gealterte O-Ringe und Kunststoff-
Stdpsel erneuern.
2. Die obere Kammer wie folgt zusammenbauen:

O Die Feder in den Vakuumkolben einsetzen.

O Den Vakuumkolben in das Vergasergehduse ein-
bauen und kontrollieren, ob der Kolben leicht auf- und
abwarts gleitet.

O Die Membranzunge mit der Kerbe in der Auf lageflache
des oberen Deckels ausrichten und die Membran-
dichtlippe in die entsprechende Nute einsetzen.
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O Mit einem Finger den Vakuumkolben gerade soweit
anheben, dal} die Membrane nicht gefaltet ist; dann
den Deckel aufsetzen und dabei darauf achten, daf
die Membranlippe nicht eingeklemmt wird. Den Deckel
festhalten, damit er nicht von der Feder abgehoben
wird und dabei die Schrauben (je 4) festziehen.

¢« ACHTUNG: Wenn die Membrane eingeklemmt ist,
fahrt dies nicht nur zu einer Beschadigung der Mem-
brane; auch der Vakuumkolben kann nicht in die Ruhe-
stellung zuriickgleiten (normalerweise bleibt zwischen
dem unteren Ende des Kolbens und dem Vergaser-
venturi ein Abstand von 7 mm). Hierdurch wird der
Leerlauf instabil und die Motorleistung verringert sich.

O Nach dem Aufsetzen des oberen Deckels kontrol-
lieren, ob die Vakuumkolben in den Vergaser-
bohrungen leicht auf und abwarts gleiten.

3. Beim Einbau der Schwimmerventilnadel den Halteklipp
in die Zunge des Schwimmers einhangen.

A. Ventilnadel

B. Zunge

4. Bei dem Vergaser des US-Modells die Leerlaufregulier-
schraube und den Stdpsel wie folgt einbauen:

O Die Leerlaufregulierschraube voll eindrehen aber
nicht fest, und dann um die gleiche Anzahl von Um-
drehungen herausdrehen, die bei der Zerlegung ge-
zahltwurden.

O Einen neuen Stopsel in die Bohrung der Leerlaufre-
gulierschraube einsetzen und etwas Klebstoff auf die
AuRenflache des Stopsels auftragen, damit der
Stopsel festsitzt.

Einbau des Stdpsels (E23)

Q\\\.,_\_
\ _I'\ Ny
\ -\i" o
“, L'

\ A

7 o
75 o
wss e o
1. Klebstoff auftragen 3. Leerlaufregulier-

2. Stopsel der Leerlauf- schraube
regulierschraube 4. Vergasergehause

¢ ACHTUNG: Nicht zuviel Klebstoff auf den Stdpsel
auftragen, damit die Leerlaufregulierschraube selbst
nicht festklebt.

Auseinanderbau der Vergaser:

« Die Choke-Verbindungsfeder 21 aus dem Hebel an der
rechten Chokewelle aushéngen.

) Eadusill

A. Choke-Verbindungsfeder

i Die Schrauben und Federringe (Je 4) entfernen und die
obere Grundplatte 1 abnehmen.

i Die Schrauben und Federringe (je 4) entfernen, damit
die untere Grundplatte 7 abgenommen und der linke
und rechte Vergaser getrenntwerden kénnen. Die Feder
40 des Verbindungsmechanismus und das Kraftstoff-
schlauch-Dreiwegegelenk 36 ldsen sich ebenfalls.

Zusammenbau:

« Die obere und untere Grundplatte an einen der Vergaser
anbauen. Die untere Grundplatte muf3 wie in der Ab-
bildung gezeigt eingebaut werden.

A. Untere Grundplatte B. Obere Grundplatte

Kontrollieren, ob die O-Ringe (2) vorhanden sind und
das lange Rohrdes Kraftstoffschlauch-Dreiwegegelenks
an den linken Vergaser anbauen.



Vergaser

B

POOONOUTRWNE

. Obere Montageplatte

VerschluRkappe
Federring
Unterlegscheibe
Mutter
Choke-Hebel
Untere Grundplatte
Schraube
Schraube

. Kontermutter
. Ausgleichseinstell-

schraube

. Unterlegscheibe

. Feder

. Klipp

. Oberlaufschlauch
. Gaszughalterung
. Hebel fir Leerlauf-

einstellung

. Schraube
. Feder

. Kugel

. Choke-Verbindungsfeder
. Chokegestéange
. Unterlegscheibe
. Nocken fir Leerlauf-

einstellung

Unterlegscheibe

. Unterlegscheibe

Unterlegscheibe

. Schraube

. Unterlegscheibe
. Feder

. Unterlegscheibe
. Knopf

. Leerlaufeinstell-

schraube

. Klipp

Kraftstoffschlauch

. Dreiwegegelenk

. O-Ring

. Klipp

. Unterdruckschlauch
. Feder

. Stopsel

. Leerlaufregulier-

schraube

. Feder
. Unterlegscheibe
. O-Ring

EntJuftungsrohr

. Primarhauptdise
. Leerlaufdiise
. O-Ring
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. Kunststoffstopsel
. Federring

. Schraube

. Schraube

. Deckeideroberen

Kammer

. Feder

. Halteschraube

. Dlisennadel

. Membrane

. Vakuumkolben

. Vergasergeh&use

. Nadeldlse

. Nadeldisenstock

. Sekundéarhauptdiise
. Schwimmerventilnadel
. Halteklipp

. Schwimmer

. Schwimmerstift

. O-Ring

. Schwimmerkammer
. AblaBschraube

. O-Ring

CE26)
F—®
(54
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« Die Feder des Verbindungsmechanismus wie in der Ab-
bildung gezeigt einbauen.

=

kd LR |

A. Feder
. I?en anderen Vergaser auf die Grundplatte aufmon-
ieren.

« Die Choke-Verbindungsfeder in den Hebel einhangen.

Einstellung des schnellen Leerlaufs

* Die Leerlaufdrehzahl mit der Leerlaufeinstellschraube
auf 1100 bis 1300 min"! einstellen (Seite 23).

« Den Chokehebel wie in Abb. E28 gezeigt ganz nach
unten driicken und kontrollieren, ob zwischen dem Stift
an der Leerlaufverbindung und dem Nocken fiir den
schnellen Leerlauf ein Spiel von 4 -6 mm vorhanden ist.

Mechanismus fir Einstellung der Leerlaufdrehzahl

E28
7

/’r*,_,f

A4)

-®

1. Chokegestange

2. Nocken fur Leerlauf-
einstellung

3. Hebel fiir Leerlaufein-
stellung

4. Drosselklappe
5. Seilrolle
6. Leerlaufeinstellschraube

« Wenn das Spiel nicht innerhalb des vorgeschriebenen
Bereiches liegt, ist der Abstand in dem Leerlaufeinstell-
mechanismus entweder zu verkleinern oder zu ver-
groRern, damit das Spiel eingestellt wird

AUSPUFFE

Ausbau:

« Bei dem Auspufftyp 2-in-2 die Schellen, mit denen das
Auspuffverbindungsrohr an den Auspuffen befestigt ist,
I6sen und das Verbindungsrohr nach links schieben.

A. Schellen B. Auspuffverbindungsrohr

Bei dem Auspufftyp 2-in-1 die Auspuffrohr-Klemm-
schraube l8sen.

A. Klemmschraube

« Die Muttern (4) an den Auspuffrohrhaltern I6sen und den
linken und den rechten Halter von den Stehbolzen am
Zylinderkopf abziehen.

a5 ‘.\

A. Auspuffrohrhalter B. Muttern

« Die Halbmanschetten entfernen.

e Fir den vollstandigen Ausbau des Auspuffs die Be-
festigungsschrauben der linken und der rechten hinteren
FulRraste |6sen. Ebenfalls die Auspuffrohrhalter und die
Dichtungen abnehmen. Zu der Befestigungsschraube
der hinteren FuRraste gehort die FuRraste, eine Unter-
legscheibe, ein Federring und eine Mutter.



Einbau:

» Das Verbindungsrohr in den linken Auspuff einsetzen.

Eine neue Dichtung in jeden Auslakanal einsetzen und

die Auspuffrohrhalter auf beiden Seiten auf die Steh-

bolzen aufschieben.

Die Enden beider Auspuffrohre in beide AuslaBkanéle

einsetzen und die Auspuffe am Rahmen mit den Befesti-

gungsschrauben der hinteren Fuliraste fingerfest an-
bringen.

» Beide Auspuffe mit dem Verbindungsrohr verbinden und
das Verbindungsrohr soweit einschieben, bis es am An-
schlag des rechten Auspuffverteilers anliegt. Die
Klemmenschrauben locker festziehen.

» Die Halbmanschetten wieder einbauen, mit den Auspuff-
rohrhaltern festhalten und die Muttern gleichm&Rig an-
ziehen, damit der Auspuff dicht ist; dann die Befesti-
gungsschrauben der hinteren FuRRraste festziehen.

« Die Klemmschrauben am Auspuffverbindungsrohr fest-
ziehen.

ZYLINDERKOPFDECKEL, KIPPHEBEL,
KIPPHEBELWELLE

Ausbau:

« Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50).

« Die blaue und die gelb/rote Zindspulenleitungen ab-
klemmen.

» Die Schrauben (2) entfernen und die Zindspule zu-
sammen mit der Befestigungskonsole vom Rahmen
abnehmen.

« Die Schrauben und Muttern (je 3) der oberen Halterung
entfernen und abnehmen.

A. Muttern
B. Obere Halterung

* Den Klipp wegschieben, und den Entliftungsschlauch
vom Deckel abziehen.

» Die Schrauben (4) des Entliftungsdeckels entfernen,
und den Deckel mit dem O-Ring abnehmen.
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* Den Unterbrecherdeckel und die Dichtung abnehmen.

« Die Kurbelwelle mit einem 17 mm Schlissel so lange
drehen, bis die ,T"-Marke auf der Zundverstellung auf
die Einstellmarke ausgerichtet ist.

A. ,T"-Marke

B. Einstellmarke

i Die Drehzahlmesserwelle am Zylinderkopf aushangen.
Die Schraube I6sen und den Anschlag der Drehzahl-
messerritzel-Halterung abnehmen. Die Halterung und
das Ritzel abziehen.

ACHTUNG: Wenn sich das Drehzahlmesserritzel
beim Einbau der Nockenwellen noch im Zylinderkopf
befindet, wird eventuell das Drehzahlmesser-Zahnrad
beschadigt.

S
A. Schraube C. Drehzahlmesserritzel-Halter
B. Anschlag

i Die 8 mm Schrauben (8) und die 6 mm Schrauben (8) am
Zylinderkopfdeckel entfernen.

> Einen breiten Schraubenzieher in den Spalt an der
Vorderseite des Zylinderkopfs einfiihren und den Zylin-
derkopfdeckel vom Zylinderkopf I6sen.

* ACHTUNG: Nicht miteinem Hammer auf den Schrau-
benzieher schlagen, da sonst der Motor beschéadigt
wird.

» Die Kipphebelwelle und die Unterlegscheibe heraus-
ziehen und den Kipphebel herausnehmen.
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Zylinderkopfdeckel-Ansatzpunkt

A. Kipphebel B. Kipphebelwelle C. Unterlegscheibe

Einbau:

« Etwas Motor6l auf die Kipphebelwelle auftragen und die
Welle einsetzen; die Welle dabei durch den Kipphebel
fuhren und mit einem Drehmoment von 4,0 kpm fest-
ziehen. Zu der Kipphebelwelle gehdrt eine Unterleg-
scheibe.

« Die Auflageflachen des Zylinderkopfs und des Zylinder-

kopfdeckels mit einem L&semittel mit hohem Flamm-

punkt reinigen und trocken wischen.

Uberpriifen, obdas Drehzahimesserritzel aus dem Zylin-

derkopfdeckel ausgebaut ist und ob die Pafistifte (2) in

den Zylinderkopfdeckel eingebaut sind.

Uberpriifen, ob die Kurbelwelle noch am oberen Tot-

¢ punkt steht (Abb. E33) und erforderlichenfalls nach-

stellen.

Dichtungsmasse auf die Auflageflache des Zylinder-

kopfdeckels auftragen und den Zylinderkopfdeckel auf

den Zylinderkopf aufsetzen.

* Die 8 mm Schrauben (8) des Zylinderkopfdeckels mit
einem Drehmoment von 2,5 mkp festziehen und die
6 mm Schrauben (8) mit einem Drehmoment von 1,0mkp
festziehen.

Gut

¢ Ein wenig Hochtemperaturfett auf die Drehzahlmesser-

ritzelwelle auftragen und dann das Ritzel und die Ritzel-

halterung einsetzen. Den Anschlag der Halterung mit

einer Schraube befestigen und dann die Drehzahl-

messerwelle mit dem Zylinderkopfdeckel befestigen.

Den Beluftungsdeckel mit dem O-Ring aufsetzen.

Sicherungslack auf die Gewinde der Befestigungs-

schrauben (4) auftragen und diese mit einem Dreh-

moment von 2,5 mkp festziehen.

Den Entliiftungsschlauch auf das Rohr am Belftungs-

deckel aufsetzen und den Klipp wieder vorschieben.

« Die obere Halterung einsetzen und die Schrauben (3)
mit einem Drehmoment von 2,5 mkp festziehen.

« Die Ziindspule und die Haltekonsole mit den Schrauben

befestigen und das Ziindkabel der rechten Ziindkerze

zwischen den oberen Konsolen durchfiihren.

Die Ziindspulenleitungen anschlieRen.

Das Ventilspiel einstellen (Seite 20).

Den Kraftstofftank aufsetzen (Seite 50).

STEUERKETTENSPANNER
Ausbau:

*« Vor dem Ausbau des Kettenspanners die Blockier-
schraube 9 l6sen.

» Die Schrauben herausdrehen und das Gehé&use des
Steuerkettenspanners 4 und den O-Ring 3 abnehmen.



A. Kettenspanner C. Blockierschraube

B. Befestigungsschrauben

e ACHTUNG:

1. Nehmen Sie beim Ausbau des Kettenspanners die
Befestigungsschrauben nicht nur halb heraus.
Wenn Sie die Befestigungsschrauben von dieser
Stellung aus wieder festziehen, kénnen Ketten-
spanner und Steuerkette beschadigt werden. Wenn
die Schrauben einmal geldst sind, muR3 der Ketten-
spanner abgenommen und wie unten beschrieben
wieder eingesetzt werden.

2. Die Kurbelwelle nicht durchdrehen, solange der
Steuerkettenspanner ausgebaut ist. Hierdurch
kdénnte die Einstellung der Steuerkette verandert
und der Motor beschadigt werden.

« Die lange Feder 8, die Unterlegscheibe 7, die Kugeln
und den Haltering 5, die kurze Feder 2, die Druckstange 1
und den Sicherungsring 6 aus dem Zylinderblock aus-
bauen.

Steuerkettenspanner

ﬁ

fcQQ”

@ ® @

1. Druckstange
2. Kurze Feder
3. O-Ring

6. Sicherungsring
7. Unterlegscheibe
8. Lange Feder

4. Kettenspannergehause 9. Blockierschraube
5. Kugeln und Haltering

Einbau:

¢ Alle Teile des Kettenspanners in einem Ldsemittel mit
hohem Flammpunkt reinigen und sauberes Motor6l auf
die Teile auftragen.
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¢ ACHTUNG: Staub oder Schmutz auf der Druck-
stange kann dazu fiihren, dal® der Kettenspanner nicht
einwandfrei funktioniert.

¢ Die Blockierschraube einige Umdrehungen l6sen.

< Die Unterlegscheibe und die lange Feder auf das Ende
der Druckstange mit den beiden parallelen Planflachen
aufsetzen.

(E39)

C. Planflache
D. Lange Feder

A. Sicherungsring
B. Unterlegscheibe

« Die Feder zusammendriicken, die Druckstange in das
Kettenspannergehduse dricken, bis das abgeflachte
Ende der Stange in der Aussparung an der Unterseite
des Kettenspannergehauses eingreift.

« Die Druckstange in dieser Stellung halten und die
Blockierschraube durch das Kettenspannergehduse
in die Druckstange eindrehen, damit die Druckstange an
der vorgeschriebenen Stelle bleibt.

¢ ACHTUNG: Keine Schraube verwenden, die langer
als 14 mm ist. Eine Schraube, die langer als 14 mm ist,
kdnnte die Steuerkette beschéadigen.

¢« ACHTUNG: Die Blockierschraube nicht 16sen, bevor
der Kettenspanner auf den Zylinderblock aufgebaut ist.
Wenn die Schraube vorher gelést wird, kann die Druck-
stange aus dem Kettenspannergehduse heraus-
springen und es kann zu einer Verletzung kommen.

Blockierung der Druckstange CFAfT)

@

1. Druckstange

2. Sicherungsring
3. Unterlegscheibe
4. Lange Feder

5. Kettenspannergehause
6. Unterlegscheibe
7. Blockierschraube
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* Kugeln und Haltering, sowie kurze Feder in dieser
Reihenfolge auf die Druckstange aufsetzen und den
O-Ring in die Nut einsetzen.

* Den Kettenspanner auf den Zylinderblock aufbauen
und die Befestigungsschrauben festziehen.

« Die Blockierschraube um einige Umdrehungen ldsen,
bis die Druckstange frei ist.

» Die Blockierschraube mit einem Drehmoment von 1,0
mkp festziehen.

NOCKENWELLE, NOCKENWELLENRITZEL
Ausbau:

« Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50).

« Die Zundspule ausbauen (Seite 52).

» Den Zylinderkopfdeckel abnehmen (Seite 57).

« Den Steuerkettenspanner ausbauen (Seite 58).

« Die Kurbelwelle mit einem 17 mm Schlissel festhalten
und die Schrauben (2) des Nockenwellenritzels ent-
fernen.

« Das Ritzel auf der Nockenwelle verschieben und die
Kette vom Ritzel abheben.

¢ ACHTUNG: Beim Durchdrehen der Kurbelwelle die
Steuerkette stets spannen. Dadurch wird verhindert,
daB sich die Kette auf dem unteren (Kurbelwellen-)
Ritzel verwirrt. Bei verwirrter Kette kénnen sowohl die
Kette als auch das Ritzel beschadigt werden.

» Die Schrauben (6) der Nockenwellenlagerbécke ent-
fernen, und die Lagerbdcke abnehmen.

« Die Nockenwelle und das Nockenwellenritzel ausbauen.
Einen Schraubenzieher oder einen Draht in die Kette
einfiihren, damit sie nicht in den Zylinderblock fallt.

Einbau:
* Die dlkanale mit Druckluft sauber blasen.

y Wj_g’ﬂ']'k""_

A. dlkanéle

« Wenn der Olbehalter ausgebaut war, ist er so wieder
einzubauen, daf3 der Pfeil auf dem Behélter nach vorne
zeigt. Sicherungslack auf die Schrauben auftragen.

B. vorne C. Olbehalter

Die Nockenwellenteile, die Lagerbdcke und die Zylinder-
kopf-Lagerschalen mit sauberem Motordl bestreichen.
Wenn Nockenwelle, Lagerbdcke und/oder Zylinderkopf
erneuert werden nach Mdglichkeit eine diinne Schicht
Hochtemperaturfett auf die Nockenwellenteile, Lager-
bdcke und die Zylinderkopf-Lagerschalen auftragen.

! Die Nockenwelle von der rechten Motorseite aus durch
die Steuerkette einflhren; den Schraubenzieher oder
den Draht herausnehmen. Das eingekerbte Ende der
Nockenwelle muf? auf der rechten Motorseite sein.

i Das Nockenwellenritzel so auf die Nockenwelle setzen,
daR die mit der Einstellmarke (Linie) markierte Seite des
Nockenwellenritzels zur rechten Seite des Motors zeigt.

&

A. Einstellmarke
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 Kontrollieren, ob die Nockenwelle noch am oberen Tot-
punkt steht (Abb. E33) und erforderlichenfalls nach-
stellen. Nicht vergessen, die Steuerkette zu spannen
bevor die Kurbelwelle durchgedreht wird.

« Die Steuerkette so auf das Nockenwellenritzel auflegen,
daRd die Einstellmarke auf dem Ritzel nach vorne zeigt
und mit der Zylinderkopfflache ausgerichtet ist.

A. Kerbe nach hinten

e Sicherungslack auf die Nockenwellenritzel-Befesti-

gungsschrauben auftragen.

Die Kurbelwelle mit einem Schlissel festhalten. Die

Ritzel-Befestigungsschrauben mit einem Drehmoment

von 1,5 mkp festziehen.

Uberpriifen, ob die Stellstifte (6) der Nockenwellenlager-

bdcke eingesetzt sind.

« Die Nockenwellenlagerbdcke (3) einbauen und die Be-
festigungsschrauben mit einem Drehmoment von
1,2 mkp in der gezeigten Reihenfolge festziehen. Bei
allen Lagerbdcken mul3 der Pfeil nach vorne zeigen.

A. Einstellmarke B. vorne

Einstellung der Steuerkette

._-—"fo A. Nockenwellenlagerbock B. Pfeil C.vorne

Reihenfolge fur das Festziehen der Schrauben der
Nockenwellenlagerbdcke , "

[

1. Nockenwellenritzel 4. Zylinderkopfflache

2. Kerbe 5. Einstellmarke (Geh&use)

3. Einstellmarke 6. Zundverstellung
(Nockenwellenritzel)

i Das Ritzel aufsetzen. Die Nockenwelle drehen, bis die

Kerbe am rechten Ende der Nockenwelle nach hinten
zeigt; dabei das Ritzel festhalten, um die Schrauben-
bohrungen auszurichten.
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Den Steuerkettenspanner einbauen (Seite 59).

« Die Kurbelwelle entgegen dem Uhrzeigersinn drehen,
bis die Einstellmarke auf dem Nockenwellenritzel nach
vorne zeigt und die Einstellung der Nockenwelle noch-
mals Uberpriifen. Wenn die beiden Einstellmarken auf-
einander ausgerichtet sind (Abb. E46) ist die Nocken-
welle richtig eingestellt.

* ACHTUNG: Kurbelwelle und Nockenwelle nicht
durchdrehen, indem ein Schlissel am Nockenwellen-
kettenrad angesetzt wird.

Den Zylinderkopfdeckel aufsetzen (Seite 58).
Die Zundspule einbauen (Seite 52).

Das Ventilspiel einstellen (Seite 20).

Den Kraftstofftank aufsetzen (Seite 50).

ZYLINDERKOPF

Ausbau:

« Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50).

¢ Die Ziindspule ausbauen (Seite 52).

« Die Vergaser wie im Abschnitt Vergaserausbau erklart
ausbauen (Seite 52). Es ist nicht erforderlich, die Gas-
ziige von den Vergasern abzunehmen.

« Die Vergaser mit einem sauberen Tuch zudecken; dar-

auf achten, dal die Gasziige und die Vergaser nicht

beschadigt werden.

Den Auspuff ausbauen (Seite 56).

Den Zylinderkopfdeckel abnehmen (Seite 57).

Den Steuerkettenspanner und den O-Ring ausbauen

(Seite 58).

 Die Nockenwelle und das Nockenwellenritzel ausbauen
(Seite 60).

¢ Das olrohr ausbauen (Seite 68).

« Einen sauberen Lappen in die Steuerkettenéffnung des
Zylinderkopfs stecken, damit keine Teile in den Zylinder-
block fallen kdnnen.

e Die Zylinderkopfmuttern und die Kupferunterlegschei-

ben (je 8) entfernen.

Einen groRen Schraubenzieher an der Offnung in beiden

Seiten des Zylinderkopfs ansetzen und den Zylinder-

kopf vom Zylinderblock abnehmen.

e Den Zylinderkopf und die Dichtung abnehmen. Einen
Schraubenzieher oder einen Draht unter die Kette legen,
damit sie nicht in den Zylinderblock fallt.

Einbau:
* Die O6lkanale mit Druckluft sauber blasen.

A. Olkanale

Kontrollieren, ob die Stellstifte (2) eingebaut sind.

Eine neue Zylinderkopfdichtung so auflegen, daR} die
Ecke in der Offnung fur die Kette nach hinten zur linken
Seite zeigt.

« Den Zylinderkopf einbauen. Die Steuerkette anheben;
einen Schraubenzieher oder Draht unterlegen, damit
die Kette nichtin den Zylinderblock fallen kann.

« Einen sauberen Lappen in die Steuerkettendffnung des
Zylinderkopfs stecken, damit keine Teile in den Zylinder-
block fallen kénnen.

« Die Zylinderkopfmuttern (8) zuerst mit einem Dreh-
moment von ungefahr 2,0 mkp und dann mit 4,0 mkp
in der nummerierten Reihenfolge wie auf dem Zylinder-
kopf angegeben festziehen. Zu jeder Mutter gehért eine
Kupferunterlegscheibe.




Reihenfolge fur das Festziehen der
Zylinderkopfmuttern

Das olrohr einbauen (Seite 68).

Den Lappen aus dem Zylinderkopf nehmen.
Nockenwelle und Nockenwellenritzel einbauen

(Seite 60).

* Den Steuerkettenspanner und den O-Ring einbauen
(Seite 59).

Den Zylinderkopfdeckel aufsetzen (Seite 58).

Die Ziindspule einbauen (Seite 53).

Die Vergaser einbauen (Seite 53).

Den Auspuff anbauen (Seite 57).

Den Kraftstofftank aufsetzen (Seite 50).

Das Ventilspiel einstellen (Seite 20).

Den Gaszug kontrollieren und erforderlichenfalls ein-
stellen (Seite 21).

» Die Vergaser uberprifen und erforderlichenfalls ein-
stellen (Seite 22).

VENTILE, VENTILFUHRUNGEN
Ausbau (pro Ventil und Ventilfihrung):

» Den Zylinderkopf abnehmen (Seite 62).

 Die Zindkerzen (2) aus dem Zylinderkopf schrauben.

» Die Ventilfederhalterung 2 mit einem Ventilfeder-Kom-
pressionswerkzeug (Spezialwerkzeug) nach unten
drucken und den Manschettenkeil 1 herausnehmen.

A. Ventilfeder-Kompressionswerkzeug (57001-241)
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i Das Werkzeug I6sen und dann die Ventilfederhalterung
2, die auRRere Feder 3 und die innere Feder 5 abnehmen.

i Das Ventil 10 oder 11 herausdriicken.

i Den Federring 7 abnehmen und die 6ldichtung 8 ab-
ziehen.

A. Federring B. Oldichtung

¢ Deninneren Federteller 6 und den aul3eren Federteller 4
abnehmen.

» Den Bereich um die Fiihrung herum auf etwa 120-150 °C
anwarmen und leicht mit einem Hammer auf den Ventil-
fuhrungsdorn (Spezialwerkzeug) schlagen, um die
Ventilfihrung von der Seite der Zylinderkopfdichtflache
aus dem Zylinderkopf herauszutreiben.

A. Ventilfuhrungsdom (57001-163)

Einbau (pro Ventil und Ventilfihrung):

ANMERKUNG: Bei Einbau eines neuen Ventils oder einer
neuen Ventilfihrung das Spiel zwischen Ventil und Ventil-
fuhrung kontrollieren (Seite 160).

Etwas 0l auf die Ventilfuhrung auftragen.

Den Bereich um die Ventilfihrungsbohrung herum auf
etwa 120-150 °C anwarmen und die Ventilfihrung von
der Seite des Zylinderkopfdeckels mit dem Ventilfih-
rungsdorn (Spezialwerkzeug) hineintreiben.

Die VentilfUhrung mit der Ventilfihrungsahle (Spezial-
werkzeug) auch dann raumen, wenn die alte Ventil-
fuhrung wieder eingebaut wird.
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A. Ventilfuhrungsahle (57001-162)

« Das Ventil lappen, um zu kontrollieren ob es vorschrifts-
mafig sitzt. Bei ungleichméaRigem Sitz im Wartungsteil
(Seite 159) nachschlagen.

* Eine neue o6ldichtung aufschieben und einen neuen
Federring einsetzen.

Ventil und Ventilfuhrung

« Etwas Hochtemperaturfett auf den Ventilschaft auf-
tragen, das Ventil einsetzen und den &uf3eren sowie den
inneren Federteller und die &uRere sowie die innere
Feder aufsetzen. Die Federn mit dem eng gewickelten
Teil nach unten entsprechend der Abbildung einsetzen.

A. Eng gewickelter Teil

. Manschettenkeil

. Federhalterung

. aullere Feder

. aulRerer Federteller
. innere Feder

. innerer Federteller
. Federring

. 6ldichtung

. Ventilfuhrung

. AuslaRventil

. EinlaRventil

. Zylinderkopf

[y
COWONOUAWNR

=
N =




» Die Federhalterung aufsetzen, sie mit dem Ventilfeder-
Kompressionswerkzeug (Spezialwerkzeug) nach unten
dricken und die Keilmanschette einsetzen.

« Kontrollieren, ob die Keilmanschette, die Federflihrung
und der Ventilschaft vorschriftsmafig eingebaut sind.
Dann das Ventilfeder-Kompressionswerkzeug ab-
nehmen.

« Den Zylinderkopf aufsetzen (Seite 62).

ZYLINDERBLOCK

Ausbau:

* Den Zylinderkopf abnehmen (Seite 62).

» Die Zylinderkopf-Stellstifte (2) herausnehmen.

¢ Einen breiten Schraubenzieher an den Spalt im Zylinder-
fuld ansetzen und den Zylinderblock vom Kurbelgehduse
abnehmen.

M ACHTUNG: Nicht mit einem Hammer auf den Schrau-
benzieher schlagen, da sonst der Motor beschéadigt
wird.

A. Ansatzpunkte

» Den Zylinderblock und die Dichtung abnehmen.

e Saubere Ticher unten um die Kolben wickeln, damit
keine Teilchen und kein Schmutz in das Kurbelgeh&ause
fallen kénnen.

Einbau:

ANMERKUNG: Bei Einbau eines neuen Zylinderblocks
mul3 das Spiel zwischen dem Kolben und dem Zylinder
dem vorgeschriebenen Wert entsprechen (Seite 165).

« Die Tucher, mit denen die Kolben umwickelt sind, ent-
fernen.

« Kontrollieren, ob die Stellstifte (2) und die hintere Steuer-
kettenfiihrung eingebaut sind.

k‘\;{\.x - T / £

A. Stellstifte B. Hintere Steuerkettenfihrung
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« Eine neue ZylinderfulRdichtung auflegen.

« Die Steuerkette so anheben, daR sie sich nicht verfangt
und dann die Kurbelwelle so drehen, dal} sie am oberen
Totpunkt steht; Kolbenhalter (Spezialwerkzeug) unter
die Kolben einsetzen, damit diese in gleicher Ebene ge-
halten werden kénnen.

A. Kolbenhalter (57001-341)

« Die Kolbenringe so drehen, daR die Offnungen im oberen
Kolbenring und im d&lringexpander bei jedem Kolben
nach vorne zeigen und die Offnung in dem zweiten Ring
nach hinten. Die Offnungen in den 6lringen aus Well-
stahl sind in beiden Richtungen um 30° gegen die
Offnungen des Expanderrings zu verschieben.

Kolbenring6ffnungen (Vorderansicht)

/ 1 "XL -

"N /

30° | 30°

» Sauberes Motordl auf die Kolbenringe und die Zylinder-
wandungen auftragen. Wenn die Kolben und/oder der
Zylinderblock ausgetauscht werden, eine diinne Schicht
Hochtemperaturfett auf die Kolben und die Zylinder-
innenwandungen auftragen.

« Die Kolbenringe mit einem Kolbenring-Kompres-
sionswerkzeug (Spezialwerkzeug) zusammendriicken.
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A. Kolbenring-Kompressionswerkzeug (57001-921) A. Ansatz

» Die Unterteile der Zylinder Uber die Ringe schieben;

wahrend der Zylinderblock aufgesetzt wird, die Spezial- KOLBEN, KOLBENRINGE
werkzeuge abnehmen. Ausbau:

 Die Zylinderkopf-Stellstifte (2) einsetzen. « Den Zylinderblock ausbauen (Seite 65).

* Den Zylinderkopf einbauen (Seite 62). « Saubere Ticher um die Kolben wickeln, damit keine
Teile und kein Schmutz in das Kurbelgehéuse fallen
kénnen.

« Die Kolbenbolzen-Sicherungsringe aus den Kolben
ausbauen.

STEUERKETTENFUHRUNG (HINTEN)

Ausbau:

« Den Zylinderblock ausbauen (Seite 65).

« Die hintere Steuerkettenfilhrung hochdriicken und den
oberen Fuhrungsstift herausnehmen; dann die Fihrung A. Sicherungsring
abnehmen und den unteren Fihrungsstift herausziehen.

* Die Kolben abnehmen, indem die Kolbenbolzen nach
der Seite, aus der der jeweilige Sicherungsring ausge-
baut worden war herausgedriickt werden. Dazu erforder-
lichenfalls das Kolbenbolzen-Ausbauwerkzeug und den
Adapter ,B" (Spezialwerkzeug) verwenden.

A. Steuerkettenfihrung B. Oberer Fuhrungsstift

Hinweis flr den Einbau:

« Die hintere Steuerkettenfiihrung so in den Zylinderblock
einbauen, dal} die Seite mit den Anséatzen zur linken A. Kolbenbolzen-Ausbauwerkzeug (57001-910)
Motorseite zeigt. B. Adapter ,B" (57001-913)




Den oberen und den 2. Kolbenring mit der Kolbenring-
zange (Spezialwerkzeug) abnehmen. Zum Ausbau
eines Kolbenrings von Hand, den Ring jeweils mit beiden
Daumen aufspreizen und dann an der gegeniiberliegen-
den Seite nach oben drucken.

Den oberen und den unteren Stahlring ausbauen und
dann den 6lringexpander herausnehmen.

A. Kolbenringzange (57001-115)

Einbau:

ANMERKUNG: Beim Einbau eines neuen Kolbens ist zu

kontrollieren, ob das Kolbenspiel den vorgeschriebenen

Wert aufweist (Seite 165). AuRerdem ist zu kontrollieren,

ob das Kolbenbolzenspiel den vorgeschriebenen Wert

aufweist (Seite 167).

e Zum Einbau des 6lrings zuerst den Expander so ein-
bauen, daR dessen Enden einander beriihren und dann
den oberen und den unteren Stahlring einsetzen. Die
beiden Stahlringe sind identisch. Sie haben keine spe-
zielle Ober- oder Unterseite und kdénnen deshalb in be-
liebiger Lage eingebaut werden.

Einbau des Olringexpanders
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Die Kolbenringe so einsetzen, dafl} sie mit der vorge-
schriebenen Seite (mit ,N" markiert) nach oben zeigen.
Der Querschnitt des oberen Rings ist rechteckig, und
der Querschnitt des zweiten Rings ist konisch.

A. ,N"-Markierung

Oberer Ring, 2. Ring

Oberer
Ring

2. Ring

Die Ringe so drehen, daR die Offnungen im oberen Ring
und im Olring jeweils nach vorne zeigen und die Offnung
im 2. Ring nach hinten zeigt. Die Offnungen der Stahl-
ringe des élrings sind in beiden Richtungen um etwa 30°
gegen die Offnung des Expanders zu verschieben
(Abb. E63).

Etwas Motordél auf die Kolbenbolzen auftragen und die
Kolben sowie die Kolbenbolzen einsetzen. Der Pfeil am
Kolbenbolzen muR nach vorne zeigen.

A. Kolben B. Pfeil C.vorne
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« Einen neuen Kolbenbolzen-Sicherungsring in den
Kolben einsetzen; den Ring nur soweit zusammen-
driicken, daB er eingesetzt werden kann. Kontrollieren,
ob der andere Sicherungsring eingesetzt ist.

ACHTUNG: Kolbenbolzen-Sicherungsringe nicht
wieder verwenden, da sie beim Ausbau geschwécht
und verformt werden. Ein wiederverwendeter Ring
kann herausfallen und die Zylinderwand beschadigen.

¢ Den Zylinderblock einbauen (Seite 65).

OLROHR

Ausbau:

« Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50).

« Die Vergaser ausbauen (Seite 52). Es ist nicht erforder-
lich, den Gaszug von den Vergasern abzunehmen.

« Die Vergaser mit einem sauberen Tuch zudecken und
auf die Werkbank legen, damit Beschadigungen an dem
Gaszug und an den Vergasern vermieden werden.

» Mit einem Schliissel das obere Ende des 6lrohrs fest-
halten und die Hohlschraube |6sen, damit das obere
Ende des o&lrohrs vom Zylinderkopf abgenommen
werden kann. Zu der Hohlschraube gehdren zwei Unter-
legscheiben.

A, Olrohr

B. Hohlschraube

i Die Oldruckschalterleitung am Schalter abklemmen und
den Oldruckschalter ausbauen.

ot

A. Oldruckschalter
B. dlrohr

C. Schraube
mit langem Sechskantkopf

« Die Schraube mit dem langen Sechskantkopf entfernen
und das 6lrohr herausnehmen. An beiden Seiten der
Rohrverschraubung sitzt eine Unterlegscheibe.

Einbau_:_
* Das Olrohr kontrollieren und erneuern, wenn es ver-
bogen oder beschadigt ist.

¢« ACHTUNG: Wenn das 6lrohr verbogen oder be-
schadigt ist, darf es nicht wieder verwendet werden; es
koénnte zu schweren Motorschéaden fiihren.

* Den 6lkanal mit Druckluft ausblasen, um Schmutz und
andere Teilchen zu entfernen.

¢ Das olrohr einbauen und die Schraube mit dem langen
Sechskantkopf und die Hohlschraube fingerfest an-
ziehen. Zu jeder Schraube gehéren zwei Unterleg-
scheiben, an jeder Seite der Verschraubung eine. Die
alten Unterlegscheiben durch neue ersetzen.

A. Verschraubung

B. neue Unterlegscheiben

* Das Ende des 6lrohrs mit einem Schlissel festhalten
und die Schraube mit dem langen Sechskantkopf sowie
die Hohlschraube des Olrohrs mit einem Drehmoment
von 2,0 mkp festziehen.

» Den Oldruckschalter einbauen und mit einem Dreh-

moment von 15 mkp festziehen.

Die Oldruckschalterleitung am Schalter anschlieRen.

Die Vergaser einbauen (Seite 53).

Den Kraftstofftank einsetzen (Seite 50).

Den Gaszug Uberpriifen (Seite 21) und erforderlichen-

falls nachstellen.

OLDRUCKSCHALTER

Ausbau:
« Die Oldruckschalterleitung am Schalter abziehen.

A. Leitung B. Oldruckschalter




* Den oldruckschalter ausbauen.

Hinweis fir den Einbau:

e Den Oldruckschalter mit einem Drehmoment von 15
mkp festziehen.

DECKEL DES MOTORRITZELS
(oder der Antriebsscheibe)

Ausbau:
« Die Befestigungsschraube der linken Fufraste, den
Federring und die linke FuBraste entfernen (Abb. E79).

A. FuRraste B. Schalthebel

« Die Befestigungsschraube fiir den Schalthebel entfernen
und den Schalthebel abnehmen.

* Bei den Modellen mit automatischem Seitenstander-
Einklappmechanismus den Schwenkbolzen des Seiten-
standerbetétigungshebels l6sen und die Welle nach
hinten schieben. Zu dem Bolzen gehért ein Federring,
eine Unterlegscheibe und ein Distanzstiick.

C. Welle
D. Deckel des Motorritzels
(oder der Antriebsscheibe)

A. Schwenkbolzen
B. Hebel

« Die Befestigungsschrauben (4) fir den Deckel des
Motorritzels (oder der Antriebsscheibe) entfernen und
den Deckel vom Kurbelgeh&use abnehmen.
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Den Splint aus dem Kupplungsausriickhebel heraus-
ziehen und die Seele des Kupplungszugs aus dem Hebel
und dem Deckel des Motorritzels (oder der Antriebs-
scheibe) herausziehen.

A. Ausriickhebel
B. Splint

C. Kupplungszugseele
D. Feder

Einbau:

¢ Den Kupplungszug durch den Deckel des Motorritzels
(oder der Antriebsscheibe) und durch die Feder ein-
ziehen und die Seele des Kupplungszugs in den Ausriick-
hebel einhangen.

¢ Den Kupplungszug mit einem neuen Splint am Aus-
rickhebel sichern.

« Kontrollieren ob die Stellstifte (2) fir den Deckel des
Motorritzels (oder der Antriebsscheibe) vorhanden sind
und den Deckel aufsetzen; zum Schutz der 6ldichtung
im Deckel die Schaltwellen-Oldichtungsfiihrung (Spezial-
werkzeug) verwenden.

ANMERKUNG: Bei dem Modell mit Antriebsriemen die
Kupplungsdruckstange so wieder einsetzen, dafd der ver-
jingte Teil nach auflen zeigt.

;:EL .F'I: o

¥

A. Schaltwellen-Oldichtungsfiihrung (57001-264)

« Die Schrauben (4) fur den Deckel des Motorritzels (oder
der Antriebsscheibe) festziehen.

« Die linke Fulraste einsetzen, den Federring einsetzen
und die Schraube festziehen.

« Bei den Modellen mitdem automatischen Seitenstander-
Einklappmechanismus den Seitenstédnder-Betatigungs-
hebel einbauen und die Welle am Hebel einhéngen.
Zu dem Schwenkbolzen gehért ein Distanzstiick, eine
Unterlegscheibe und ein Federring.
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* Den Schalthebel so aufsetzen, daR er in der H6he der
linken Fulraste steht und die Schraube festziehen.

« Die Kupplung uberprifen und erforderlichenfalls ein-
stellen (Seite 25).

* Den automatischen Seitenstédnder-Einklappmechanis-
mus Uberpriifen (wo vorhanden) und erforderlichenfalls
nachstellen (Seite 38).

KUPPLUNGSAUSRUCKMECHANISMUS

Ausbau:

* Den Deckel des Motorritzels (oder der Antriebsscheibe)
abnehmen (Seite 69).

« Bei dem Motorrad mit Kettenantrieb die Befestigungs-
schrauben (4) des Antriebskettenschutzes lésen und
den Kettenschutz abnehmen.

A. Kettenschutz B. Kupplungsausrickhebel

« Den Kupplungsausriickhebel und die Stahlkugeleinheit
abnehmen.

« Die Schrauben (2) an der Abdeckung der Kupplungs-
einstellung entfernen und den Deckel abnehmen.

« Die Kontermutter der Kupplungseinstellschraube sowie
die Einstellschraube entfernen und die Kugelgleitplatte
abnehmen.

Einbau:

« Den Kupplungsausriickhebel, die Stahlkugeleinheit und
die Kugelgleitplatte mit einem L&semittel mit hohem
Flammpunkt auswaschen und reinigen. Trocknen und
dann einfetten.

« Die Einstellschraube und die Kugelgleitplatte einsetzen;
dabei die Nase des Deckels des Motorritzels (oder der
Antriebsscheibe) in die Nut der Kugelgleitplatte ein-
setzen.

-

A. Nase und Nut einpassen B. Gleitplatte

Die Einstellschraube einsetzen und die Kontermutter
fingerfest anziehen.

Die Stahlkugeleinheit einsetzen.

Fett auf die Fettdichtung auftragen und den Kupplungs-
ausriickhebel einbauen.

Bei dem Motorrad mit Kettenantrieb den Kettenschutz
aufsetzen und die Schrauben (4) festziehen; Sicherungs-
lack auf die Schrauben auftragen.

Den Deckel des Motorritzels (oder der Antriebsscheibe)
aufsetzen (Seite 69) und die Kupplung einstellen
(Seite 25).

Den automatischen Seitenstdnder-Einklappmecha-
nismus kontrollieren und erforderlichenfalls einstellen
(Seite 38).

LEERLAUFSCHALTER
Ausbau:

Den Deckel des Motorritzels (oder der Antriebsscheibe)
abnehmen (Seite 69). Es ist nicht erforderlich, den
Kupplungszug aus dem Kupplungsausriickhebel aus-
zuhangen.

Die Leitung vom Leerlaufschalter abziehen.

A. Leitung

B. Leerlaufschalter

Den Leerlaufschalter herausschrauben und die Dichtung
entfernen.

Einbau:

Den Leerlaufschalter mit der Dichtung einsetzen und
mit einem Drehmoment von 15 mkp festziehen.

Die Leitung an den Schalter anschlieRen.

Den Deckel des Motorritzels (oder der Antriebsscheibe)
aufsetzen (Seite 69).

Die Kupplung einstellen (Seite 25).

Den automatischen Seitenstander-Einklappmechanis-
mus Uberprifen (wo vorhanden) und erforderlichenfalls
einstellen (Seite 38).

MOTORRITZEL (oder Antriebsscheibe)

Ausbau:

Den Deckel des Motorritzels (oder der Antriebsscheibe)
abnehmen (Seite 69). Es ist nicht erforderlich, den
Kupplungszug aus dem Ausriickhebel auszuhangen.

* Bei den Modellen mit Kettenantrieb die Antriebskette

ausbauen (Seite 117).
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« Einen olauffangbehdlter unter den Lichtmaschinen-
deckel setzen.

« Die Befestigungsschrauben (9) des Lichtmaschinen-
deckels entfernen und den Deckel mit der Dichtung ab-
ziehen.

« Die Befestigungsschrauben (2) der Anlasserkettenfiih-
rung entfernen und die Kettenfilhrung und die Halte-
platte der Leitung abnehmen.

A. Fuhrung der Anlasserkette
B. Halteplatte der Leitung

« Die Inbusschrauben 11 (3) des Stators lésen und den
Stator 1 und die TUlle 2 aus dem Deckel herausziehen.

Einbau:

« Die Tulle einbauen und den Lichtmaschinenstator ein-
setzen. Sicherungslack auf die Inbusschrauben auftra-
gen und die Schrauben mit einem Drehmoment von 1,0
mkp festziehen.

« Die HalteplattederLeitungunddieFihrungder Anlasser-
kette einbauen. Sicherungslack auf die Schrauben der
Kettenfihrung auftragen und die Schrauben (2) fest-
ziehen.

« Uberpriifen, ob die Stellstifte (2) vorhanden sind, den
Lichtmaschinendeckel mit einer neuen Dichtung auf-
setzen und die Schrauben (9) festziehen. Vor dem Ein-
setzen der Deckeldichtung Dichtmasse auf die Teile
auftragen, die mit der Kurbelgehauseauflageflache in
Beruhrung kommen.

« Die gelben Lichtmaschinenleitungen (2) anschlieRen.

« Den Deckel des Motorritzels (oder der Riemenscheibe)
aufsetzen (Seite 69).

« Die Kupplung uberpriifen (Seite 25) und erforderlichen-

falls nachstellen.

Den olstand Uberprifen (Seite 26) und erforderlichen-

falls 61 nachfullen.

« Den automatischen Seitenstéander-Einklappmechanis-
mus Uberpriifen (wo vorhanden) und erforderlichenfalls
nachstellen (Seite 38).

LICHTMASCHINENROTOR,
ANLASSERKUPPLUNG

Ausbau:

« Den Deckel des Motorritzels (oder der Riemenscheibe)
abnehmen (Seite 69). Es ist nicht erforderlich, den Kupp-
lungszug aus dem Ausriickhebel auszuhangen.

« Die gelben Lichtmaschinenleitungen (2) abklemmen.

« Einen ©6lauffangbehélter unter den Lichtmaschinen-
deckel setzen.

« Die Befestigungsschrauben (9) des Lichtmaschinen-
deckels l6sen und den Lichtmaschinendeckel mit der
Dichtung abziehen.

Den Lichtmaschinenrotor 3 mit dem Lichtmaschinen-
rotorhalter (Spezialwerkzeug) festhalten und die
Schraube 12 entfernen. Die Schraube hat Linksgewinde
und muB im Uhrzeigersinn gedreht werden.

7 _
A. Haltewerkzeug (57001 -308) C. Lichtmaschinenrotor
B. im Uhrzeigersinn drehen

« Den Rotor weiterhin mit dem Spezialwerkzeug festhalten
und den Rotor und die Anlasserkupplung mit dem Rotor-
Abziehwerkzeug (Spezialwerkzeug) ausbauen. Auf der
Rickseite des Rotors ist eine Druckscheibe 13.

* ACHTUNG: Wenn sich der Lichtmaschinenrotor nur
schlecht ausbauen laRt und ein Hammer benutzt wird,
um auf das Rotor-Ausziehwerkzeug zu schlagen, ist
darauf zu achten, daR der Lichtmaschinenrotor keinen
Schlag erhéalt. Durch einen Schlag auf den Lichtma-
schinenrotor kénnen die Magnete ihren Magnetismus
verlieren.

: g
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A. Rotor-Abziehwerkzeug (57001-254)

Einbau:

« Den Kurbelwellenkonus und die Rotornabe mit einem
Lésemittel mit hohem Flammpunkt sdubern.

« Uberpriifen, ob die Druckscheibe vorhanden ist und den
Rotor und die Anlasserkupplung wieder auf die Kurbel-
welle aufsetzen.

¢ Die Schraube mit einem Drehmoment von 7,0 mkp fest-
ziehen; dabei den Lichtmaschinenrotor mit dem Rotor-
haltewerkzeug (Spezialwerkzeug) festhalten.

« Kontrollieren, ob die Stellstifte (2) eingebaut sind, den
Lichtmaschinendeckel mit einer neuen Dichtung auf-
setzen und die Schrauben (9) festziehen. Vor dem
Einsetzen der Deckeldichtung Dichtmasse auf die Teile
auftragen, die mit der Kurbelgeh&useauflageflache in
Beriihrung kommen.

¢ Die gelben Lichtmaschinenleitungen (2) anschlieRRen.



« Bei dem Modell mit Riemenantrieb die Kupplungs-
druckstange herausziehen und das Hinterrad nach vorne
schieben, damit der Riemen lose wird.

* Bei den Modellen mit automatischem Seitenstander-
Einklappmechanismus den Schwenkbolzen des Hebels
entfernen und den Hebel, die Welle und die Feder ab-
nehmen. Zu dem Schwenkbolzen gehért eine Mutter,
ein Distanzstiick, ein Federring und eine Unterleg-
scheibe.

C. Welle
D. Feder

A. Schwenkbolzen
B. Hebel

« Die Sicherungsscheibe von der Mutter des Motorritzels
(oder der Antriebsscheibe) wegbiegen.

A. Sicherungsscheibe

» Das Motorritzel oder die Antriebsscheibe mit dem Halte-
werkzeug (Spezialwerkzeug) festhalten und die Mutter,
die Sicherungsscheibe und das Motorritzel (oder die
Antriebsscheibe) entfernen.

A. Motorritzel-Haltewerkzeug (57001-307)
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A. Haltewerkzeug (57001-1037)

Einbau:

« Das Motorritzel (oder die Riemenscheibe) aufsetzen und

die Sicherungsscheibe so auf die Abtriebswelle auf-

setzen, daR die Zahne in den Keilnuten sitzen.

Die Mutter des Motorritzels (oder der Riemenscheibe)

aufschrauben und dann mit einem Drehmoment von

8,5 mkp festziehen; dabei das Ritzel (oder die Riemen-

scheibe) mit dem Haltewerkzeug festhalten.

Eine Seite der Zahnscheibe Uber eine Flache der Mutter

biegen.

Den Hebel, die Welle und die Hebelfeder wie in Abb. ES86

gezeigt einbauen. Zu dem Schwenkbolzen gehort eine

Unterlegscheibe, ein Federring, ein Distanzstiick und
eine Mutter.

* Bei den Modellen mit Kettenantrieb die Antriebskette
einbauen (Seite 118).

« Bei dem Modell mit Riemenantrieb die Kupplungsdruck-
stange so einbauen, daf die verjiingte Seite nach aul3en
zeigt.

« Den Motorritzeldeckel (oder die Riemenscheibe) auf-
setzen (Seite 69).

« Die Kupplung tberpriifen (Seite 25) und erforderlichen-
falls einstellen.

« Die Antriebskette oder den Antriebsriemen Uberprifen
(Seite 30 oder 31) und erforderlichenfalls spannen.

e Den automatischen Seitenstéander-Einklappmechanis-
mus Uberprifen (wo vorhanden) und erforderlichenfalls
einstellen.

LICHTMASCHINENSTATOR

Ausbau:

« Den Deckel des Motorritzels (oder der Riemenscheibe)
abnehmen (Seite 69). Es ist nicht erforderlich, den Kupp-
lungszug aus dem Ausriickhebel auszuhéngen.

« Die gelben Leitungen (2) am Lichtmaschinenstator ab-
klemmen.

A. Gelbe Leitungen des Lichtmaschinenstators



Den Deckel des Motorritzels (oder der Riemenscheibe)

aufsetzen (Seite 69).

« Die Kupplung Uberprifen (Seite 25) und erforderlichen-
falls nachstellen.

« Den 6lstand Uberprifen (Seite 26) und erforderlichen-
falls 6l nachfullen.

« Den automatischen Seitenstédnder-Einklappmechanis-

mus Uberpriifen (wo vorhanden) und erforderlichenfalls

nachstellen (Seite 38).

Zerlegung:

« Die Rollen 6, die Federn 4 und Federkappen 5 (je 3) aus
der Anlasserkupplung ausbauen.

& 6

C. Federkappe
D. Feder

A. Anlasserkupplung
B. Rolle

» Den Lichtmaschinenrotor mit der Stirnseite auf die Werk-
bank legen. Den Rotor mit dem Haltewerkzeug (Spezial-
werkzeug) festhalten und die Inbusschrauben (3) l16sen,
um den Rotor und die Anlasserkupplung voneinander
zu trennen (Abb. E95).

Lichtmachine, Anlasserkupplung
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A. Haltewerkzeug (57001-308)

Hinweis flr den Einbau:

« Sicherungslack fiir die Inbusschrauben (3) der Anlasser-
kupplung auftragen und die Schrauben mit einem Dreh-
moment von 3,5 mkp festziehen.

ANLASSERKETTE, KETTENRADER

Ausbau:

« Den Deckel des Motorritzels (oder der Riemenscheibe)
abnehmen (Seite 69). Es ist nicht erforderlich, den Kupp-
lungszug aus dem Ausriickhebel auszuhéngen.

e Den Lichtmaschinenrotor und die Anlasserkupplung
ausbauen (Seite 72).

* Die Anlasserkette 10 und die Ritzel 9,14 abziehen.

E96

@

1. Lichtmaschinenstator 8. Inbusschraube
2. Tulle 9. Anlasserritzel

3. Lichtmaschinenrotor 10. Anlasserkette
4, Feder 11. Inbusschraube
5. Federkappe 12. Rotorschraube
6. Rolle 13. Unterlegscheibe
7. Anlasserkupplung 14. Anlasserritzel
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Hinweise fiir den Einbau:

1. Die Druckscheibe beilegen bevor der Lichtmaschinen-
rotor und die Anlasserkupplung eingebaut werden.

2. Nach dem Einbau der Anlasserkette und der Kettenréder
den olstand tberpriifen (Seite 26) und erforderlichen-
falls 61 nachfllen.

3. Den automatischen Seitensténder Gberprifen (wo vor-
handen) und erforderlichenfalls einstellen.

ANLASSER

Ausbau:

¢ Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50).

¢ Die Vergaser ausbauen (Seite 52).

« Den Deckel des Motorritzels (oder der Riemenscheibe)
abnehmen (Seite 69). Es ist nicht erforderlich, den Kupp-
lungszug aus dem Ausriickhebel auszuhéngen.

« Die gelben Lichtmaschinenleitungen (2) abklemmen.

A. Gelbe Lichtmaschinenleitungen
B. Lichtmaschinendeckel

e Einen olauffangbehdlter unter den Lichtmaschinen-
deckel setzen.

« Die Befestigungsschrauben (9) des Lichtmaschinen-
deckels losen und den Lichtmaschinendeckel mit der
Dichtung abziehen.

« Die Schrauben des Anlasserdeckels und die Unterleg-
scheiben (je 2) entfernen und den Deckel mit der Dich-
tung abnehmen.

A. Anlasserdeckel

B. Gummikappe

' Die Gummikappe zurtickschieben, die Anlasserklem-
menmutter und die Sicherungsscheibe entfernen und die
Leitung vom Anlasser abklemmen.

i Die Anlasserbefestigungsschrauben (2) mit einem
T-Schliissel mit beweglichem Aufsatz l6sen.

> Den Anlasser mit einem Schraubenzieher aus dem
Kurbelgeh&use hebeln, nach der rechten Seite des
Motors hin herausziehen und dann nach oben heraus-
heben.

* ACHTUNG: Nicht auf die Anlasserwelle hammern.
Durch Hammern auf die Welle kann der Anlasser be-
schadigt werden.

A. Anlasser

Einbau:

« Den O-Ring erneuern, wenn er gealtert oder beschadigt
ist und ein wenig 6l auftragen.

« Die Ansatze am Anlasser und das Kurbelgehduse an
den Stellen, an denen der Anlasser geerdet ist, reinigen.

A. Ansatze

B. Auflageflachen der Ansatze

Den Anlasser einsetzen; dabei die Welle durch das
Kettenrad mit aufgelegter Kette fihren.
Die Anlasserleitung an die Klemme mit Federring und
Mutter anschlieRen und die Mutter festziehen.
Die Gummikappe zuriickschieben.
Sicherungslack auf die Befestigungsschrauben des An-
lassers auftragen und die Schrauben mit einem Dreh-
moment von 1,0 mkp festziehen.
i Kontrollieren, ob die Leitungstiille des Oldruckschalters
vorhanden ist.
' Den Anlasserdeckel und die Dichtung aufsetzen und die
Schrauben festziehen. Zu jeder Schraube gehort eine
Unterlegscheibe.




Prufen, ob die Stellstifte (2) eingebaut sind und den Licht-
maschinendeckel mit einer neuen Dichtung aufsetzen
und die Schrauben (9) festziehen. Vor dem Einsetzen
der Deckeldichtung Dichtmasse auf die Flachen auf-
tragen, die mit der Kurbelgehduseauflageflache in Be-
rihrung kommen.

Die gelben Lichtmaschinenleitungen (2) anschlieRen.
Den Deckel des Motorritzels (oder der Riemenscheibe)
aufsetzen (Seite 69).

Die Vergaser einbauen (Seite 53).

Den Kraftstofftank aufsetzen (Seite 50).

Die Kupplung uberprifen (Seite 25) und erforderlichen-
falls nachstellen.

« Den Gaszug Uberprufen (Seite 21) und erforderlichen-
falls einstellen.

Den o6lstand Uberpriifen (Seite 26) und erforderlichen-
falls 61 nachfillen.

* Den automatischen Seitenstander-Einklappmechanis-
mus Uberpriifen (wo vorhanden) und erforderlichenfalls
nachstellen.

Anlasser
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Zerlegung:

« Die Schrauben 23 (2) und Federringe 19 (2) entfernen
und dann die Lagerdeckel 1 und 18 abnehmen. An beiden
Seiten des Anlassergehduses befindet sich ein O-Rina
2 und 25. @

« Die Planetenritzel 12 (2), den Innenkranz 14, den Kelil
24, den AbschluRdeckel 11, die Druckscheiben 10, den
Anker 9 und die Druckscheiben 8 ausbauen.

- Die Mutter 6, den Federring, die Unterlegscheibe die
groRe und die kleine Dichtung entfernen und die An-
schluZklemme mit der Birsteneinheit 5 abnehmen.

ANMERKUNG: Esiist nicht vorgesehen, dald das Anlasser-
gehéuse 7 zerlegt wird.
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2 BUrsteg 9. Anker ) 16. Fettdichtung 23. Schraube
- B _ _ 10. Druckscheiben 17. Druckscheiben 24. Keil

4, Burstenel_nhelt 11. Endplatte 18. AbschluRdeckel ORI

5. Birstenleitung 12. Planetenritzel 19' Federrin 25 O-Ring
6. Mutter ) 13. telef. Ricksprache mit Fa. Kawasaki 20' Druckscﬁeiben

7. Anlassergehéuse 14. Innenzahnkranz 21' Sicherungsring
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Hinweise flir den Zusammenbau:

1. Gealterte oder beschadigte O-Ringe erneuern.

2. Die Planetenritzel, den Innenzahnkranz und die Plane-
tenritzelwellen auf der Abtriebswelle mit Hochtempera-
turfett bestreichen.

3. Die Zunge am Anlassergehéduse mit der Kerbe an der
Endplatte ausrichten; die Kerbe in dem Innenzahnkranz
14 mit der Zunge am Anlassergeh&duse ausrichten. Den
Keil im AbschluR3deckel 18 mit der Kerbe in dem Innen-
zahnkranz ausrichten.

A. Die Zunge mit der Kerbe ausrichten

4. Die Zunge an der Birsteneinheit 4 mit der Kerbe am
Anlassergehduse ausrichten und die Zunge an der
Bursteneinheit 4 mit der Kerbe im Abschludeckel 1
ausrichten.

A. Die Zunge mit der Kerbe ausrichten

5. Die Mutter 6 mit einem Drehmoment von 1,1 mkp fest-
ziehen.

UNTERBRECHER

Ausbau:

 Die Befestigungsschrauben (2) des Unterbrecherdeckels
entfernen und den Deckel mit der Dichtung abnehmen.

« Die Befestigungsschrauben (2) der Unterbrecherplatte
I6sen. Unter jeder Schraube liegt eine Unterlegscheibe
und ein Federring.

A. Unterbrecherplattenschrauben
B. AnschluBmutter

C. Unterbrecher

¢ Die AnschluBmutter am Unterbrecher I6sen und den
Unterbrecher vom Motor abnehmen; hierbei die Unter-
brecherleitung und die Kondensatorleitung gleichzeitig
abziehen.

Hinweise fiir den Einbau:

1. Die Reihenfolge beim Einbau auf die Unterbrecheran-
schlu3schraube ist wie folgt: Schraube 11, Unterleg-
scheibe 10, Unterbrecherleitung 9, Kondensatorleitung
12, Feder 7, groe Isolierscheibe 13, kleine Isolier-
scheibe 14 (in der Bohrung des Unterbrechers), grol3e
Isolierscheibe 16, Unterlegscheibe 17, Federring 18 und
Mutter 19.

Einbau der Unterbrecherleitung

2 @ 13es T6 1 e D
1k

1. Unterbrecher- 11. Schraube
grundplatte 12. Kondensatorleitung
2. Federring 13. Grof3e Isolierscheibe
3. Schraube 14. Kleine Isolierscheibe

4. Unterlegscheibe 15. Unterbrecherplatte
5. Unterlegscheibe 16. GroRRe Isolierscheibe

6. C-Ring 17. Unterlegscheibe
7. Feder 18. Federring

8. Unterlegscheibe 19. Mutter

9. Unterbrecherleitung 20. Kondensator
10. Unterlegscheibe 21. Filz




2. Beim Einbau des Unterbrechers den Unterbrecher-
plattenstift in das Loch auf der Grundplatte einsetzen.

A. Stift B. Loch

3. Nach dem Einbau die Ziindung einstellen (Seite 18).

KONDENSATOR

Ausbau:

« Die Befestigungsschrauben (2) des Unterbrecher-
deckels losen und den Deckel mit der Dichtung ab-
nehmen.

« Die Kondensatorbefestigungsschraube und den Feder-
ring entfernen.

C. AnschluBmutter

A. Befestigungsschraube
B. Kondensator

* Die UnterbrecheranschluBmutter I6sen und die Konden-
satorleitung abklemmen, so daR sich der Kondensator
herausnehmen laft.

Hinweise fiir den Einbau:

1. Die Reihenfolge beim Einbau auf die Unterbrecher-
schraube ist wie folgt: Schraube, Unterlegscheibe,
Unterbrecherleitung, Kondensatorleitung, Feder, groRe
Isolierscheibe, kleine Isolierscheibe (in der Unterbrecher-
bohrung), grof3e Isolierscheibe, Unterlegscheibe, Feder-
ring und Mutter (Abb. E105).

2. Das Loch in der Kondensatorbefestigungsplatte auf den
Stift der Grundplatte aufsetzen.
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A. Loch B. Stift

ZUNDVERSTELLUNG

Ausbau:

« Die Befestigungsschrauben (2) des Unterbrecherdeckels
entfernen und den Deckel mit der Dichtung abnehmen.

« Die Befestigungsschrauben (3) der Grundplatte ent-
fernen und die Grundplatte abnehmen.

A. Schrauben

B. Grundplatte

* Miteinem 17 mm Schlissel die Kurbelwelle an der Mutter
festhalten, die Befestigungsschraube der Zindver-
stellung entfernen und die Kurbelwellenmutter sowie die
Zindverstellung abnehmen.

Hinweise fiir den Einbau:

1. Die Ziindverstellung auf die Kurbelwelle aufsetzen. Der
Stift in der Kurbelwelle muf3 in der Nut des Verstellers
sitzen. Die Kurbelwellenmutter und die Befestigungs-
schraube fir die Ziindverstellung einschrauben. Die
Nasen des Zindverstellers miissen in den Ausspa-
rungen der Mutter sitzen. Die Schraube mit einem Dreh-
moment von 2,5 mkp festziehen.
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A. Aussparung B. Stift

2. Nach dem Einbau der Zindverstellung die Ziindung
einstellen (Seite 18).

Zerlegung:

* Den Nocken entgegen dem Uhrzeigersinn drehen und
den Nocken abziehen.

A. Nocken

« Die C-Ringe (2), Unterlegscheiben (4) und Gewichte (2)
abnehmen.

« Die Unterlegscheiben (2) vom Gehause der Zindver-
stellung abnehmen.

Hinweise fiir den Zusammenbau:

1. Die Ziundverstellung sauber wischen und die Nut im
Nocken mit Fett flllen (Seite 223).

2. Beim Aufsetzen des Nockens die Marke am Nocken auf
die kleine Bohrung am Geh&use der Zundverstellung
ausrichten.

A. Marke B. kleine Bohrung

PRIMARKETTENFUHRUNGEN

Ausbau:

« Den rechten Motordeckel abnehmen.

e Die Schrauben der Primérkettenfiihrung und die Unter-
legscheiben (je 2) entfernen und die Fuhrungen (2) ab-
nehmen.

A. Primérkettenfihrungen

Hinweis flir den Einbau:

 Sicherungslack auf die Fihrungsschrauben auftragen
und die Schrauben festziehen.

KUPPLUNG, PRIMARKETTE,
PRIMARKETTENRAD
Ausbau:

« Die Zindverstellung ausbauen (Seite 77).

* Den rechten Motordeckel abnehmen.

» Die Kupplungsfederschrauben 18 und Federn 17 (je 4)
entfernen.

A. Kupplungsfederschrauben B. Federplatte

» Die Federplatte 16 und den Druckpilz 15 abziehen und
das Motorrad schrég halten, damit die Stahlkugel 14
herausfallt.

« Die Kupplungsscheiben 3 (6) und die Stahlscheiben 4 (5)
ausbauen. *

» Den Sicherungsring 6 und die Beilagen 5 entfernen und
die Kupplungsnabe 2 abziehen. Zwischen Kupplungs-
nabe und Kupplungsgeh&use 13 ist eine Druckscheibe 1
angeordnet.
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A. Kupplungsnabe B. Sicherungsring

« Den Sicherungsring 11 des Priméarkettenrads abnehmen.

: 4
B. Sicherungsring

A. Primérkettenrad

Das Kupplungsgehause 13, die Primarkette 12 und das
Primarkettenrad 10 zusammen abziehen.

Einbau:

« Uberpriifen, ob das élpumpenantriebsrad und das Ol-
druck-Sicherheitsventil eingebaut sind.

A. Sicherheitsventil
B. Pumpenantriebsrad

¢ Kupplungsgehause, Primarkettenrad und Primarkette
zusammenbauen und einbauen; dabei das Olpumpen-
rad von Hand so drehen, daR das élpumpenrad in das
Olpumpenantriebsrad eingreift. Die vorstehende Seite
des Primarritzels mu nach auf3en zeigen.

B. vorstehende Seite

A. Dlpumpenrad

¢ Den Sicherungsring aufsetzen.

¢ Druckscheibe, Kupplungsnabe, Beilagen und Siche-
rungsring einbauen.

Eine Fuhlerlehre zwischen den Sicherungsring und die
Beilage einfiihren und das Seitenspiel der Kupplungs-
nabe messen. Wenn das Spiel zu grof3 ist, muR die Bei-
lage durch eine neue ersetzt und/oder zuséatzliche Bei-
lagen beigelegt werden, damit das vorgeschriebene
Spiel (Tabelle E1) erreicht wird.

ANMERKUNG: Es sind Beilagen in den Gro3en 0,3 und 0,5
mm lieferbar.

74 5, .
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Tabelle E1 Kupplungsnaben-Seitenspiel

Normal
unter 0,3 mm

Die Kupplungsscheiben (6) und Stahlscheiben (5), be-
ginnend mit einer Kupplungsscheibe, abwechselnd ein-
setzen.

ACHTUNG: Beim Einbau neuer trockener Stahl-
scheiben und Kupplungsscheiben etwas Motordl auf
die Scheiben auftragen, damit die Kupplung sich nicht
festfrifdt.

« Etwas Hochtemperaturfett auf die Stahlkugel und die
Flachen des Druckpilzes auftragen.

¢ Die Stahlkugel und den Druckpilz einsetzen.

« Die Federplatte wieder einsetzen; die Markierung auf
der Platte mit der Markierung an der Kupplungsnabe
ausrichten.

¢« ACHTUNG: Wenn die Federplatte falsch ausgerichtet
ist kann dies dazu fihren, dal3 die Kupplung schleift
(wenn sie ausgekuppelt ist) oder rutscht.
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Kupplung, Priméarkette, Primarkettenrad

1. Druckscheibe . Priméarkettenrad

2. Kupplungsnabe 11. Sicherungsring

3. Kupplungsscheibe 12. Primarkette

4. Stahlscheibe 13. Kupplungsgehause
5. Beilage(n) 14. Stahlkugel

6. Sicherungsring 15. Druckpilz

7. Sicherungsring 16. Federplatte

8. Stift 17. Feder

9. dlpumpenantriebsrad 18. Schraube

A. Erhéhte Punktmarkierung B. Ankérnung
« Die Federn und Federschrauben (je 4) einsetzen. Die Den rechten Motordeckel anbauen.
Schrauben Uber Kreuz gleichméaRig mit einem Dreh- Die Zundverstellung einbauen (Seite 77).

moment von 1,0 mkp festziehen. Die Kupplung einstellen (Seite 25).



Die Zindung einstellen (Seite 18).
Olin den Motorfillen, den Olstand kontrollieren (Seite 26)
und erforderlichenfalls 81 nachfullen.

OLPUMPENANTRIEBSRAD

Ausbau:

« Die Zundverstellung ausbauen (Seite 77).

« Den rechten Motordeckel abnehmen.

« Die Kupplung ausbauen (Seite 78).

* Den Sicherungsring 7 entfernen, das Olpumpenan-
triebsrad 9 und den Stift 8 abziehen.

A. 6lpumpenantriebsrad B. Sicherungsring

Einbau:

» Den Stift in das Kupplungsgeh&use einsetzen.

* Das dlpumpenantriebsrad einbauen; den Stift in die
Radnut einsetzen. Die vorstehende Seite des Rades
mufd zum Kupplungsgehause zeigen.

A. Stift B. vorstehende Seite

* Den Sicherungsring aufsetzen.
« Die Kupplung einbauen (Seite 79).
» Den rechten Motordeckel anbauen.
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Die Zundverstellung einbauen (Seite 77).

Die Kupplung einstellen (Seite 25).

Die Zundung einstellen (Seite 18).

6l in den Motor fillen, den &lstand kontrollieren
(Seite 26) und gegebenenfalls 61 nachftllen.

OLPUMPE

Ausbau:

* Kupplung, Priméarkettenrad und Primérkette ausbauen
(Seite 78).

* Die Olpumpenbefestigungsschrauben 3 (4) entfernen
und die 6lpumpe mit der Dichtung 1 abziehen.

A. Befestigungsschrauben

Hinweise fir den Einbau:

1. Die 6lpumpe mit Motordl fur die erste Schmierung fullen.
2. Vor dem Einbau der Pumpe priifen, ob die Stellstifte (2)
eingesetzt sind.

dens i

A. Steilstifte B. Dichtung

3. Die 6lpumpendichtung erneuern.
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Olpumpe

. Dichtung

. Deckel

. Befestigungsschraube
AuRerer Rotor

. Stellstift

. Pumpengehé&use

. Schraube

. Federring

ONOTRWN P

Zerlegung:

« Die Schraube 7 und den Federring 8 entfernen und den
Deckel 2 abnehmen.

A. Sicherheitsventil

Hinweis fliir den Einbau:

A. Schraube B. Deckel « Sicherheitslack auf das Gewinde des Ventils auftragen
und c_iann das Ventil mit einem Drehmomentvon 1,5 mkp
¢ Den &ufleren Rotor 4 herausnehmen. festziehen.
Hinweise fir den Zusammenbau:
1. Kontrollieren, ob die Stellstifte 5 eingesetzt sind.
2. Nach dem Zusammenbau der dlpumpe kontrollieren,
ob sich die Rotorwelle und die Rotoren frei bewegen.
OLDRUCKSICHERHEITSVENTIL AUSSERER SCHALTMECHANISMUS
Ausbau: Ausbau:
* Kupplung, Primarkettenrad und Primarkette ausbauen « Den Deckel des Motorritzels (oder der Riemenscheibe)
(Seite 78). abnehmen (Seite 69). Es ist nicht erforderlich, den

+ Das Oldrucksicherheitsventil herausschrauben. Kupplungszug aus dem Ausriickhebel auszuhangen.



Die Ziindverstellung ausbauen (Seite 77).

Den rechten Motordeckel ausbauen.

Kupplung, Primarkettenrad und Primarkette ausbauen
(Seite 78).

Die Schrauben 5 (2) am Anschlag des &uf3eren Schalt-
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Einbau:
« Uberpriifen, ob der Stift 3 der Riickholfeder nicht locker

ist. Wenn er locker ist muf3 er herausgenommen werden;
dann Sicherungslack auf das Gewinde auftragen und
den Stift festziehen.

mechanismus entfernen und den Anschlag 8 abnehmen. « Priifen, ob die Riickholfeder vorschriftsmaBig auf dem

Stift aufgesetzt ist und ob die Schaltarmfeder auf den
beiden Armen sitzt.

=\ E130)

ey

2

A. AuRerer Schaltmechanismus C. Schrauben
B. Anschlag D. Ruckholfederstift

A. Schaltarmfeder B. Ruckholfeder
Den Arm 4 des Schaltmechanismus und die Schaltbe-
grenzung 1 aus ihreren Stellungen am Ende der Schalt-

walze aushéangen und die Schaltwalze 7 herausziehen. Die Schaltwellen-Oldichtungsfiihrung

(Spezialwerk-

zeug) in die Kurbelgehause-Oldichtung einfiihren. Den
auReren Schaltmechanismus einbauen; den Arm des
Schaltmechanismus und die Schaltbegrenzung auf die
Schaltwalzenstifte aufsetzen.

AuRerer Schaltmechanismus

A. Schaltwellen-Oldichtungsfihrung (57001-264)
B. Schaltbegrenzung
ab C. Schaltarm

Den Anschlag des &ufl3eren Schaltmechanismus ein-
bauen und die Schrauben festziehen; Sicherungslack
auf die Schrauben auftragen.

Kupplung, Primarkettenrad und Primarkette einbauen
(Seite 79).

Den rechten Motordeckel anbauen.

Die Zundverstellung einbauen (Seite 77).

Den Deckel des Motorritzels (oder der Riemenscheibe)
anbauen (Seite 69).

1. Schaltbegrenzung 7. Schaltwelle Die Zlindung einstellen (Seite 18).

2. Schaltarmfeder 8. Anschlag 6l in den Motor fullen, den 6lstand kontrollieren (Seite
3. Stift der Riickholfeder 9. Pedalgummi 126) und gegebenenfalls 6l nachfillen.

4. Schaltarm 10. Schalthebel Den automatischen Seitenstander-Einklappmechanis-
5. Schraube 11. Schraube mus Uberprifen und erforderlichenfalls nachstellen
6. Riickholfeder (Seite 38).
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OLFILTER, BYPASSVENTIL

Ausbau:
« Einen olauffangbehéalter unter den Motor setzen und
die 6lablaBschraube herausschrauben.

[, i

A. OlablaRschraube B. Olfilterbefestigungsschraube

! Die Befestigungsschraube des élfilters entfernen und
den olfilter ausbauen.

i Den olfilter von der Befestigungsschraube abziehen.
Zwischen o6lfilter und Filterdeckel sind ein Federteller
und eine Feder angeordnet.

i Zum Ausbau des Bypassventils den Stift herausschlagen
und die Feder sowie die Stahlkugel entfernen.

(E135)

A. Stift B. Stahlkugel C. Feder

Einbau:

« Die Stahlkugel und die Feder in die Befestigungs-
schraube einsetzen; die Feder zusammendriicken und
dabei den Stift einpressen.

« Prifen, ob die O-Ringe auf der Filterbefestigungs-
schraube und im Filterdeckel vorschriftsmafig einge-
setzt sind. Den O-Ring erneuern, wenn er gealtert oder
beschadigt ist.

« ACHTUNG: Bei Verwendung von beschadigten oder
gealterten O-Ringen entstehen Undichtigkeiten, so
daR der Motor Ol verliert und schlieRlich wenig oder
Uberhaupt kein DI mehr im Motor vorhanden ist. Dies
fahrt zu ernsthaften Motorschéaden. Das DI im Dilfilter-
gehause wird durch die Motordlpumpe unter Druck
gesetzt, so dal diese O-Ringe besonders gut Uber-
pruft werden mussen. Die O-Ringe auf Verfarbung

(bei gealtertem Gummi), Verhartung (Abflachungen
an den Auflageflachen), FreRRstellen und andere Be-
schadigungen kontrollieren.

(E136)

A. O-Ringe

! Etwas Motordl auf den O-Ring der Filterbefestigungs-
schraube auftragen, den Filterdeckel auf die Schraube
setzen und die Feder und den Federteller in dieser
Reihenfolge aufschieben.

> Etwas Motordl auf die olfiltertiillen auftragen. Den Filter
festhalten und die Filterbefestigungsschraube ein-
drehen, damit sich der neue Filter an die richtige Stelle
schiebt. Darauf achten, daR die Filtertillen sich nicht
verschieben.

> Den o¢lfilter einbauen, die Schrauben mit einem Dreh-
moment von 2,0 mkp festziehen.

! BlablaRschraube und Aluminiumdichtung einsetzen und
Schraube mit einem Drehmoment von 3,0 mkp fest-
ziehen. Eine neue Aluminiumdichtung verwenden,
wenn die alte beschadigt ist.

> 6l in den Motor fiillen, den Olstand kontrollieren (Seite26)
und gegebenenfalls Motordl nachfiillen.
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Zerlegung - Motor ausgebaut
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ABLAUFPLAN

Motorausbau
Auspuffe
Antriebs-
kette (oder
Riemen)

automatischer
Seiten-
stander-Ein-
klapp-
mechanismus

\Y

Deckel des Motorritzels (oder der Riemenscheibe)

y

Licht- Leerlauf-
maschinen- schalter-
leitung leitung
ANMERKUNG:

Motorrad

Unteres Ende
Agleifg' der Tacho-
meterwelle

\Y

Oldruck-
schalter-
leitung

\Y

Anlasserleitung

Motor ausbauen

Vv

Linker u. rechter
Seitendeckel

\Y

Kraftstofftank

Zind- W V

spule Vergaser

Ent-
liftungs-
schlauch

Vv

Luftfilter-
gehause-Be-
festigungs-
sch rauben

\/

Ent-
liftungs-
deckel

Bei mit (¢) versehenen Arbeitsgdngen sind SpezialWerkzeuge zum Ausbau, Einbau, zur Zerlegung

oder zum Zusammenbau erforderlich.

Die folgenden Ablaufplane sollen die Ausbauarbeiten erleichtern. Die Ausbauarbeiten sind ent-
sprechend dem auszufuihrenden Teil nach dem Verlauf der Pfeile durchzufiihren.

rechte
FuBraste

\Y

Brems-
licht-
schalter

o
o

& m— ONOO3ITE32
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ABLAUFPLAN

Zerlegung - Motor ausgebaut

*
V
Unterbrecherdeckel Motorritzel
(oder Rie-
menscheibe)
Unterbrecher-
grundplatte
Schalt- V
walzen- .
Positionier- Zindverstellung
schraube

v
Rechter Motordeckel

Kupplung, Priméarkettenrad, Priméarkette

AuRerer Schaltmechanismus

Schaltwalzenfiihrungsplatte

J«V

Abtriebs-
welle
\/ V V
Schaltstange u Schaltstern
Schaltgabeln
Schaltwalze

Motor

\L

Olrohr Lichtmaschinendeckel
\/ =
Lichtmaschinenrotor
und
\/ Anlasserkupplung
Anlasser

Anlasserkette
und
Kettenrader

\/

Untere Kurbelgehausehalfte

\Y

Zylinderkopf-
deckel

Nocken-
welle und
Ritzel

\Y

Zylinderkopf

Zvlinderblock

Kolben
\ \Y;
Pleuelful- Hauptlagerschale
- undAusgleichs-
Antriebswelle lagerschalen mechanismus
V V
\/ Steuerketten-
Schaltgabel- Kurbelwelle u. Steuerkette fihrung (vorne)
fuhrungsstift
\/ V

Pleud

ANMERKUNGEN: 1. Bereits durchgefiihrte Arbeiten wurden hier ausgelassen. Arbeiten die zum Ausbau des Motors aus dem
Motorrad nicht erforderlich sind, sind ebenfalls nicht aufgefihrt.

2. Bei mit (*) versehenen Arbeitsgangen sind SpezialWerkzeuge zum Ausbau, Einbau, zur Zerlegung

und zum Zusammenbau erforderlich.

—ONOO3I X3 Z
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MOTORAUSBAU

Ausbau:

« Eine ®lwanne unter den Motor setzen, die OlablaR-
schraube und den Filter I6sen, um das 6l abzulassen.

« Nachdem das &l abgelassen ist, ist die Ablaf3schraube

mit der Aluminiumdichtung einzusetzen und mit einem

Drehmoment von 3,0 mkp festzuziehen. Dann den 61-

filter einsetzen und die Befestigungsschraube mit einem

Drehmoment von 2,0 mkp festziehen. Die Aluminium-

dichtung erneuern, wenn sie beschéadigt ist.

Den Kraftstofftank abnehmen.

Die Zindkabel von den Ziundkerzen abziehen und die

Ziundspulenprimarkabel abklemmen.

Die Schrauben (2) entfernen und die Zindspule mit

dem Befestigungskonsol vom Rahmen abnehmen.

Die Schelle zuriickschieben und den Entliiftungsschlauch

vom Deckel abziehen.

Die Vergaser ausbauen (Seite 52).

Die Vergaser mit einem sauberen Tuch zudecken, damit

kein Schmutz in die Vergaser kommt und auf die Werk-

bank aufsetzen, damit die Gasziige und die Vergaser

nicht beschéadigt werden.

Die Drehzahimesserwelle unten miteinerZange lésen. In

der gerandelten Kontermutter ist eine Dichtung eingesetzt.

A. Drehzahlmesserwelle B. Mutter

« Den Deckel des Motorritzels (oder der Riemenscheibe)
abnehmen (Seite 69). Es ist nicht erforderlich, die Kupp-
lung aus dem Ausriickhebel auszuhangen.

Bei Modellen mit Kettenantrieb die Antriebskette aus-
bauen (Seite 177).

« Bei dem Modell mit Riemenantrieb das Hinterrad ganz
nach vorne schieben damit der Antriebsriemen locker ist
(Seite 32) und den Riemen von den Riemenscheiben
abnehmen.

Die Befestigungsschrauben und Unterlegscheiben (je 2)
der Anlasserhaube entfernen und die Haube mit der
Dichtung abnehmen.

A. Anlasserhaube

« Die Gummikappe wegschieben, die Mutter und den
Federring entfernen und die Anlasserleitung an der An-
lasserklemme l6sen.

A. Mutter
B. Leerlaufschalterleitung
C. Anlasserleitung

D. Lichtmaschinen-
leitungen

Die Leitung des Leerlaufschalters am Schalter ab-
klemmen.

Die gelben Lichtmaschinenleitungen (2) abklemmen.
Die Klemmschraube entfernen, die Klemme abnehmen
und diese Leitungen vom Motor abnehmen.

Die Auspuffe abbauen (Seite 56).

Die Befestigungsschraube und den Federring der rech-
ten FuBraste entfernen und die Ful3raste abnehmen.
Den Hinterrad-Bremslichtschalter ausbauen (Seite 134).
Die FuBbremshebel-Riickholfeder ausbauen.

A. FuBRbremshebel-Rickholfeder C. Einstellschraube
B. Kontermutter

» Die Einstellmutter der Hinterradbremse bis zum Ende
des Bremsgestanges zurickschrauben, damit der
Bremshebel Spiel bekommt. Die Kontermutter der Ful3-
bremshebel-Einstellschraube 16sen und die Einstell-
schraube herausdrehen, bis der Bremshebel nach unten
h&angt und nicht mehr im Weg ist.

Die Haltebander entfernen und die Unterbrecherleitung
aus dem Rahmen herausziehen.

Kontrollieren, ob die folgenden Ziige und Leitungen frei
und so am Motor und am Rahmen angebracht sind, da
sie beim Ausbau des Motors nicht beschadigt werden:
Anlasserleitung, Kupplungszug, Drehzahimesserwelle,
Unterbrecherleitung, Lichtmaschinenleitung und Gas-
zlige.

* Den Motor leicht anheben, um das Gewicht von den
Befestigungsschrauben zu nehmen.

Die Schrauben (3) an den oberen Motorhaltekonsolen
entfernen und die Konsole abnehmen. Zu jeder Schrau-
be gehort ein Federring und eine Mutter.



B. Konsole C. Entlaftungsdeckel

Die Schrauben (4) entfernen und den Entliftungsdeckel
und den O-Ring abnehmen.
Die kurzen vorderen Motorbefestigungsschrauben 1 und
die Federringe an beiden Seiten entfernen, ebenfalls die
lange Schraube 2. Zu der langen Schraube gehért eine
selbstsichernde Mutter, ein Federring und eine Distanz-
hulse.
Die hinteren oberen Befestigungsschrauben 3 und 4 und
die Federringe entfernen.
' Die selbstsichernden Muttern und Federringe (je 4) von
den Motorbefestigungsschrauben 5,6 und 7 abnehmen.

. Vordere kurze Befestigungsschraube

. Vordere lange Befestigungsschraube

. Rechte obere Befestigungsschraube hinten
. Rechte untere Befestigungsschraube hinten
. Hintere obere Befestigungsschraube

. Hintere untere Befestigungsschraube

. Vordere Befestigungsschraube

NOUIRAWN R

A. Befestigungskonsol
B. Lange Schraube
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« Die Motorbefestigungsschrauben 5, 6 und 7 heraus-
ziehen. Darauf achten, daR die Gewinde beim Heraus-
nehmen nicht beschadigt werden. Zur hinteren oberen
Befestigungsschraube gehdrt ein Distanzstiick und ein
Konsol, zur hinteren unteren Befestigungsschraube ein
Distanzstiick.

« Den Motor vorne so weit anheben, daf? der Zylinderkopf-
deckel ungefahr unter dem oberen Rahmenrohr steht,
den Motor nach rechts drehen, damit die Unterseite des
Motors vom Rahmen frei wird und dann den Motor mit
dem Kopf nach vorne aus dem Rahmen ziehen.

A. Zylinderkopfdeckel

Einbau:

« Den Motor in umgekehrter Reihenfolge des Ausbaus in
den Rahmen einsetzen.

« Die Motorbefestigungskonsole lose befestigen. Die
Befestigungsschrauben sind in Tabelle 1 beschrieben.
Unter alle Befestigungsschrauben Federringe beilegen.
Zu der vorderen langen Befestigungsschraube gehort
ein Distanzstiick, ein Federring und eine selbstsichernde
Mutter.

C. Kurze Schraube

* Den Motor so weit anheben, daR die Gewinde der Be-
festigungsschrauben nicht beschadigt werden; die
Motorbefestigungsschrauben auf der linken Seite des
Motors einsetzen, die Federringe beilegen und die
selbstsichernden Muttern fingerfest anziehen. Zu jeder
Befestigungsschraube gehort ein Distanzstiick. Das
Distanzstlick fur die untere Befestigungsschraube hat
eine Nut (Abb. F10).
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A. Unteres Distanzstiick B. Oberes Distanzstiick

¢ Nach dem Einsetzen der Motorbefestigungsschrauben
zunéchst die Konsolbefestigungsschrauben und dann
die Motorbefestigungsschrauben mit dem in Tabelle F1
angegebenen Drehmoment festziehen.

ANMERKUNG: Bei einigen Maschinen sitzen neben dem
unteren Distanzstiick noch eine oder mehrere Beilage-
scheiben. Wenn die Muttern mit dem vorgeschriebenen
Drehmoment festgezogen sind ist zu Uberprifen, ob das
Distanzstiick ausreicht. Wenn dies nicht der Fall ist, sind
noch eine oder mehrere Beilagen zuzufugen.

F

A. Reilage(n)

Den Entluftungsdeckel und den O-Ring aufsetzen.
Sicherungslack auf die Gewinde der Deckelschrauben
(4) auftragen und die Schrauben mit einem Drehmoment
von 2,5 mkp festziehen.

Die rechte FuRRraste und den Federring einsetzen und die
Schraube festziehen.

* Die FuBbremshebel-Einstellschraube hereindrehen und
die Ruickholfeder einbauen.

Den Hinterrad-Bremslichtschalter einbauen (Seite 134).
! Den Kabelbaum und die Anlasserleitung vor dem Di-
stanzstiick der oberen Befestigungsschraube herfiihren.

i Die Anlasserleitung durch die Offnung im Kurbelgeh&iuse
fihren, die Leitung an die Anlasserklemme anschlie3en
und die Mutter mit dem Federring festziehen. Die
Gummikappe wieder aufsetzen.

« Die Leerlaufschalterleitung an den Schalter anschlieRen,

i Die gelben Lichtmaschinenleitungen (2) anschliel3en.

> Bei dem Modell mit Kettenantrieb die Antriebskette ein-
bauen (Seite 118).

> Bei dem Modeil mit Riemenantrieb den Riemen auf die
Riemenscheiben auflegen.

i Den Deckel des Motorritzels (oder der Riemenscheibe)
aufsetzen (Seite 69).

» Die Auspuffe anbauen (Seite 57).

t Kontrollieren, ob die Dichtung aufgelegt ist und dann das
untere Ende der Drehzahlmesserwelle an den Zylinder-
kopfdeckel anschliel3en.

> Die Vergaser einbauen (Seite 53).

« Die Leitung des Oldruckschalters durch die Offnung im
Kurbelgeh&use fiihren und die Leitung an den Schalter
anschlief3en.

> Die Anlasserhaube mit der Dichtung aufsetzen und die
Befestigungsschrauben (2) festziehen. Zu jeder Schrau-
be gehort eine Unterlegscheibe.

> Die Zundspule und das Haltekonsol mit den Schrauben
befestigen. Das rechte Ziindkabel zwischen den oberen
Konsolen durchfiihren.

> Die Zindspulenprimérkabel anschlieen.

> Die Zlindkabel an die Zundkerzen anschlieRen.

> Den Kraftstofftank aufsetzen (Seite 50).

> 6l in den Motor fullen, den 6lstand prifen (Seite 26) und
erforderlichenfalls 61 nachfullen.

> Die Antriebskette oder den Antriebsriemen kontrollieren
(Seite 30 oder 31).

> Die Kupplung tberprifen (Seite 25).

> Den Gaszug Uberprufen (Seite 21).

> Die Hinterradbremse einstellen (Seite 34).

> Den Hinterrad-Bremslichtschalter einstellen (Seite 34).

> Den automatischen Seitenstdnder-Einklappmecha-
nismus uberprifen (Seite 38) und gegebenenfalls nach-
stellen.

> Die Zundung einstellen und erforderlichenfalls nach-
stellen (Seite 18).

> Die Vergaser Uberprifen (Seite 22).

AUSEINANDERBAU

DES KURBELGEHAUSES
Zerlegung:

« Den Motor ausbauen (Seite 88).

« Den Motor auf einer sauberen Flache absetzen oder,
noch besser, in eine Montagevorrichtung einsetzen.

Tabelle F1 Anziehdrehmomente der Motorbefestigungsschrauben

Schraube Lange Anziehdrehmoment
Schrauben der unten 1 (2) 60 mm
vorderen Halterung oben 2 253 mm
Hintere rechte obere lang 3 40 mm 25 mkp
Halterungsschrauben kurz 4 25 mm
Obere Halterungsschrauben (3) 55 mm 2,5 mkp
hinten oben 5 220 mm
Motorbefestigungsschrauben hinten unten 6 292 mm 4,0 mkp
vorne 7 (2) 50 mm




i Das Motorritzel (oder die Riemenscheibe), das Distanz-
stiick der Abtriebswelle und den O-Ring (Seite 69) ent-
fernen, wenn die Abtriebswelle ausgebaut werden soll.

LN
g . >

A. Haltewerkzeug (57001-307) B. Motorritzel

Den Lichtmaschinendeckel abnehmen und den Licht-
maschinenrotor und die Anlasserkupplung ausbauen
(Seite 71).
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Den Anlasser ausbauen (Seite 74).

A. Den Anlasser abhebein

¢ Dsn Unterbrecher mit der Grundplatte ausbauen (Sei-
te 76).
« Die automatische Ziindverstellung ausbauen (Seite 77).

A. Haltewerkzeug (57001-308)
B. Rotor

C. Kettenrader
D. Kette

« Die Anlasserkette und die Kettenrdder ausbauen (Sei-
te 73).
¢ Das 6lrohr ausbauen (Seite 68).

A. Zindverstellung

« Den rechten Motordeckel abnehmen.
¢ Kupplung, Primarkette und Primérkettenrad ausbauen
(Seite 78).

A. Das obere Ende mit einem Schraubschlissel fest-
halten.

A. Kupplung C. Primérritzel

B. Primarkette
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« Den &auRBeren Schaltmechanismus abbauen (Seite 82). ! Die Kurbelgehausehalften an den drei Punkten aus-
einanderhebeln und die untere Kurbelgehdusehalfte
abheben.

i ;
A. Anschlag fir Schaltmechanismus B. Schaltwelle
A. Ansatzpunkt

Den Sicherungsring, die Dichtringe (2) und die dlkanal-
Die Schrauben (5) der oberen Kurbelgehausehalfte O-Ringe (27) herausnehmen.
entfernen.

i ..'|-'|. lll, .
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A. Dichtring der Abtriebswelle C. O-Ringe
B. Dichtring der Druckstange
A. Obere Kurbelgehduseschrauben

Die Antriebswelle und die Abtriebswelle herausnehmen.

« Den Motor umdrehen.
« Die Sechsmillimeterschrauben (11) und die 8 mm Zusammenbau:

Schrauben (4) der unteren Kurbelgehausehalfte I6sen. ANMERKUNG: Die obere Kurbelgehausehélfte, die untere
Kurbelgeh&dusehélfte und die Kurbelwellen-Hauptlager-
schale werden im Lieferwerk in zusammengebautem Zu-

— stand bearbeitet; dies bedeutet, daR die Kurbelgehduse-
hélften und die Hauptlagerschale zusammen als Satz aus-
getauscht werden muissen.

i Mit einem Lésemittel mit hohem Flammpunkt die PaR-
flachen der Kurbelgehdusehélften abwischen und
trocknen.

i Kontrollieren, obdiefolgendenTeilesowohl in der oberen
als auch in der unteren Kurbelgeh&usehélfte vorhanden
sind und die 6lkanéale mit Druckluft ausblasen. Kontrol-
lieren, ob die Stellstifte (2) der Antriebs- und der Abtriebs-
welle 1,7-2,5 mm aus ihren Lagergeh&usen vorstehen.
Die O-Ringe in den 6lkanélen mussen mit der flachen
Seite zur oberen Kurbelgeh&usehélfte oder zur Haupt-

A. 6 mm Schrauben B. 8 mm Schrauben lagerschale eingebaut sein.




A. Flache Seite

Obere Kurbelgehdusehalfte:

Stellstifte (2); 6lkanal-O-FWnge (2) (gealterte oder besché-
digte O-Ringe erneuern); dlkanaldiise; Stellringe (2) fur
Antriebs- und Abtriebswelle; Stellstifte (2) fur Antriebs- und
Abtriebswelle.

A. Stellstift
B. O-Ringe

C. Stellringe
D. Stellstift

Untere Kurbelgehdusehalfte: )
Kurbelwellenlagereinsatze (2); Olbehalter fiir Abtriebs-
welle; und Sumpfplatte.

ANMERKUNG: Beim Einbau der Sumpfplatte Sicherungs-
lack auf die Befestigungsschrauben der Platte auftragen.

C. Olbehalter

A. Lagereinsatze
B. Sumpfplatte

Kontrollieren, ob der Kurbelwellen-Hauptlagerbock mit
dem vorgeschriebenen Drehmoment festgezogen ist
(Seite 43).
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« Um die Schaltwalze in die Leerlaufstellung zu bringen,
die Schaltwalze so drehen, daR die Nase am Schaltstern
den Stift des Leerlaufschalters berihrt.

A. Nase

« Die Abtriebs- und die Antriebswelle in die obere Kurbel-
gehéausehélfte einsetzen. Beim Einsetzen der Abtriebs-
und der Antriebswelle mussen die Stellstifte im Kurbel-
gehéduse in die Bohrungen des jeweiligen Nadellager-
laufrings eingreifen und die Stellringe missen in den
Nuten im jeweiligen Kugellager sitzen.

¢« ACHTUNG: Darauf achten, daR die Kurbelgehause-
Stellstifte vorschriftsmaRig ausgerichtet sind, damit
die Kurbelgehausehalften beim Zusammenbau nicht
beschadigt werden.

B. Leerlaufschalterstift

« Kontrollieren, ob das Seitenspiel des Zahnrads fir den
1. Gang auf der Abtriebswelle und das Seitenspiel des
Zahnrads fir den 2. Gang auf der Antriebswelle im Be-
reich des Normalwertes liegt. Wenn das Spiel den Nor-
malwert Uberschreitet, ist zusatzlich eine Unterleg-
scheibe beizulegen (0,5 mm dick).

5 = A Y
A. Abtriebswellenrad 1. Gang B. Fuhlerlehre

T

A. Antriebswellenrad 2. Gang B. Fuhlerlehre
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Tabelle 2 Seitenspiel In der Reihenfolge der Zahlenangabe an der unteren
Kurbelgehdusehalfte die 8 mm Schrauben zuerst mit
einem Drehmoment von ca. 1,5 mkp und dann in der
unter 0,5 mm gleichen Reihenfolge mit einem Drehmoment von 2,5
mkp festziehen.

Die 6 mm Schrauben mit einem Drehmoment von 1,0
mkp festziehen.

Den Federring in die Nut vor den Dichtring der Kupp-
lungsdruckstange einsetzen.

Normalwert

Den Dichtring am Kugellager der Abtriebswelle ein-

sezten.

e Den Dichtring der Kupplungsdruckstange neben das
Nadellager der Antriebswelle einsetzen; die Druck-
stange durch den Dichtring in die Antriebswelle ein-
schieben; auf die Druckstange Hochtemperaturfett auf-
tragen. Der Ansatz des Dichtrings muf3 in der Nut des
Kurbelgehauses sitzen.

« Etwas Motordl auf die Getrieberader, die Kugellager,

die Kurbelwellenlagereinsatze und die Schaltgabeln

auftragen.

Dichtmasse auf die in Abb. F29 bezeichneten Stellen

an der PaR¥flache der unteren Kurbelgehdusehalfte auf-

tragen.

¢ ACHTUNG: Wenn die Dichtmasse an anderen als
den vorgeschriebenen Stellen aufgebracht wird,
koénnen die Olbohrungen verstopft werden, so daR der
Motor klemmt.

A. Federring B. Dichtring

Dichtflachen

« Kontrollieren, ob sich die Antriebs- und die Abtriebswelle
frei drehen. Die Antriebswelle drehen und das Getriebe
durch samtliche Gange schalten um sicherzustellen,
daf es nicht klemmt und sich vorschriftsmaRig schaltet.

* Den Motor umdrehen.

e Die Schrauben (5) der oberen Kurbelgehdusehalfte
mit einem Drehmoment von 1,0 mkp festziehen.

« Den aulBeren Schaltmechanismus anbauen (Seite 83).

« Kontrollieren, ob 6lpumpenantriebsrad und Oldruck-
sicherheitsventil eingebaut sind.

A. Sicherheitsventil B. Pumpenantriebsrad
« Die untere Kurbelgehdusehalfte auf die obere Kurbel- « Kupplung, Primarkette und Primarkettenrad einbauen
gehausehalfte aufsetzen. Darauf achten, daB die 61- (Seite 79). Das Seitenspiel der Kupplungsnabe priifen
dichtungen sich nicht verschieben. und erforderlichenfalls nachstellen (Seite 79).
* Die 8 mm Schrauben (4) und die 6 mm Schrauben (11) * Den rechten Motordeckel anbauen. Darauf achten, daR
fur die untere Kurbelgehausehalfte einsetzen und leicht mit der vorderen Schraube des rechten Motordeckels

festziehen. die Schelle fir die Unterbrecherleitung befestigt wird.



A. Leitungsschelle

« Die Zundverstellung einbauen (Seite 77).

« Den Unterbrecher einbauen (Seite 76) und den Unter-

brecherdeckel mit der Dichtung aufsetzen.

Den Anlasser einbauen (Seite 74).

Das o6lrohr einbauen (Seite 68).

Anlasserkette und Kettenrader einbauen (Seite 74).

Den Lichtmaschinenrotor und die Anlasserkupplung ein-

bauen und den Lichtmaschinendeckel mit der Dichtung

aufsetzen (Seite 72).

¢ O-Ring, Distanzstiick und Motorritzel oder Riemen-
scheibe (Seite 69) anbauen.

« Den Motor einbauen (Seite 89).

6l in den Motorfiillen, den 6lstand kontrollieren (Seite 26)

und gegebenenfalls 8] nachfillen.

« Die am Ende des Abschnitts Motoreinbau (Seite 90) auf-
gefuhrten Einstellungen ausfiihren.

GETRIEBE

Ausbau:

¢ Den Motor ausbauen (Seite 88).

« Den Motor auf eine saubere Flache oder am besten in
eine Montagevorrichtung setzen.

« Das Kurbelgehduse auseinanderbauen (Seite 90).

 Die Schaltwalzenpositionierschraube 20, die Aluminium-

unterlegscheibe 27, die Feder 22 und den Stift 23 ent-

fernen.

Die Schrauben 39 (2) entfernen und die Schaltwalzen-

fuhrungsplatte 38 abnehmen.

A. Fihrungsplatte B. Schaltstange
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« Die Schaltstange 37 herausziehen und die beiden
Schaltgabeln 35 und 36 herausnehmen.

« Den Federring 32 des Schaltsterns abnehmen und den
Schaltstern 33 herausnehmen.

« Den Stift 34 des Schaltsterns herausschlagen.

* Den Splint 24 aus der Schaltgabel fiir den 374. Gang
herausziehen und den Schaltgabelfiihrungsstift 25 her-
ausziehen.

« Die Schaltwalze 27 aus dem Kurbelgehause ziehen; die
Schaltgabel 26 des 576. Gangs I6st sich ebenfalls.

Einbau:

« Etwas Motor6l auf die Schaltwalze auftragen. Die Schalt-
walze in das Kurbelgehause einschieben und die Schalt-
gabel fur den 576. Gang so einsetzen, daf? der Teil mit
dem Fuhrungsstift der Kurbelwelle gegeniber liegt.

A. Kurbelwelle B. Bohrung fir Fuhrungsstift

* Den Schaltsternstift auf die Walze aufsetzen, den Schalt-
stern mit der Nase gegenuber dem Leerlaufschalter
einsetzen und den Federring aufsetzen.

A. Stift B. Nase

« Den Schaltgabelfiihrungsstift in die Schaltgabel des 576.
Gangs einsetzen. Der Fihrungsstift gleitet in der mitt-
leren der drei Fihrungsstiftnuten.

« Einen neuen Splint durch die Schaltgabel und den Fih-
rungsstift einsetzen und die Enden aufbiegen.
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Schaltwalze, Antriebswelle, Abtriebswelle

PRRRRRERRERR
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. Federring
. Buchse
. LageraufRenring

Nadellager

. Unterlegscheibe(n)

. Zahnrad 2. Gang (D)
. Federring

. Zahnscheibe

. Zahnrad 6. Gang (D)
. Buchse

. Zahnscheibe

. Federring

. Zahnrad 374. Gang (D)
. Federring

. Unterlegscheibe

. Zahnrad 5. Gang (D)
. Antriebswelle

. Kugellager

. Distanzstiick
. Positionierschraube
Aluminiumunterleg-
scheibe
. Feder

. Stift
. Splint
. Schaltgabel-

fuhrungsstift

. Schaltgabel 5./6. Gang
. Schaltwalze

. Schaltstift

. Schaltstiftplatte

. Schraube

. Leerlaufschalter

. Federring

. Schaltstern

. Stift

. Schaltgabel

(2./13. Gang)

. Schaltgabel

(1./4. Gang)

. Schaltstange
. Schaltwalzen-

fuhrungsplatte

. Schraube

. Mutter

. Zahnscheibe
. Motorritzel

. Distanzstiick
. O-Ring

. 6ldichtung

. Kugellager

. Abtriebswelle
. Buchse

. Zahnrad 2. Gang (0)

. Unterlegscheibe

. Federring

. Stahlkugeln

. Zahnrad 3. Gang (0)
. Unterlegscheibe

. Zahnrad 4. Gang (0)
. Buchse

. Zahnscheibe

. Federring

. Zahnrad 5. Gang (0)
. Zahnrad 6. Gang (0)
. Federring

. Zahnscheibe

. Zahnrad 1. Gang (0)
. Unterlegscheibe(n)
. Nadellager

. AuRerer Lagerlaufring
. Federring



A. Splint

« Etwas Motordél auf die Schaltstange auftragen.

« Die Schaltstange durch die Schaltgabel fiir das Zahnrad
des 174. Gangs und dann durch die Schaltgabel des
Zahnrads fur den 273. Gang einfiihren. Die Schaltgabel-
fuhrungsstifte jeweils in die entsprechende Nut an der
Schaltwalze einsetzen.

ANMERKUNG: Die Schaltgabelnfiirden 174. und den 273.
Gang sind identisch.

« Die Schaltwalzenfiihrungsplatte einsetzen, die Schrau-
ben (2) festziehen und die Schraubenkdpfe ankornen,
damit sie sich nicht I6sen kdnnen.

* Den Schaltwalzen-Positionierstift, die Feder und die

Schraube mit der Aluminiumunterlegscheibe (bei Be-

schadigung eine neue Unterlegscheibe verwenden)

einsetzen und mit einem Drehmoment von 3,5 mkp fest-
ziehen.

Das Kurbelgehduse zusammenbauen (Seite 92).

Den Motor einbauen (Seite 89).

« 6l in den Motor fillen, den dlstand kontrollieren (Seite
26) und gegebenenfalls 6l nachfiillen.

« Die am Ende des Abschnitts Motoreinbau (Seite 90) auf-
gefiihrten Einstellungen ausfiihren.

SCHALTWALZE
Zerlegung:

« Die Schraube 30 entfernen und die Schaltstiftplatte 29
abnehmen.
« Die Stifte 28 (6) herausziehen.

A. Stifte

Hinweis fir den Zusammenbau:

« Die Schaltwalzen-Nadellager von der rechten Seite des
Kurbelgehduses her mit einem geeigneten Werkzeug
einsetzen. Die Lager so einpressen, daR die rechte Seite
des Lagers mit der Bohrung biindig abschlief3t.
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ANTRIEBSWELLE

Zerlegung:

¢ Den Nadellager-Au3enlaufring 3 ausbauen.

« Den Federring 1 herausnehmen und das Nadellager 4,
die Unterlegscheibe(n) 5 sowie das Zahnrad fur den 2.
Gang 6 abziehen.

« Den Federring 7 herausnehmen und die Zahnscheibe 8,
das Zahnrad fur den 6. Gang 9, die Buchse 10 und die
Zahnscheibe 11 abnehmen.

« Den Federring 12 herausnehmen und das Zahnrad fir
den 374. Gang 13 abziehen.

« Den Federring 14 herausnehmen und die Unterleg-
scheibe 15 sowie das Zahnrad fir den 5. Gang 16 ab-
ziehen.

« Das Kugellager 18 und das Distanzstiick 19 mit dem
Lagerabziehwerkzeug und dem Adapter (Spezialwerk-
zeuge)ausbauen.

A. Lagerabziehwerkzeug (57001-135)
B.Adapter (57001-166)

Hinweise fur den Zusammenbau:

1. Das Antriebswellenkugellager und das Distanzstiick mit
dem Getriebe Federringtreiber (Spezialwerkzeug) ein-
bauen.

A. Getriebe-Federringtreiber (57001-380)

2. Den Federring soweit auseinanderdriicken, daR er auf
die Welle aufgesetzt werden kann und mit einem geeig-
neten Rad den Federring in die richtige Stellung driicken.
Auf diese Weise wird der Federring ohne Beschadigung
aufgesetzt.

3. Ausgebaute Federringe erneuern. Die Federringe so
aufsetzen, daR sie mit dem Spalt tber einer Keilnut der
Abtriebswelle stehen (Abb. F41).

4. Die Zahnscheibe so aufsetzen, daR sie nicht mit dem
Zahn tber dem Spalt des Federrings stehen (Abb. F41).



98 ZERLEGUNG - MOTOR AUSGEBAUT

Einbau des Federrings und der Zahnscheibe ( CA-\

Zahn der
Zahnschelbe

Federring

S

P
/ Zahnscheibe

5. Beim Einbau des Zahnrads fur den 3./4. Gang und der
Buchse fiir das Zahnrad des 6. Gangs die Olbohrungen
mit den Bohrungen in der Welle ausrichten.

6. Die Zahnrader fir die Antriebswelle lassen sich am
Durchmesser erkennen. Das Zahnrad mit dem kleinsten
Durchmesser ist das fur den 1. Gang und das mit dem
gréRten Durchmesser ist fir den hdchsten Gang. Darauf
achten, dal sdmtliche Teile in der vorgeschriebenen
Reihenfolge und in der vorgeschriebenen Richtung auf-
gebaut werden und ferner darauf achten, da samtliche
Federringe und Unterlegscheiben vorhanden sind.

Zahnrader auf der Antriebswelle ( CAOM
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(3./4) >

Die vorgeschriebene Reihenfolge, beginnend mit dem
Zahnrad fur den 1. Gang (Teil der Antriebswelle) lautet:
Zahnrad fur den 1. Gang, Zahnrad fir den 5. Gang (die
flache Seite des Zahnrads zum 1. Gang hin), Unterleg-
scheibe, Federring, Zahnrad fir den 374. Gang (das Zahn-
rad fur den 4. Gang nach rechts), Federring, Zannscheibe,
Buchse, Zahnrad fir den 6. Gang (die Mithehmer zum 3.
Gang hin), Zahnscheibe, Federring, Zahnrad fur den 2.
Gang, Unterlegscheibe(n), Nadellager, Federring und
Nadellager-Au3enlaufring.

ABTRIEBSWELLE

Zerlegung:

« Den auReren Nadellagerlaufring 66 abziehen.

« Den Federring 67 abnehmen und das Nadellager 65, die
Unterlegscheibe(n) 64 und das Zahnrad fir den 1. Gang
63 abziehen.

« In das Zahnrad fir den 5. Gang 59 sind drei Stahlkugeln
51 eingesetzt, um in den Leerlauf schalten zu kdnnen.
Zum Ausbau dieses Zahnrads zusammen mit den Ku-
geln die Welle am Zahnrad fur den 3. Gang 53 oder
4. Gang senkrecht festhalten, schnell drehen und das
Zahnrad fir den 5. Gang nach oben abziehen.

X, =00

(F43

A. Zahnrad fir den 5. Gang

* Den Federring 58 abnehmen und die Zahnscheibe 57,
das Zahnrad fur den 4. Gang 55, die Unterlegscheibe 54,
das Zahnrad fur den 3. Gang 53, die Buchse 56 und die
Zahnscheibe 62 abziehen.

* Den Federring 61 abnehmen und das Zahnrad fir den
6. Gang 60 abziehen.

* Den Federring 51 abnehmen und die Unterlegscheibe
41, das Zahnrad fur den 2. Gang 49 und die Buchse 48
abziehen.

« Das Abtriebswellenkugellager 46 mit dem Lagerabzieh-
werkzeug (Spezialwerkzeug) ausbauen.

Hinweise fir den Zusammenbau:

1. Das Abtriebswellenkugellager mit dem Getriebe-Feder-
ringtreiber (Spezialwerkzeug) einbauen.

2. Den Federring nur soweit 6ffnen, dal er ausgesetzt
werden kann und mit einem geeigneten Zahnrad in die
richtige Stellung dricken. Auf diese Weise kann der
Federring ohne Beschéadigung aufgesetzt werden.

3. Ausgebaute Federringe erneuern. Die Federringe so
aufsetzen, daB ihre Offnung jeweils Uber einer der Keil-
nuten in der Antriebswelle steht (Abb. F41).

4. Die Zahnscheibe so aufsetzen, daR die Zahne nicht unter
der Offnung des Federrings stehen (Abb. F41).

5. Die Kugeln beim Zusammenbau nicht einfetten; sie
missen sich frei bewegen kdnnen.

6. Beim Aufsetzen des Zahnrads fir den 6. Gang, der
Buchse fir das Zahnrad des 2. Gangs sowie der Buchse
fur das Zahnrad des 374. Gangs auf die Abtriebswelle
die Olbohrungen mit den Bohrungen in der Abtriebswelle
ausrichten.

A. Die Olbohrungen ausrichten



7. Die Durchmesser der Zahnréder auf der Abtriebswelle
sind umgekehrt wie diejenigen der Zahnrader auf der
Antriebswelle; das groRRte Zahnrad ist fir den 1. Gang
und das kleinste fur den hdchsten Gang. Darauf achten,
daR samtliche Teile in der vorgeschriebenen Reihen-
folge und in der richtigen Richtung zusammengebaut
und dal? sédmtliche Federringe und Unterlegscheiben
nach Vorschrift ausgesetzt sind.

Zahnrader auf der Abtriebswelle

Die vorgeschriebene Reihenfolge, beginnend mit dem
Zahnrad fiir den 2. Gang ist: Buchse (Olbohrungen aus-
richten), Zahnrad 2. Gang (flache Seite des Zahnrads zum
Kugellager), Unterlegscheibe, Federring, Zahnrad 6. Gang
(die Seite mit der Schaltgabelnut nach rechts), Federring,
Zahnscheibe, Buchse (Olbohrungen ausrichten), Zahnrad
3. Gang (die Seite mit den Mitnehmeraussparungen nach
links), Unterlegscheibe, Zahnrad 4. Gang (die Seite mit
den Mitnehmeraussparungen nach rechts), Zahnscheibe,
Federring, Zahnrad 5. Gang (die Seite mit der Schaltgabel-
nut nach links) und Stahlkugeln (3), Zahnrad 1. Gang (die
flache Seite des Zahnrads nach rechts), Unterlegschei-
be”), Nadellager, Federring und NadellagerauRenlauf-
ring.

AUSGLEICHSMECHANISMUS,
HAUPTLAGERSCHALEN

Ausbau:

« Den Motor ausbauen (Seite 88).

» Den Motor auf eine saubere Flache stellen oder am
besten in eine Montagevorrichtung einsetzen.

« Das Kurbelgehause auseinanderbauen (Seite 90).

¢ Die 10 mm Schrauben (4) und die 8 mm Schrauben (4)
des Hauptlagerbocks entfernen und den Lagerbock und
den Ausgleichsmechanismus abnehmen.

Einbau:

ANMERKUNG: Die obere Kurbelgehausehalfte, die untere
Kurbelgehausehélfte und der Kurbelwellenhauptlagerbock
sind im Werk im zusammenmontierten Zustand bearbeitet
worden; die Kurbelgeh&dusehélften und der Hauptlagerbock
mussen deshalb als Satz zusammen ausgetauscht werden.
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* Mit einem Ldsemittel mit hohem Flammpunkt die PaR-
lagerflachen der oberen Kurbelgehdusehélfte und des
Hauptlagerbocks reinigen und trocknen.

« Priifen, ob die Stellstifte (4), die Lagerschalen (2) und der
O-Ring eingebaut sind. Den O-Ring erneuern, wenn er
beschéadigt oder gealtert ist.

A. Stellstifte
B. Lagerschale

C. O-Ring

e Priifen, ob die Hauptlagerschalen (2) eingebaut sind.

A. Lagerschalen

Die Zundverstellung provisorisch einbauen und mit
einem 17 mm Schlussel die Kurbelwelle so drehen, daR
die Olbohrungen der Kurbelwelle in gleicher Hohe stehen
wie die Oberflache der oberen Kurbelgehdusehalfte; die
Schwungscheiben miissen nach oben stehen.

A. Olbohrungen
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« Kontrollieren, ob die Kette und die Kettenrader des Aus-
gleichmechanismus vorschriftsméRig eingebaut sind.
An dem vorderen Kettenrad muR3 das galvanisierte Glied
auf dem Zahn mit der Kérnermarke sitzen. Am hinteren
Kettenrad muf das 4. galvanisierte Glied von vorne auf
dem Zahn mit der Kérnermarke sitzen.

ANMERKUNG: Es sind 4 galvanisierte Glieder vorhanden;
wenn die Kette wie vorstehend erwéhnt aufgelegt ist, be-
finden sich das 2. und das 3. galvanisierte Glied von vorne
auf der Palflache des Hauptlagerbocks (Abb. F51).

“V. iy

A. Galvanisiertes Glied B. Kérnermarke

i Den Hauptlagerbock auf die obere Kurbelgehausehalfte
aufsetzen; der Pfeil auf dem Hauptlagerbock mu nach
vorne zeigen. Das Mittelglied zwischen dem 2. und dem
3. galvanisierten Glied auf den Zahn des Kurbelwellen-
kettenrads aufsetzen.

A. Vorne B. Pfeil

« Prifen, ob die Markierungslinien an den einzelnen Aus-

gleichsgewichten mit der Markierung an dem Haupt-
lagerbock ausgerichtet sind und ob der Zahnradzahn
mit der Kérnermarke in das galvanisierte Glied der Aus-
gleichskette eingreift. Wenn dies nicht der Fall ist, den
Ausgleichsmechanismus abheben und die Einstellung
korrigieren.

e Die 10 mm Schrauben (4) und die 8 mm Schrauben (4)

des Hauptlagerbocks einsetzen und zuerst die 8 mm
Schrauben mit einem Drehmoment von etwa 1,5 mkp
und die 10 mm Schrauben mit einem Drehmoment von
etwa 2,5 mkp in der Reihenfolge der Nummerierung auf
dem Hauptlagerbock festziehen und dann die 8 mm
Schrauben mit einem Drehmoment von 2,5 mkp und die
10 mm Schrauben mit einem Drehmoment von 4,0 mkp
in der geichen Reihenfolge festziehen.

Ausgleichsmechanismus

®@ @ (D a @ ® @ ) @

e

1. Galvanisiertes Glied 4. Hauptlagerbock
2. Kdrnermarke am Kettenrad des Ausgleichmechanismus 5. Hauptlagerbockmarkierung
3. Markierungslinie am Ausgleichsgewicht 6. Oberer Zahn des Kurbelwellenkettenrads



A. Hauptlagerbock

Den O-Ring oben auf die Hauptlagerschale aufsetzen.
Das Kurbelgehduse zusammenbauen (Seite 92).

Den Motor einbauen (Seite 89).

6l in den Motor flllen, den dlstand kontrollieren (Seite
26) und gegebenenfalls 61 nachfillen.

Die am Ende des Abschnitts Motoreinbau (Seite 90) auf-
gefiihrten Einstellungen durchfiihren.

Zerlegung:

« Die Hauptlagerschalen 16 (2) ausbauen.

« Die Schrauben 7 (2) des Ausgleichgewichts entfernen.

« Die Ausgleichsgewichtswellen 3 (2) herausziehen und
die Unterlegscheiben 1, Gewichte 6 und Kettenrader 2
(je 2) abnehmen.

Ausgleichsmechanismus

10. Schraube

11. Schraube

12. Schraube

13. Kettenfiihrung
14. Kettenflhrung
15. Hauptlagerbock
16. Lagerschale
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« Das Kettenrad 2 und das Ausgleichsgewicht 6 durch
leichtes Schlagen mit einem Holzhammer trennen. Die
Federn 4 und Stifte 5 (je4) kénnen abgenommen werden.

« Die Schrauben 12 (2) der Ausgleichskettenfiihrung ent-
fernen, und die Fihrung 13 und die Ausgleichskette 8
abnehmen.

« Die Schraube 9 der Ausgleichskettenfiihrung entfernen
und die Fiihrung 14 abnehmen.

Zusammenbau:

« Die Ausgleichskettenfiihrung einsetzen, Sicherungslack
auf die Gewinde auftragen und die Schrauben fest-
ziehen. Nach dem Festziehen der Fihrungsschraube
das andere Ende der Fiihrung iber die Seite des Haupt-
lagerbocks biegen.

R

(F53)

A. Ende der Kettenfiihrung
B. Sicherungslack auftragen

. Unterlegscheibe

. Ausgleichskettenrad
. Ausgleichswelle
Feder

Stift

. Ausgleichsgewicht

. Schraube

. Ausgleichskette

. Schraube

©CONOUAWNER
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» Die Ausgleichskettenfihrung mit der Kette einbauen,
die Schrauben (2) festziehen und Sicherungslack auf
die Schrauben auftragen. Die galvanisierten Glieder
der Ausgleichskette miissen gegeniber der Lichtma-
schinenseite sein.

« Das Kettenrad aufsetzen; die Federn und Stifte (je 4)
mussen alle im Innenumfang des Ausgleichgewichts
eingesetzt sein. Die Kornermarke auf dem Kettenrad
muf} nach auf3en stehen (entgegengesetzte Seite vom
Ausgleichsgewicht) und das Kettenrad muRR wie gezeigt
positioniert sein.

A. Kdrnermarke B. Ausgleichsgewicht

» Alle Federn an den &uBersten Punkt ihrer Einbaustelle
schieben, damit die Federn nichtim Wege sind, wenn die
Ausgleichswelle durch das Gewicht eingeschoben wird.

» Das Ausgleichsgewicht und das Kettenrad durch die
Ausgleichskette einsetzen und auf jeder Seite des
Kettenrads die Unterlegscheibe beilegen (Abb. F56).

A. Unterlegscheibe

« 6l auf die Wellen auftragen und die Wellen einschieben;
die Kette dabei auf den Kettenradern lassen. Die Boh-
rung in der Welle mit der Bohrung in dem Ausgleichs-
gewicht ausrichten. Darauf achten, dal zwischen den
Kettenrddern und der Hauptlagerschale die Unterleg-
scheiben beigelegt sind.

« Sicherungslack auf die Schrauben (2) des Ausgleich-
gewichts auftragen und die Schrauben mit einem Dreh-
moment von 1,5 mkp festziehen.

« Die Hauptlagerschalen (2) einbauen.

STEUERKETTENFUHRUNG (vorne)
Ausbau:

A.

Den Motor ausbauen (Seite 88).

Den Motor auf eine saubere Flache aufsetzen oder am
besten in eine Montagevorrichtung einsetzen.

Den Zylinderkopfdeckel abnehmen (Seite 57).
Nockenwelle und Nockenwellenritzel ausbauen (Sei-
te 60).

Den Zylinderkopf ausbauen (Seite 62).

Den Zylinderblock ausbauen (Seite 65).

Das Kurbelgehduse auseinanderbauen (Seite 90).
Den Ausgleichsmechanismus ausbauen (Seite 99).
Den Haltestift entfernen und den Schwenkstift der
Steuerkettenfiihrung und die Fihrung abnehmen.

Haltestift
B. Schwenkstift

C. Kettenfuihrung

Einbau:

Die vordere Steuerkettenfihrung einsetzen, den
Schwenkstift einflhren und den Haltestift einsetzen.
Den Ausgleichsmechanismus einbauen (Seite 99).
Das Kurbelgehduse zusammenbauen (Seite 92).

Den Zylinderblock einbauen (Seite 65).

Den Zylinderkopf einbauen (Seite 62).

Nockenwelle und Nockenwellenritzel einbauen (Sei-
te 60).

Den Zylinderkopfdeckel einsetzen (Seite 58).

Den Motor einbauen (Seite 89).

6l in den Motor fiillen, den 6lstand kontrollieren (Seite
26) und gegebenenfalls 6l nachfullen.

Die am Ende des Abschnitts Motoreinbau (Seite 90) auf-
gefuhrten Einstellungen durchfihren.

PLEUEL
Ausbau:

Den Motor ausbauen (Seite 88).

Den Motor auf eine saubere Flache setzen oder am
besten in eine Montagevorrichtung einsetzen.

Den Zylinderkopfdeckel abnehmen (Seite 57).
Nockenwelle und Nockenwellenritzel ausbauen (Seite
60).

Den Zylinderkopf ausbauen (Seite 62).



Den Zylinderblock ausbauen (Seite 65).

Die Kolben ausbauen (Seite 66).

Das Kurbelgehduse auseinanderbauen (Seite 90).

Die Muttern (4) l6sen und die Lagerdeckel am Pleuelfu3
abziehen.

« ACHTUNG: Darauf achten, dal3 die Pleuelschrauben
die Laufflachen der Kurbelwelle nicht beschéadigen.

* Die Lagereinsatze aus dem Pleuelfu und den Lager-
deckeln ausbauen.

ANMERKUNG: Es wird empfohlen, die Lagerdeckel-
schrauben nicht zu entfernen. Dadurch soll die Ausrich-
tung der Pleuel und der Lagerkappen erhalten bleiben.

Hinweise fiir den Einbau:

1. Motordl auf die Lagerschalen auftragen.

2. Beim Einbau von neuen Pleuel nur Pleuel mit der glei-
chen Gewichtsmarkierung verwenden. Diese Gewichts-
markierung, ein Gro3buchstabe, ist am Pleuelful3 einge-
schlagen.

3. Der Pleuellagerdeckel wurde zusammen mitdem Pleuel
bearbeitet; beim Zusammenbau die Gewichtsmarkie-
rungen ausrichten. Pleuellagerdeckel und Pleuel mus-
sen satzweise ausgetauscht werden.

A. Gewichtsmarkierung (Buchstabe)

4. Beim Einbau einer neuen Kurbelwelle und/oder eines
neuen Pleuels ist der jeweilige Pleuellagereinsatz ent-
sprechend der Kombination der Markierungen an Pleuel
und Kurbelwelle (Abb. F59) auszuwéhlen. Wenn nur das
Pleuel ausgewechselt wird, ist zunéchst der Durchmes-
ser der Kurbelwellenlaufflache zu messen, die Schwung-
scheibe entsprechend dem Durchmesser zu kennzeich-
nen (Seite 168) und dann der passende Lagereinsatz
entsprechend Tabelle F3 auszuwéhlen.

Tabelle F3 Auswahl der Lagereinséatze

\v Pleuelmar-
Ney kierung
Kubek  \A 0 Keine Markierung
wellen- N.
markierung AN
" schwarz braun
u P/N: 13034-1026 | P/N: 13034-1027
Keine blau schwarz
Markierung P/N: 13034-1025 | P/N: 13034-1026
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A. Farbmarkierung
B. Pleuelmarkierung (Kreis)
C. Kurbelwellenmarkierung (Kreis)

5. Zunéchst die Muttern von Hand festziehen und dann die
Muttern mit einem Drehmoment von 3,7 mkp nach-
ziehen.

KURBELWELLE, STEUERKETTE
Ausbau:

« Den Motor ausbauen (Seite 88).

« Den Motor auf eine saubere Flache setzen oder am
besten in eine Montagevorrichtung einsetzen.

* Den Zylinderkopfdeckel abnehmen (Seite 57).

* Nockenwelle und Nockenwellenritzel ausbauen
(Seite 60).

« Das Kurbelgehduse auseinanderbauen (Seite 90).

« Den Ausgleichsmechanismus ausbauen (Seite 99).

» Die Muttern (4) I16sen und die Pleuelful3lagerdeckel ab-
ziehen.

¢ ACHTUNG: Darauf achten, daR die Laufflachen der
Kurbelwelle nicht durch die Pleuelschrauben bescha-
digt werden.

* Die Kurbelwelle mit der Steuerkette herausheben.
* Die Steuerkette von der Kurbelwelle abnehmen.

Einbau:

ANMERKUNG: Beim Einbau einer neuen Kurbelwelle und/
oder eines neuen Pleuels ist die jeweilige Pleuellagerschale
entsprechend der Kombination der Markierungen an Pleuel
und Kurbelwelle (Abb. F59, Tabelle F3) auszuwéhlen.

« Wenn eine neue Kurbelwelle, neue Kurbelgehause-
halften und/oder ein neuer Lagerbock eingebaut wer-
den, istdie jeweilige Hauptlagerschale entsprechend der
Kombination der Markierungen am Kurbelgehause und
an der Kurbelwelle auszuwechseln. Falls nur das Kur-
belgeh&use erneuert wird, ist zunéchst der Durchmesser
der Kurbelwellenlauffliche zu messen, die Schwung-
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scheibe entsprechend dem Durchmesser zu kenn- —
zeichnen (Seite 170) und dann die passende Lager- (F62)
schale entsprechend Tabelle F4 (Abb. F60 und F61)
auszuwahlen.

Tabelle F4 Auswahl der Hauptlagereinsatze

N. Kurbelgehause-
v markierungen
0 Keine Markierung
Kurbelwellen™
markierung K
1 braun schwarz
P/N:13034-1021 | P/N:13034-1020 A. Kurbelwelle B. Steuerkette
Keine schwarz blau
Markierung P/N: 13034-1020 | P/N:13034-1019

» Den Pleuellagerdeckel so auf die Pleuel aufsetzen, dafd
die Gewichtsmarkierungen ausgerichtetsind (Abb. F58).

ANMERKUNG: Die Pleuellagerdeckel wurden zusammen
mit dem Pleuel bearbeitet; beim Zusammenbau darauf
achten, daf3 die Gewichtsmarkierungen ausgerichtet sind.
Pleuellagerdeckel und Pleuel missen satzweise ausge-
tauscht werden.

Die beiden Muttern zuerst fingerfest anziehen und dann
die Muttern mit einem Drehmoment von 3,7 mkp fest-
ziehen.

Den Ausgleichsmechanismus einbauen (Seite 99).
Das Kurbelgehduse zusammenbauen (Seite 92).
Nockenwelle und Nockenwellenritzel einbauen (Seite
60).

Den Zylinderkopfdeckel aufsetzen (Seite 58).

Den Motor einbauen (Seite 89).

6l in den Motor fullen, den dlstand kontrollieren (Seite
26) und gegebenenfalls 61 nachfillen.

A. Markierung Die am Ende des Abschnitts Motoreinbau (Seite 90) auf-
gefiihrten Einstellungen durchfiihren.

A. Markierung

Motor6l auf die Hauptlagerschalen auftragen.

Die 6lkanale mit Druckluft ausblasen.

Motor6l auf die Pleuellagerschalen auftragen.

Die Steuerkette wieder auf das Ritzel legen und die
Kurbelwelle wieder in die obere Kurbelgehdusehéalfte
einsetzen.
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VORDERRAD

Ausbau (Ausfiihrung mit Scheibenbremse):
« Das untere Ende der Tachometerwelle mit einer Zange
I6sen.

B. Achsmutter

A. Tachometerwelle

* Die Vorderachsmutter entfernen.

« Den Motor abstitzen, so daR das Vorderrad abgehoben
wird.

« Das Rad festhalten, damit die Achse leichter ausgebaut
werden kann, die Achse herausziehen und dann das Rad
aus der Vorderradgabel ausbauen.

¢ ACHTUNG: Das Rad nicht mit der Bremsscheibe
nach unten auf den Boden legen. Hierbei kénnte die
Bremsscheibe beschadigt oder verzogen werden. Das
Rad unterlegen, damit die Bremsscheibe den Boden
nicht berihrt.

« Einen Holzkeil (4-5 mm dick) zwischen die Bremskl6tze
schieben. Die Bremsklétze kénnen sich dadurch nicht
verstellen, falls der Bremshebel unbeabsichtigt betétigt
wird.

Einbau (Ausfuhrung mit Scheibenbremse):

* Den Keil aus dem Bremssattel herausziehen.

« Kontrollieren, ob das Tachometergetriebegehause vor-
schriftsméaRig auf der Vorderradnabe sitzt; das Distanz-
stiick muR auf der rechten Seite der Nabe sitzen.

ANMERKUNG: Es gibt zwei Ausfihrungen von Tachome-
terzahnrédern. Wenn das Tachometerzahnrad durch Mit-
nehmerbohrungen angetrieben wird, mu das Tachome-
tergetriebegehduse so auf die Welle montiert werden, da
die Mitnehmer in den Aussparungen der Nabe sitzen.

A. Tachometerzahnrad-Mitnehmer B. Aussparungen

ZERLEGUNG - FAHRGESTELL 107

Wenn der Tachometer ber einen Tachometerzahnrad-
antrieb angetrieben wird, ist das Tachometergetriebege-
hause so einzubauen, dal es in die Kerben des Antriebs
eingreift. Der Abstand zwischen Tachometergetriebege-
h&use und der Halteplatte fiir den Tachometergetriebemit-
nehmer muf} bei vorschriftsmaRiger Montage kleiner als
3 mm sein.

A. Kerben

B. weniger als 3 mm

 Das Vorderrad in die Gabel einsetzen und die Achse von
der rechten Seite her einfihren.

« Die Vorderachsmutter fingerfest anziehen.

« Das Tachometergetriebegehduse entgegen dem Uhr-
zeigersinn biszum Anschlag drehen. Darauf achten, da3
die kleine Nase am Getriebegeh&use nicht am unteren
Teil des linken Rohres hangenbleibt.

5
i,

2.
A. Nase B. Tachometergetriebegehduse

Die Achse mit einem Maulschlussel festhalten und die
Achsmutter mit einem Drehmoment von 6,5 mkp fest-
ziehen.

i Die Tachometerwelle in das Gehéause einschieben. Da-
bei das Rad durchdrehen, so daR der Schlitzam Wellen-
ende Uber die Zunge des Tachometerritzels greift. Die
Wellenmutter mit einer Zange festziehen.

> Die Vorderradbremse ausprobieren.
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¢ ACHTUNG: Mit dem Bremshebel mehrere Male
pumpen,damit die Bremskldtze an den Bremsscheiben
anliegen. Die Bremse spricht bei erstmaliger Betéati-
gung nicht an, wenn dies nicht zuvor getan wurde.

Zerlegung der Vorderradnabe

(Ausfihrung mit Scheibenbremse):

« Das Tachometergetriebegehduse 2 und das Distanz-
stiick 20 von der Vorderradnabe abziehen.

» Den Raddeckel 24 von der rechten Seite der Nabe ab-
nehmen.

« Die Schrauben (4) lésen, Scheibe und Halteplatte 17
abnehmen.

« Die Fettdichtung 23 an der rechten Seite heraushebeln
und den Federring 22 abnehmen. A. Fettdichtung

Vorderradnabe (Ausfiihrung mit Scheibenbremse)

. Achsmutter
. Tachometergetriebegehause
. Tachometerzahnrad
. Fettdichtung
. Zahnradmitnehmer
. Unterlegscheibe
. Federring
. Tachometergetriebegehause
(mit Zahnradmitnehmer)
9. Tachometergetriebegehause
(mit Zahnradantrieb)
10. Stift
11. Unterlegscheibe
12. Tachometerritzel
13. Unterlegscheibe
14. Buchse
15. Tachometerzahnradantrieb
16. Befestigungsschrauben
17. Platte
18. Kugellager
19. Distanzstiick
20. Hulse
21. Kugellager
22. Federring
23. Fettdichtung
24. Raddeckel
25. Unterlegscheibe
26. Schrauben
27. Rad
28. Vorderachse

O~NO TR WN R




' Einen Metallstab von der rechten Seite her in die Nabe

einfuhren und das Lager 18 auf der linken Seite durch
gleichméaRiges Hammern auf den inneren Laufring her-
ausschlagen. Das Distanzstiick 19 kommt zusammen
mit dem Lager heraus.

Kugellagerausbau

Das andere Lager 21 herausschlagen.

Zusammenbau der Vorderradnabe:

1. Die Lager priifen und erforderlichenfalls erneuern (Sei-
te 193).

2. Vor dem Einbau der Radlager die Nabe mit Druckluft
ausblasen. Die Lager schmieren (Seite 193).

3. Die Lager mit dem Lagertreiber und dem Lagertreiber-
halter (Spezialwerkzeuge) so einbauen, daf} die Deck-
scheiben nach auflen zeigen. Das Lager auf der linken
Seite zuerst einbauen.

Lagertreiberhalter (57001-139)
. Lagertreiber (57001-288) fiir Nr. 6302 oder
Lagertreiberhalter (57001-295) fiir Nr. 6203

© >

Das Distanzstiick so in die Nabe einsetzen, daR der
Flansch auf der linken Seite ist; dann das rechte Lager
einbauen.

Die Fettdichtung mit dem Lagertreiber und dem Lager-
treiberhalter (Spezialwerkzeuge: P/N 57001-296,
57001-139) einbauen.
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6. Die Befestigungsschrauben (4) mit einem Drehmoment
von 3,3 mkp festziehen.

7. Die Bremsscheibe auf die Nabe aufsetzen und den
Scheibenschlag kontrollieren (Seite 201).

Ausbau (Ausfiihrung mit Trommelbremse):

* Mit einem Heber unter dem Motor oder einem anderen
passenden Hilfsmittel das Motorrad vorne hochheben.

« Die Staubkappe am unteren Ende des Bremszugs zu-
rickschieben.

« Die Einstellmutter abschrauben und den Bremszug aus
der Bremsscheibe aushangen. Ebenfalls das Brems-
zuggelenk entfernen.

A. Splint
B. Einstellmutter

C. Bremszug
D. Halteschraube

« Die Halteschraube der Tachometerwelle und die Unter-
legscheibe entfernen und die Tachometerwelle aus der
Bremsscheibe herausziehen.

« Die Federsicherungen (2) des Zugankers herausziehen,
die Muttern (2), Schraube, Federringe (2) und Unter-
legscheibe entfernen und den Zuganker abbauen.

A. Mutter
B.Zuganker

C. Schraube
D. Achsmutter
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« Vorderachssplint, Mutterund Unterlegscheibe entfernen.

« Die Befestigungsmuttern fiir die Vorderachsschelle (2)
abschrauben, die Federringe (2) und die Schelle ab-
nehmen.

« Das Rad festhalten, damit die Achse leichter ausgebaut
werden kann, die Achse herausziehen und dann das
Rad aus der Vorderradgabel ausbauen.

Einbau (Ausfihrung mit Trommelbremse):

« Kontrollieren, ob der Deckel an der rechten Seite der
Nabe aufgesetzt ist.

« Das Vorderrad in die Gabel einsetzen und die Achse von
der rechten Seite her einfuhren.

« Die Vorderachsschelle anbringen, die Federringe bei-

legen und die Muttern fingerfest anziehen. Der Pfeil an

der Unterseite der Schelle muf3 nach vorne zeigen, wie
in Abb. G12 dargestellt.

Die Unterlegscheibe aufschieben und die Vorderachs-

mutter fingerfest anziehen.

« Das untere Ende des Zugankers in die Bremsscheibe
einhangen.

« Das obere Ende des Zugankers auf den Bolzen auf-
setzen, der durch die untere Bohrung im Gabelrohr geht.
Den Zuganker so einbauen, daf3 die Seite mit der aufge-
schweildten Unterlegscheibe zum Gabelrohr zeigt.

A. Aufgeschweil3te Unterlegscheibe

« Die Unterlegscheibe beilegen, den Federring aufsetzen
und die Mutter auf den Bolzen schrauben; dann den
Federring auf den Bolzen an der Bremsscheibe auf-
setzen und die Mutter aufschrauben. Die Muttern finger-
fest anziehen.

« Die Bremsankerplatte in der Bremstrommel zentrieren.
Dies geschieht dadurch, daf die Achse leicht befestigt,
das Rad gedreht und der Bremshebel stark angezogen
wird. Da die Achse nur teilweise festgezogen ist, kann
sich die Bremsscheibe von selbst auf der Bremstrommel
zentrieren.

ANMERKUNG: Durch dieses Verfahren wird vermieden,
daR sich die Bremse weich oder ,teigig" anfiihlt.

¢ Die Achse mit einem Maulschlissel festhalten und die
Achsmutter mit einem Drehmoment von 6,5 mkp fest-
ziehen.

¢ Zuerst die vordere und dann die hintere Achsenschellen-
mutter mit einem Drehmoment von 2,0 mkp festziehen.
Nach dem Festziehen ist an der Rickseite der Schelle
ein Spalt vorhanden.

« ACHTUNG: Wenn die Schelle falsch eingebaut oder
falsch festgezogen wird, kénnen die Schellen oder die
Bolzen platzen.

A. Pfeil
B. Vorne

C. GleichmaRiger Spalt
D. Kein Spalt

¢ Die Zugankermuttern mit einem Drehmoment von 3,3
mkp festziehen und die Federsicherungen einsetzen.

« Die Tachometerwelle in die Bremsscheibe einschieben.
Dabei das Rad durchdrehen, damit das Wellenende in
das Tachometerritzel eingreift.

« Die Tachometerwellenhalteschraube einsetzen und die
Unterlegscheibe beilegen.

« Den Bremszug, das Bremszuggelenk und die Einstell-

mutter wieder an der Bremsscheibe befestigen. Einen

neuen Splint in die Verlangerung des Bremszugs ein-
setzen.

Die Staubkappe wieder in die Nut des Bremszugs

schieben, damit der Bremszug fest in der Halterung sitzt.

A. Staubkappe C.Nut
B. Bremszug

« Die Vorderradbremse ausprobieren (Seite 32).

Zerlegung der Vorderradbremse
(Scheibenbremse):

« ACHTUNG: Die Bremsbelage enthalten Asbest-
fasern. Beim Einatmen von Asbest kann die Lunge
ernsthaft angegriffen werden und es kdnnen sonstige
innere Verletzungen und Krankheiten, einschlieBlich

Krebs, beglinstigt werden. Bei Arbeiten an Bremsbe-

lagen sind folgende Sicherheitsvorschriften zu be-

achten:

1. Bremshbelagstaub nicht mit Druckluft abblasen.

2. Teile, die gereinigt werden sollen, miteinem Wasch-
mittel abwaschen, dann die Reinigungslésung so-
fort wegschaffen und die Hande waschen.

3. Bremshbelage nicht abschleifen, es sei denn, es ist
eine Absaughaube vorhanden, die vorschriftsmaRig
eingesetzt wird.



Die Bremsankerplatte 11 aus der Vorderradnabe aus-
bauen.

i Ein sauberes Tuch auf die Bremsbelage legen, damit
sie nicht mit Fett oder 6l verschmiert werden und dann
die Bremsbacken 14 von den Bremsnockenwellen ab-
ziehen.

A. Bremsbacken

Vorderradnabe (Ausfiithrung mit Trommelbremse)

Vi)

&
QZJ (8‘\ &,H\

1.Splint 8. Splint

2. Achsmutter 9. Unterlegscheibe
3. Unterlegscheibe 10. Staubdichtung

4. Nockenhebel 11. Bremsankerplatte
5. Mutter 12. Bremsnockenwelle
6. Stift 13. Feder

7. Ruckholfeder 14. Bremsbacke
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« Die Federn 13 (2) entfernen, um die Bremsbacken zu
trennen.

* Die Position des Nockenhebels markieren, damit er
spater wieder in der gleichen Lage eingebaut werden
kann.

B. Nockenhebel

(G16)

A. Bremsnockenwelle

. Tachometerzahnrad 25. Kontermutter

. Fettdichtung 26. Verbindungsgestange
. Kugellager 27. Gelenk

. Distanzstiick 28. VerschleilRanzeiger

. Vorderradnabe 29. Unterlegscheibe

. Kugellager 30. Unterlegscheibe

. Fettdichtung 31. Tachometerritzel

. Schraube 32. Buchse

. Schraube 33. AbschluBkappe

. Gelenk 34. Vorderachse
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* Die Muttern 5 und Schrauben 22 entfernen und die Nok-
kenhebel von den Nockenwellen abziehen.

« Die Rickholfeder 7, den BremsbelagverschleiRanzeiger
28, die Unterlegscheibe 9 und die Staubdichtungen 10
entfernen.

* Die Bremsnockenwellen 12 herausnehmen.

Zusammenbau der Vorderradbremse

(Trommelbremse):

« Die Bremsteile schmieren (Seite 203).

« Die Federn in die Bremsbacken einhéngen.

¢ Ein Tuch um die Bremsbelage wickeln, damit sie nicht
mit Fett oder 6l verschmiert werden und die Brems-
backen in die Bremsankerplatte einsetzen.

« Die Staubdichtungen auf die Bremsnockenwellen auf-
setzen.

« Die Unterlegscheibe einsetzen und den Bremsbelag-
verschleiRanzeiger aufsetzen. Der Zeiger mul3 rechts
neben dem ,E" der Bezeichnung RANGE stehen.

G1D

A. VerschleiBanzeiger B. Unterlegscheibe

i Nockenhebel und Riickholfeder teilweise auf die Brems-
nockenwellen aufsetzen, das Ende der Riickholfeder in
die Bohrung der Bremsankerplatte einsetzen und dann
die Nockenhebel vollstandig auf die Bremsnockenwellen
aufsetzen. Die Schrauben festziehen.

o

B. Bohrung

A. Rickholfeder

Ausbau des Tachometerritzels

(Trommel bremse):

* Die Tachometerritzelbuchse 32 von der Bremsanker-
platte abschrauben und das Ritzel 31 und die Unterleg-
scheiben 30 herausziehen.

Einbau des Tachometerritzels (Trommelbremse):

*« Das Tachometerritzel schmieren, das Ritzel und die
Unterlegscheiben einsetzen und die Tachometerritzel-
buchse fest einschrauben.

Zerlegung der Vorderradnabe
(Ausfihrung mit Trommelbremse):

« Die Bremsankerplatte 11 und die AbschluBkappe 33 von
der Vorderradnabe abziehen.

¢ Die Fettdichtung 21 an der Seite der Kappe mit einem
Haken herausziehen.

A. Fettdichtung

« Einen Metallstab von der Seite der Kappe her in die Nabe
einfihren und das Lager 17 durch gleichméaRiges Schla-
gen auf den inneren Laufring herausschlagen. Die Ab-
standshiilse 18 kommt zusammen mitdem Lager heraus.

Lagerausbau G20

'l
— T S
e e ] e
'H-..,ra.l
1. Vorderradnabe 2. Distanzstiick 3. Kugellager

« Einen Metallstab von der Bremsscheibenseite her in die
Nabe einfuihren und das Lager 20 an der Seite der Kappe
durch gleichméaRiges Schlagen auf den inneren Lauf-
ring herausschlagen.

¢ Fur den Ausbau der Fettdichtung 16 an der Bremsschei-
benseite das Tachometerzahnrad 15 mit einem Zahn-
rad-Abziehwerkzeug ausbauen und die Fettdichtung
mit einem Haken herausziehen.



Zusammenbau der Vorderradnabe
(Ausfihrung mit Trommelbremse):

A. Tachometerzahnrad

Mit einem geeigneten Werkzeug die Fettdichtung an der
Bremsscheibenseite und das Tachometerzahnrad ein-
bauen. Die Teile soweit hineindriicken, daf} sie am Ab-
satz der Nabe aufsitzen.

Nachdem Einbau des Tachometerzahnrads zwei Punk-
te auf der Trommel ankérnen, damit das Zahnrad fest-
sitzt.

Rare-]

B. Zwei Punkte ankdrnen

» Die Lager inspizieren und erforderlichenfalls erneuern

(Seite 193).
Die Kugellager schmieren (Seite 193).

« Vor dem Einbau der Radlager die Nabe mit Druckluft

ausblasen, damit die Lager nicht verschmutzt werden.

« Das Lager an der Seite der Abschluf3kappe mit dem Rad-

lagertreiber und dem Lagertreiberhalter (Spezialwerk-
zeuge) einbauen. Das Lager soweit hineindriicken, daR
es am Boden der Bohrung aufsitzt.

A. Lagertreiberhalter (57001-139)
B. Lagertreiber (57001-288)

Eine neue Fettdichtung an der Seite der Kappe mit dem
Lagertreiber (Spezialwerkzeug: P/N 57001-296) und
dem Lagertreiberhalter einbauen. Die Dichtung so weit
einpressen, daR die Vorderseite biindig mit der Ober-
flache der Vorderradnabe abschlief3t.

Das Distanzstick in die Nabe einsetzen.

Das Kugellager auf der Seite der Bremsscheibe so ein-
bauen, daRdie Deckscheibe nach auRen zeigt. Das Lager
soweit hineindriicken, dal? es am Boden der Bohrung
aufsitzt. Hierfur die gleichen Spezialwerkzeuge ver-
wenden wie bei dem Lager auf der anderen Seite.
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VORDERRADSCHEIBENBREMSE

Ausbau, Einbau, Zerlegung und Zusammenbau der Vor-
derrad-Scheibenbremse sind wie folgt unterteilt:

Austausch der Bremskldtze

Ausbau des Bremssattels

Hinweise flir den Einbau des Bremssattels
Zerlegung des Bremssattels

Zusammenbau des Bremssattels

Ausbau des Hauptbremszylinders

Hinweise flr den Einbau des Hauptbremszylinders
Zerlegung des Hauptbremszylinders

Hinweise fir den Zusammenbau des Hauptbrems-
zylinders

ANMERKUNG: Die Angaben zum Aus- und Einbau der
Bremsscheibe befinden sich im Abschnitt Zerlegung und
Zusammenbau der Vorderradnabe (Seite 108-109).

Bevor Arbeiten an der Bremsscheibe durchgefiihrt werden,
ist folgendes zu beachten:

ACHTUNG:

1. Zum Reinigen von Bremsteilen, ausgenommen die

Bremskl6tze und die Bremsscheibe, nur Bremsflis-
sigkeit, Isopropyl-Alkohol oder Athyl-Alkohol ver-
wenden. Diese Teile nicht mit einer anderen Fllssig-
keit reinigen. Benzin, Motordl und andere Erdélde-
stillate greifen die Gummiteile an. DI ist schwierig zu
beseitigen und fuhrt schlieBlich zu einer Zerstérung

der in der Scheibenbremsanlage verwendeten
Gummiteile.
. Bei Arbeiten an den Bremskldtzen oder an der

Bremsscheibe darauf achten, da3 keine Bremsflis-
sigkeit und kein 6l an diese Teile gelangt. Brems-
flissigkeit und 6l sofort mit einem Ldsemittel mit
hohem Flammpunkt von den Bremsklétzen und der
Bremsscheibe entfernen. Bremsklétze, die nicht
vollstéandig gereinigt werden kénnen, sind auszu-
wechseln.

. Bremsflussigkeit ruiniert den Lack schnell. Sie ist
sofort und vollstédndig abzuwischen.

. Wenn eine Verschraubung in der Bremsleitung oder
das Entliftungsventil getéffnet werden, MUSS DAS
BREMSSYSTEM ENTLUFTET WERDEN (Seite 199).

. Beim Einbau und beim Zusammenbau der Scheiben-
bremse die in der Tabelle G1 aufgefuhrten Drehmo-
mentwerte einhalten. Bei Nichteinhaltung der Dreh-
momentwerte kann die Bremse ausfallen.

Tabelle G1
Anziehdrehmomente an der Scheibenbremse
Entliftungsventil 0,85 mkp
Bremshebel-Schwenkzapfenschraube 0,30 mkp
Kontermutter der Bremshebel-
Schwenkzapfenschraube 0,60 mkp
Wellenmuttern der Bremssattel- 26 mkp
halterung
'‘Bremssattel-
befestigungsschrauben 4.0 mkp
Bremsscheibenbefestigungsschrauben 3,3 mkp
Verschraubungen (Hohlschraube) 3,0 mkp
"Hauptbremszylinderklemmschrauben 0,90 mkp

*

: Diese Teile regelmafiig nachziehen (Seite 45).
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Austausch der Bremsklotze:

« Die Bremssattel-Befestigungsschrauben (2) entfernen.

* Den Bremssattel von der Bremsscheibe abheben, die
Befestigungsschrauben fur den Bremsklotz B entfernen
und den Bremsklotz herausnehmen. Zusammen mitdem
Bremsklotz kommen ein Federring und eine Metallplatte
heraus (Abb. G27).

* Nach dem Ausbau des Bremsklotzes B die Bremssattel-
halterung zur Kolbenseite schieben und den Bremsklotz
A ausbauen.

« Die Kappe vom Entliftungsventil abnehmen, einen
durchsichtigen Plastikschlauch an das Entluftungsventil
anschliefen und das andere Ende des Schlauchs in
einen Behdlter fihren.

« Das Ventil etwas 6ffnen (I6sen), den Kolben von Hand
so weit wie mdglich hineindriicken und das Ventil schlies-
sen (festziehen). Ausgelaufene Bremsflissigkeit ab-
wischen und die Kappe wieder auf das Entliiftungsventil
aufsetzen.

A. Entliftungsventil

i Den Bremsklotz A so in die Bremssattelhalterung ein-
setzen, dal? der Bremsbelag zur Bremsscheibe und der
abgesetzte Teil des Bremsbelags zu den Wellen der
Bremssattelhalterung zeigt.

A. Abgesetzter Teil
B. Wellen der Bremssattelhalterung

Den Bremsklotz B einsetzen; die Zunge am Bremsklotz
dabei in die Nut im Bremssattel einfuhren. Die Metall-
platte, den Federring und die Befestigungsschraube
einsetzen; die Schraube mit Sicherungslack sichern.

A. Sicherungslack auftragen
B. Die Zunge in die Nut einsetzen

Den Bremssattel einbauen und die Befestigungsschrau-
ben mit einem Drehmoment von 4,0 mkp festziehen.
Da beim o6ffnen des Entliftungsventils Bremsflissig-
keit ausgelaufen war, ist der Bremsflissigkeitsstand im
Hauptbremszylinder zu priifen und das Bremssystem
zu entluften (Seite 199).

Die Vorderradbremse ausprobieren.

ACHTUNG: Das Motorrad nicht fahren, bis die
Bremsklotze an der Scheibe anliegen. Dazu mit dem
Bremshebel so lange pumpen, bis ein festes Brems-
hebelgefuhl erreicht wird. Die Bremsen sprechen bei
erstmaliger Betatigung nicht an, wenn dies nicht vor-
her getan wurde.

Bremssattelausbau:

« Wenn der Bremssattel zerlegt werden soll, sind die
Wellenmuttern (2) vor dem Ausbau zu Iésen.

« Die Bremsflissigkeit aus der Leitung ablassen (Seite
198).

» Die Hohlschraube am Bremssattel ausbauen und das
Ende des Bremsschlauchs in erhdhter Position befesti-
gen, damit moglichst wenig Bremsflissigkeit verloren
geht. Auf beiden Seiten der Schlauchverschraubung ist
eine Unterlegscheibe beigelegt.

B. Hohlschraube
C. Wellenmuttern

A. Bremssattel-
Befestigungsschrauben

Die Bremssattel-Befestigungsschrauben (2) entfernen
und den Bremssattel abnehmen.



Hinweise fur den Einbau des Bremssattels

1. Auf beiden Seiten der Bremsschlauchverschraubung
eine neue Unterlegscheibe beilegen.

2. Die Wellenmuttern (2) der Bremssattelhalterung mit dem
vorgeschriebenen Drehmomentfestziehen (TabelleGl).

3. Den Bremsflussigkeitsstand im Hauptbremszylinder
kontrollieren und die Bremsleitung entliften (Seite 199).

*« ACHTUNG: Das Motorrad nicht fahren, bevor die
Bremskldtze an der Scheibe anliegen. Dazu mit dem
Bremshebel solange pumpen, bis ein festes Brems-
hebelgefuhl erreicht wird. Die Bremsen sprechen bei
erstmaliger Betatigung nicht an, wenn dies nicht zuvor
getan wurde.

Zerlegung des Bremssattels:

» Die Befestigungsschrauben 7 fur Bremsklotz B 14 ent-
fernen und den Bremsklotz herausnehmen. Es kommen
ebenfalls ein Federring 6 und eine Metallplatte 15 heraus.

* Den Bremsklotz A 11 herausnehmen.

« Die Wellenmuttern 5 (2) der Bremssattelhalterung ent-
fernen und die Wellen 1 (2) und die Distanzstiicke 4 (2)

Bremssattel
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herausziehen; darauf achten, daR3 die Staubkappen 12
(4) nicht beschadigt werden. Die Bremssattelhalterung
17 entfernen.

« ACHTUNG: Die beiden Wellen abwechselnd jeweils
ein wenig losschrauben, damit die Staubkappen und
die O-Ringe nicht beschadigt werden.

» Die Staubdichtung 10 vom Kolben 9 abnehmen.

« Die Offnung des Bremssattels mit einem sauberen,
dicken Tuch abdecken und dann die Bremskolben aus-
bauen, indem ein wenig Druckluft in den Bremsleitungs-
anschluf’ geleitet wird.

¢ ACHTUNG: Um Verletzungen zu vermeiden, darf
nicht mit den Fingern oder der Hand in den Bremssattel
hineingefallt werden. Beim Aufbringen von Druckluft
kann sonst der Kolben die Hand oder die Finger quet-
schen.

ANMERKUNG: Wenn keine Druckluft vorhanden ist, die
Bremsleitung wieder schlieBen und den Kolben mit dem
Bremshebel herauspumpen.

1. Welle der Halterung
2. Bremssaittel

3. Entluftungsventil

4. Distanzbuchse

5. Mutter

6. Federring

7. Schraube

8. Flussigkeitsdichtung
9. Kolben

10. Staubdichtung

11. Bremsklotz A

12. Staubkappe

13. O-Ring

14. Bremsklotz B

15. Metallplatte

16. Befestigungsschraube
17. Bremssattelhalterung
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A. Ein sauberes, dickes Tuch verwenden

» Die Flussigkeitsdichtung 8 mit einem Haken heraus-
ziehen und darauf achten, daR3 die Zylinderflache nicht
beschéadigt wird.

Zusammenbau des Bremssattels:

* Die Bremssattelteile mit Bremsflissigkeit oder Alkohol
reinigen (siehe Vorsichtshinweis auf Seite 113).

* Eine neue Flissigkeitsdichtung in den Zylinder ein-
setzen.

ANMERKUNG: Es wird empfohlen, ausgebaute Dichtun-
gen auszuwechseln.

« Bremsflissigkeit auf den Kolben und die Flissigkeits-
dichtung auftragen und den Kolben von Hand in den Zy-
linder eindriicken. Dabei darauf achten, dal3 weder der
Zylinder noch der Kolben verkratzt werden.

« Die Staubdichtung um den Anschlag herum einsetzen.
Kontrollieren, ob die Staubdichtung vorschriftsmaRig
in der Kolbennut und auf dem Anschlag sitzt.

Bremssattelstaubdichtung (ocbD

Staubdichtung j! S {

I—— Bremssattel

Flussigkeitsdichtung

i Eine duinne Schicht PBC-Fett (Poly Butyl Cuprysil-Fett)
auf die Wellen der Bremssattelhalterung und um die
Bohrungen auftragen (PBC-Fett ist ein wasserbestan-
diges Spezial-Hochtemperatur-Fett).

ANMERKUNG: Beschéadigte Staubkappen und O-Ringe
auswechseln.

Die Bremssattelhalterung vorschriftsmafig einsetzen und
die Wellen in die Halterung einfuhren; dabei die Wellen
drehen, damitdieStaubkappen nicht beschadigtwerden.

¢ Die Distanzbuchsen und Muttern aufsetzen und die
Muttern locker festziehen.

ANMERKUNG: Nicht vergessen, die Muttern nach dem
Anbau des Bremssattels an das Motorrad festzuziehen.

* Den Bremsklotz A so in die Bremssattelhalterung ein-
bauen, daf der abgestufte Teil des Bremsbelages zu
den Wellen der Bremssattelhalterung zeigt (Abb. G24).

« Den Bremsklotz B einsetzen und die Zunge am Brems-
klotz dabei in die Nut im Bremssattel einfiihren. Die Me-
tallplatte, die Sicherungsscheibe und die Befestigungs-
schraube einsetzen; die Schraube mit Sicherungslack
sichern (Abb. G25).

Ausbau des Hauptbremszylinders:

« Den rechten Ruckspiegel abnehmen.

« Die Bremsflussigkeit aus der Leitung ablassen (Seite
198).

Den Vorderrad-Bremslichtschalter ausbauen (Seite 133).
Die Staubkappe zuriickziehen und die Hohlschraube
I6sen, so dal} der obere Bremsschlauch vom Haupt-
bremszylinder abgenommen werden kann. Beiderseits
der Bremsschlauchverschraubung liegt eine Unterleg-
scheibe bei.

A. Hohlschraube B. Schelle C. Klemmschraube
« Die Klemmschrauben (2) entfernen und den Haupt-
bremszylinder abnehmen. Unter jeder Klemmschraube
liegt eine Unterlegscheibe bei. Auslaufende Bremsflis-

sigkeit sofort abwischen.

Hinweise fir den Einbau des Hauptbremszylinders:

1. Die Schelledes Hauptbremszylinders ist so aufzusetzen,
daR die kleine Nase zum Gasdrehgriff zeigt. Zuerst die
obere und dann die untere Klemmschraube festziehen.

=
A. Diese Schraube zuerst festziehen B. Nase



2. Auf beiden Seiten der Bremsschlauchverschraubung
eine neue Unterlegscheibe beilegen.

3. Nach dem Einbau des Hauptbremszylinders die Brems-
leitung entliiften (Seite 199).

Zerlegung des Hauptbremszylinders:

« Die Schrauben (2) entfernen und den Hauptbremszylin-
derdeckel 6 und die Membrane 5 abnehmen und die
Flissigkeit ablaufen lassen.

» Die Kontermutter 10 und den Schwenkbolzen 8 ent-
fernen und den Bremshebel 9 abnehmen.

» Mit einem dunnen Schraubenzieher oder einem anderen
entsprechendem Werkzeug die Nasen der Fihrungs-
buchse, die in den Offnungen des Hauptbremszylinders
sitzen, eindriicken und dann die Fihrungsbuchse ab-
nehmen.

A. Fihrungsbuchse

* Den Kolben 16 und die Feder 15 herausziehen.
« Die Feder, die Staubdichtung 18 und den Kolbenan-
schlag 17 vom Kolben abnehmen.

Hauptbremszylinder
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Hinweise fiir den Zusammenbau des Hauptbrems-

zylinders:

1. Vor dem Zusammenbau samtliche Teile einschlieRlich
des Hauptbremszylinders mit Bremsflussigkeit oder
Alkohol reinigen (siehe Vorsichtshinweis auf Seite 113).
Bremsflussigkeit auf die ausgebauten Teile und die Zy-
linderinnenwand auftragen.

2. Darauf achten, daR der Kolbenanschlag 17 zwischen
den Kolben und die Staubdichtung 18 eingebaut wird.

e B

,

\
b

MW g

A. Kolben B. Kolbenanschlag  C. Staubdichtung

ANTRIEBSKETTE

Ausbau:

« Kontrollieren, ob das Getriebe in Leerlaufstellung steht.

* Den Motorritzeldeckel wie im Abschnitt Ausbau des
Motorritzeldeckels beschrieben, abnehmen (Seite 69).
Es ist nicht erforderlich, den Kupplungszug aus dem
Ausriickhebel auszuhéngen.

(G34)

. Mutter
. Hauptbremszylinder-

1. Staubkappe gehause

2. Hohlschraube 12. Schelle

3. Unterlegscheibe 13. Schraube

4. Bremsschlauch 14. Unterlegscheibe
5. Membrane 15. Feder

6. Deckel 16. Kolben

7. Schraube 17. Kolbenanschlag
8. Schwenkbolzen 18. Staubdichtung
9. Bremshebel 19. Fihrungsbuchse
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« Den Klipp vom SchloRglied der Antriebskette mit einer
Zange abnehmen und das Schlof3glied ausbauen.

A. Klipp

¢ Die Antriebskette von den Kettenradern abnehmen;
darauf achten, daB die Kette nicht auf den Boden fallt
und verschmutzt wird.

Einbau:

« Die Antriebskette so auf die Kettenrader auflegen, daf
sich die Enden am hinteren Kettenrad befinden.

¢ Das Schlof3glied einsetzen.

« Den Klipp mit einer Zange auf das SchloRglied aufsetzen.
Der Klipp muB3 in der gezeigten Richtung aufgesetzt
werden.

¢« ACHTUNG: Der Klipp kann bei falschem Einbau an
benachbarten Teilen hangenbleiben. Dadurch kann
sich die Kette 6ffnen.

Einbau des Schlof3gliedklipps

Kettenlaufrichtung

Klipp
—

« Den Motorritzeldeckel aufsetzen (Seite 69).

e Bei den Modellen mit automatischem Seitenstander-
Einklappmechanismus den Mechanismus einstellen
(Seite 38).

« Die Antriebskette spannen (Seite 30).

ANTRIEBSRIEMEN

Ausbau:
¢ Das Hinterrad ausbauen (Seite 118).
« Den Schwingenarm ausbauen (Seite 142).

Die Abdeckung des Antriebsriemens entfernen.
Die Kupplungsdruckstange abziehen und dann den An-
triebsriemen abnehmen.

A. Druckstange B. Antriebsriemen

Hinweise fir den Einbau:
1. Die Kupplungsdruckstange so einbauen, dafl3 der ver-
jungte Teil nach aul3en zeigt.

A. Verjiingter Teil

2. Die Schwenkwellenmutter mit einem Drehmoment von
9,0 mkp festziehen.

3. Die Achsmutter mit einem Drehmoment von 7,5 mkp
festziehen.

4. Die Zugankermutter mit einem Drehmoment von 3,3 mkp
festziehen.

5. Den Antriebsriemen spannen (Seite 31).

HINTERRAD, HINTERRADBREMSE

Ausbau:

* Das Hinterrad vom Boden abheben.

* Bei Modellen mit Antriebskette die Antriebskette aus-
bauen (Seite 117).

¢ Den Splint herausziehen und die Achsmutter abschrau-
ben.



A. Splint B. Achsmutter

» Federsicherung, Mutter, Federring und Schraube hinten
am Zuganker entfernen.

A. Zugankermutter B. Federsicherung C. Einstellmutter

Die Einstellmutter vom Bremsgestange abschrauben
und das Gestange aus dem Bremsnockenhebel aus-
héangen.

* Die Feder am Bremsgestdnge abnehmen und das
Bremsgestangegelenk am Bremsnockenhebel aus-
bauen.

» Die Befestigungsschrauben und Federringe der hinteren
StoRdampfer entfernen; dabei das Hinterrad so weit an-
heben, daR die Schraubengewinde nicht beschadigt
werden.

« Die Unterteile der StoRdampfer aus den Haltekonsolen

schieben. Das Hinterrad so weit anheben, daf? die Achse

herausgezogen werden kann und dann die Achse her-
ausziehen. Die Kettenspanner und das Distanzstiick

I6sen sich ebenfalls.
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¢ Bei dem Modell mit Riemenantrieb den Antriebsriemen
von der Riemenscheibe abziehen und das Hinterrad
ausbauen.

Einbau:

» Ein wenig Fett auf die Innenflache der Bohrung in der

Kupplung auftragen, wo die Hinterachse eingebaut wird.

Kontrollieren, ob Hinterradkupplung, Kupplungsdistanz-

stuck, Kupplungshilse, Gummidampfer und Bremsan-

kerplatte vorschriftsméRig eingebaut sind.

Das Hinterrad in die Schwinge einschieben.

¢ Bei dem Modell mit Riemenantrieb den Riemen auf die
Antriebsscheibe auflegen.

« Die Kettenspanner beidseitig an den Schwingenarmen
anbringen. Die Kettenspanner sind so anzubringen, daf3
die Markierungskerbe nach auf3en zeigt.

« Die Achse von der rechten Seite her einschieben. Nicht

vergessen, die Distanzscheibe zwischen die Zuganker-

platte und den rechten Kettenspanner beizulegen.

Die Hinterachsmutter lose aufschrauben.

Die unteren Befestigungsschrauben und die Federringe

am hinteren StoRdampfer einbauen und dann mit einem

Drehmoment von 3,3 mkp festziehen.

* Bei den Modellen mit Antriebskette die Kette auf das

hintere Kettenrad auflegen und das SchloRglied und den

Klipp einbauen. Der Klipp des Schlo3gliedes muf3 wie in

Abb. G36 gezeigt eingebaut werden.

Das Bremsgestangegelenk in den Nockenhebel einset-

zen.

« Die Feder auf das Bremsgestange aufschieben, das
Bremsgestange in das Gelenk einschieben und die Ein-
stellmutter aufschrauben.

» Die Zugankerschraube in die Bremsankerplatte einset-
zen, den Zuganker einbauen, den Federring beilegen
und die Mutter fingerfest anziehen.

« Die Antriebskette (Seite 30) oder den Riemen (Seite 31)
spannen.

« Die Hinterradbremse einstellen (Seite 34).

« Den Hinterrad-Bremslichtschalter tUberpriifen und erfor-
derlichenfalls nachstellen (Seite 35).

Zerlegung der Hinterradbremse:

« ACHTUNG: Die Bremsbeldge enthalten Asbest-

fasern. Beim Einatmen von Asbest kann die Lunge

ernsthaft angegriffen werden und es kdnnen sonstige
innere Verletzungen und Krankheiten, einschlief3lich

Krebs, beginstigt werden. Bei Arbeiten an Bremsbela-

gen sind folgende Sicherheitsvorschriften zu beach-

ten:

1. Bremsbelagstaub nicht mit Druckluft wegblasen.

2. Teile, die gereinigt werden sollen, mit einem Wasch-
mittel abwaschen, dann die Reinigungslésung so-
fort wegschaffen und die Hande waschen.

3. Bremsbel&ge nicht abschleifen, es sei denn, es ist
eine Absaughaube vorhanden, die vorschriftsmagig
eingesetzt wird.

» Die Bremsankerplatte 18 aus dem Rad ausbauen.

« Ein sauberes Tuch auf die Bremsbeldge legen, damit
sie nicht mit Fett oder 6l verschmiert werden und die
Bremsbacken 15 in der Mitte anheben und herauszie-
hen.
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Hinterradnabe

1. Splint
2. Achsmutter
3. Kettenrad
(oder Riemenscheibe)
. Hulse
. Fettdichtung
. Sicherungsring
. Kugellager
. Kupplung
. Hilse

©O©CoOo~NO O~

A. Bremsbacke

. Gummidampfer

. Distanzstiick

. Hinterradnabe

. Mutter

. Doppelunterlegscheibe
. Bremsbacke

. Feder

. Befestigungsschraube

fur Kettenrad
(oder Riemenscheibe)

. Bremsankerplatte

. Staubdichtung

. VerschleiBanzeiger
. Kugellager

. O-Ring

. Kugellager

. Sicherungsring

. Distanzhilse

. Bremsnockenwelle
. Hinterachse

28. Nockenhebel
29. Unterlegscheibe
30. Schraube

« Die Federn 16 (2) aushéangen, um die Bremsbacken von-
einander zu trennen.

» Die Position des Nockenhebels 28 markieren, damit er
spater wieder in der gleichen Lage eingebaut werden
kann.

« Den Nockenhebel, den Bremsbelag-VerschleiRanzei-
ger 20, die Staubdichtung 19 und die Nockenwelle 26
ausbauen.

Zusammenbau der Hinterradbremse:

« Die Bremsenteile schmieren (Seite 203).

« Die Nockenwelle wieder in die Bremsankerplatte ein-
setzen.

« Die Federn in die Bremsbacken einhangen. Ein Tuch um
die Bremsbelage wickeln, damit sie nicht mit Fett oder 6l
verschmiert werden. Die Bremsbacken auf die Brems-
ankerplatte aufsetzen.
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Die Staubdichtung und den Verschlei3anzeiger so auf-
setzen, dald der VerschleilRanzeiger ganz rechts des Be-
reiches USABLE RANGE steht.

A. Fettdichtung

Den Sicherungsring 6 abnehmen.
Das Lager 7 durch gleichmé&Riges Schlagen auf den
A. VerschleiBanzeiger inneren Laufring von der Radseite her ausschlagen.

» Den Nockenhebel in der urspriinglichen Position auf die
Nockenwelle aufsetzen und die Schraube festziehen.

Zerlegung der Radkupplung:

* Den umgebogenen Teil der Doppelunterlegscheiben (2)
gerade biegen.

* Die Muttern 13 (4) des Antriebskettenrads (oder der
Riemenscheibe) und die Doppelunterlegscheiben ent-
fernen, damit das hintere Kettenrad (oder die Riemen-
scheibe) 3 und die Radkupplung 8 auseinandergebaut
werden kdnnen.

A. Stange B. Lager Innenlaufring

Zusammenbau der Hinterradkupplung:

« Die Lager prifen und erforderlichenfalls erneuern (Sei-
te 193).

» Das Lager schmieren (Seite 193) und mit dem Radlager-
treiber sowie dem Lagertreiber-Haltewerkzeug (Spezial-
werkzeuge) einbauen. Das Lager so weit hineintreiben,
daf3 es in der Bohrung aufsitzt.

A. Doppelunterlegscheibe B. Kettenradmutter

Die Kupplung und den Gummidampfer vom Rad ab-
nehmen.
Das Kupplungsdistanzstiick 4 von links herausziehen

und die Kupplungshilse 9 von rechts herausziehen. A. Lagertreiber-Haltewerkzeug (57001-139)
Die Fettdichtung 5 mit einem Haken herausziehen. B. Lagertreiber (57001-289)
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Den Sicherungsring einsetzen.

Eine neue Fettdichtung mit dem Lagertreiber (Spezial-

werkzeug: P/N 57001 -296) und dem Lagertreiber-Halte-

werkzeug einbauen. Die Dichtung so weit hineintreiben,

daf3 sie biindig mit der Fettdichtungsbohrung abschlief3t.

Das hintere Kettenrad (oder die Antriebsscheibe), neue

Doppelunterlegscheiben (2) und die Muttern (4) auf-

setzen und die Muttern fingerfest anziehen.

| ACHTUNG: Das hintere Kettenrad (oder die An-
triebsscheibe) mu? mit der abgeschragten Lochseite
zur Kupplung zeigen. Wenn dies nicht der Fall ist, sitzt
das Kettenrad (oder die Antriebsscheibe) nicht gleich-
maRig auf der Kupplung; beim Fahren tritt ein tGber-
maRiger Schlag des Zahnrads (oder der Riemenschei-
be) auf, und die Antriebskette (oder der Antriebsrie-
men) springt ab. Dies kann dazu fiithren, daR das Hin-
terrad blockiert.

A. Abschragung

* Den O-Ring 22 auf der Hinterradnabe priifen und er-
neuern, wenn er gealtert ist. Etwas Fett auf den O-Ring
auftragen.

» Die Kupplungshiilse von rechts und das Distanzstiick
von links in die Kupplung einsetzen.

» Den Gummidampfer und die Radkupplung auf die Hinter-
radnabe aufsetzen und dann die Mutter des Kettenrads
(oder der Riemenscheibe) mit einem Drehmoment von
3,3 mkp festziehen.

» Die Zungen der Doppelunterlegscheiben lber die Mut-
tern biegen.

A. Die Zungen biegen

Zerlegung der Hinterradnabe:
« Die Hinterradkupplung 8, die Bremsscheibe 18 und den
Gummidampfer 10 vom Rad abnehmen.

Den Sicherungsring 24 abnehmen.

Einen Metallstab von der Bremsscheibenseite her in die
Nabe einfiihren und das linke Lager 21 durch gleich-
maRiges Schlagen auf den inneren Laufring heraus-
schlagen. Die Distanzhiilse 11 kommt zusammen mit
dem Lager heraus.

Lagerausbau

1. Hinterradnabe
2. Distanzhiilse

3. Kugellager

Den Metallstab von der anderen Seite in die Nabe ein-
fuhren und das andere Lager 23 herausschlagen.

Zusammenbau der Hinterradnabe:

» Die Lager prifen und erforderlichenfalls erneuern
(Seite 193).

» Die Kugellager schmieren (Seite 193).

* Vor dem Einbau der Radlager vorhandenen Staub oder
vorhandene Fremdkdrper mit Druckluft aus der Nabe
ausblasen, damit die Lager nicht verschmutzt werden.

« Das Kugellager an der Kupplungsseite mit dem Rad-
lagertreiber und dem Radlagertreiber-Haltewerkzeug
(Spezialwerkzeuge) einbauen. Das Lagerso weit hinein-
treiben, daf3 es in der Bohrung aufsitzt.

B i gl

™

A. Lagertreiber-Haltewerkzeug (57001-139)
B. Lagertreiber (57001-290)



« Die Distanzhilse in die Nabe einschieben.

¢ Das Lager auf der Bremsscheibenseite mit der Abdeck-
scheibe nach auRen einbauen. Das Lager mit den glei-
chen SpezialWerkzeugen so weit hineintreiben, dal} es
in der Bohrung aufsitzt.

Den Sicherungsring aufsetzen.

Den O-Ring 22 auf der Hinterradnabe priufen und erfor-
derlichenfalls erneuern. Etwas Fett auf den O-Ring auf-
tragen, bevor die Kupplung auf die Hinterradnabe auf-
gesetzt wird.

REIFEN, SCHLAUCH

Ausbau:
« Das Rad aus dem Motorrad ausbauen (Seite 107, 109
oder 118).

¢« ACHTUNG: Das Rad nicht mit der Bremsscheibe
nach unten auf den Boden legen. Die Bremsscheibe
kénnte dadurch beschéadigt werden oder sich ver-
ziehen.

« Die Ventilstellung mit Kreide am Reifen markieren, so
dald der Reifen spater auf die gleiche Weise aufgezogen
werden kann und keine Unwucht entsteht.

* Das Ventil aus dem Ventilschaft herausschrauben, um
die Luft abzulassen.

* Die Mutter vom Ventilschaft abschrauben

A. Ventilschaftmutter
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¢ Mit einem Gummihammer auf den Reifen schlagen, um
die Reifenwilste an beiden Seiten von der Felge zu
trennen.

* Gegenuber dem Ventil auf den Reifen treten und den
Reifen, beginnend in der Hohe des Ventils, mit einem
Montiereisen von der Felge abhebein. Das Montiereisen
nicht so weit einfiihren, dal} der Schlauch beschadigt
wird (Abb. G55).

A. Montiereisen

e Den Schlauch herausziehen, wenn der Reifen einseitig
abgehoben ist.
¢ Den Reifen von der Felge abhebein.

Einbau:

« Den Schlauch gerade soweit aufpumpen, daR er nicht
zwischen Reifen und Felge eingeklemmt wird. Bei zuviel
Luft wird das Aufziehen schwierig, und bei zu wenig Luft
kann der Schlauch leicht mit dem Montiereisen beschéa-
digt werden. Den Schlauch und das Innere des Reifens
mit Talkum einpudern und den Schlauch jetzt in den
Reifen einlegen, auch wenn der Reifen vollstandig von
der Felge abgehoben ist. Das Ventil in die Felge ein-
fuhren und die Mutter lose aufschrauben.

« Die Reifenwiilste und die Felgenflansche mit einer Sei-
fenldsung oder mit flissiger Seife bestreichen, damit
sich der Reifen beim Aufpumpen leichter auf die Felge
setzen kann.

* Wenn in die Seitenwand des Hinterreifens ein Pfeil ein-
gegossen ist, der die Laufrichtung anzeigt, ist darauf zu
achten, daR der Reifen nicht entgegen die Pfeilrichtung
aufgezogen wird.

« Bei vollstdandig abgenommenen Reifen zunéchst eine
Seite auf die Felge hebeln.

ANMERKUNG: Beim Aufziehen eines neuen Reifens ist
die gelbe Marke mit dem Ventil auszurichten, um die Un-
wucht so klein wie méglich zu halten.
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A. Gelbe Pfeilmarkierung

B. Ventilschaft

« Die andere Reifenseite auf die Felge aufhebeln, be-
ginnend an der dem Ventil gegeniiberliegenden Seite.
Darauf achten, daf der Schlauch nicht durch das Mon-
tiereisen beschadigt wird.

Uberpriifen, ob der Schlauch nicht zwischen Reifen und
Felge eingeklemmt ist. Dann den Reifen auf den vor-
geschriebenen Druck aufpumpen (Seite 191).

« Die Ventilmutter festziehen und die Ventilkappe auf-
setzen.

Das Rad auswuchten (Seite 36).

Das Rad in das Motorrad einbauen (Seite 107,110 oder
119).

Die Antriebskette spannen (Seite 30) und die Hinterrad-
bremse einstellen (Seite 34) wenn das Hinterrad aus-
gebaut war.

« Die Vorderradbremse ausprobieren.

FELGE

Ausbau:

« Das Rad aus dem Motorrad ausbauen (Seite 107, 109
oder 118).

e Das Gummiband abnehmen.

« Den Reifen und den Schlauch von der Felge abziehen.

« Die Kreuzungen der Speichen mit Draht oder Klebeband
umwickeln, so dafl} sich die Speichen nicht verwirren
kénnen und die Nippel mit einem Schraubenzieher von
den Speichen abschrauben.

A. Nippel

Einbau:
« Die Speichen in die Bohrungen einfuhren, die Nippel auf-
schrauben und die Speichen leicht festziehen.

Das Rad auf der Achse lagern und eine MefRuhr an-
setzen, daB der Felgenschlag gemessen werden kann.
Erforderlichenfalls die Achse festklemmen, damit sich
das Rad nicht horizontal bewegen kann.

A. Axialschlagmessung
B. Radialschlagmessung

Die Speichen gleichmaRig festziehen, so dal3 der Radial-
schlag (die Exzentrizitat) kleiner als 0,8 mm und der
Axialschlag (Seitenschlag) kleiner als 0,5 mm ist.
Darauf achten, dal} die Speichen gleichmaRig festge-
zogen werden. Das Standard-Anziehdrehmoment ist
0,3 mkp.

Den Schlauch und den Reifen aufziehen (Seite 123).
Das Rad auswuchten (Seite 36).

Das Rad in das Motorrad einbauen (Seite 103,110 oder
119).

Die Antriebskette spannen (Seite 30) und die Hinterrad-
bremse einstellen (Seite 34) wenn das Rad ausgebaut
war.

« Die Vorderradbremse ausprobieren (Seite 32) (KZ
440-B).

SPEICHEN
Austausch bei Speichenbruch:

* Den Reifendruck etwas vermindern.
« Die neue Speiche durch die Nabe einziehen und so
biegen, daR der Nippel aufgeschraubt werden kann.

A. Nippel



« Den Nippel mit einem Speichenschlissel festziehen.
Das Standard-Anziehdrehmoment betrégt 0,3 mkp.
» Den Reifen auf den Normaldruck aufpumpen (Seite 191).

VORDERRADBREMSZUG

Ausbau:

* Die Staubkappe am &uReren Ende des Gaszugs weg-
schieben.

« Die Einstellmutter abschrauben und den Bremszug von
der Bremsankerplatte abnehmen. Ebenfalls das Brems-
zuggelenk abnehmen.

remszug

B C. Einstellmutter
Bremszuggelenk

A.
B.

» Die geréndelte Kontermutter am Vorderrad-Bremshebel
I6sen und die Schlitze im Bremshebel, in der geréndelten
Kontermutter und in dem Einsteller ausrichten und den
Bremszug aus dem Bremshebel aushéngen.

A. Gerandelte Kontermutter
B. Einsteller

C. Bremszug

* Den Bremszug aus den Fuhrungen schieben und vom
Motorrad abnehmen.

Einbau:
« Den Bremszug vor dem Einbau schmieren (Seite 38).
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Den Bremszug durch die Fihrungen am Steuerkopf und
am vorderen Kotflugel fihren. Den Bremszug mit einem
Minimum an Biegungen verlegen, damit der Zug leicht
gleitet.

Das obere Ende des Bremszugs durch die Schlitze am
Bremshebel, an der geréndelten Kontermutter und an
dem Einstellerziehen und in den Bremsgriff einh&ngen.
Den Bremszug, das Bremszuggelenk und die Einstell-
mutter wieder an der Bremsscheibe befestigen. Einen
neuen Splint am Ende der Bremszugverlangerung ein-
setzen.

Die Staubkappe wieder in die Nut am Aul3enzug ein-
schieben, damit der Aufl3enzug fest in der Bremszug-
halterung sitzt.

A. Staubkappe C. AulRRenzug
B.Nut

« Die Vorderradbremse einstellen (Seite 32).

KUPPLUNGSZUG

Ausbau:

« Den Deckel des Motorritzels abnehmen (Seite 69).

» Die Kupplungszugschelle oder das Halteband, mit dem
der Kupplungszug am Rahmenrohr befestigt ist, ent-
fernen.

» Die gerandelte Kontermutter am Kupplungsgriff 16sen
und den Einsteller hineinschrauben.

» Die Schlitze im Kupplungsgriff, in der Kontermutter und
in dem Einsteller miteinander ausrichten und den Kupp-
lungszug aus dem Griff aushéngen.

A. AulRenzug
B. Einsteller

C. Gerandelte Kontermutter
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¢ Den Kupplungszug vom Motorrad abnehmen.

Einbau:

¢ Den Kupplungszug vordem Einbau schmieren (Seite 38).
« Das obere Ende des Kupplungszugs durch die Fihrung
(wo vorhanden) ziehen und zwischen Instrumenten-
konsol und Steuerkopf hindurch zum Kupplungsgriff
fuhren.

Den Kupplungszug in den Kupplungsgriff einhdngen.

« Das untere Ende des Kupplungszugs zwischen der lin-
ken Abwértsstrebe und dem unteren Teil des Motors
durchziehen.

Den Deckel des Motorritzels aufsetzen (Seite 69).

Die Kupplung einstellen (Seite 25).

Bei den Modellen mit dem automatischen Seitenstéander-
Einklappmechanismus den Mechanismus einstellen
(Seite 38).

GASZUG

Ausbau:

¢ Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50).

« Das Halteband, mit dem der Gaszug am oberen Rah-
menrohr befestigt ist, entfernen.

« Die Kontermutter des Gaszugeinstellers I6sen, den
Einsteller aus dem Winkel herausschrauben und den
Gaszug aus der Seilrolle aushangen.

B. Kontermutter

A. Gaszugeinsteller

« Die Mutter an dem Gaszugkrimmer lésen und den Gas-
zug zwischen dem rechten Gabelbein und dem Kopfrohr
herausziehen.

« Die Schrauben (2) am rechten Schaltergehduse lésen
und das Gehé&use 6ffnen.

¢ Den Gaszug aus dem Gasdrehgriff aushangen.

* Den Gaszugkrimmer ausschrauben und den Zug aus
dem rechten Schaltergehduse herausziehen.

A. Gaszugkriimmer

Einbau:

* Den Gaszug vor dem Einbau schmieren (Seite 38).

« Den Gaszugkrimmer vorne in das rechte Schalterge-
h&use hineinschrauben. Den Kriimmer fast bis zum An-
schlag hineinschrauben und dann die Mutter leicht fest-
ziehen.

« Den Gaszug zwischen dem rechten Gabelbein und dem
oberen Rohr hindurch zu den Vergasern fuhren. Der
Gaszug muB ganz natirlich verlegt werden.

« Den Gasgriff so drehen, daR die Offnung zum Einhéngen
nach oben zeigt und dann den Gaszug einhangen.

¢ Das rechte Schaltergehduse zusammenbauen und die
Schrauben festziehen. An der oberen Gehéusehélfte
befindet sich eine kleine Nase; diese muR in die kleine
Bohrung im Lenker ragen. Die vordere Gehause-
schraube ist langer als die hintere.

B. Bohrung

Den Gaszug in die Seilrolle einhdngen und den Ein-
steller in den Winkel hineinschrauben.

Den Einsteller in dem Winkel zentrieren und die Konter-
mutter festziehen.

! Den Krimmer in Richtung des Bremszuges drehen und
die Mutter festziehen, so da der Krimmer in der vor-
geschriebenen Position festgehalten wird.

Den Gaszug mit dem Halteband am oberen Rohr befesti-
gen.

! Den Kraftstofftank aufsetzen (Seite 50).

Den Gaszug einstellen (Seite 21).



GASZUGE

(Nur bei den westdeutschen Modellen)

Ausbau:

« Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50).

» Das Halteband, mit dem die Gasziige am Rahmenkopf-
rohr befestigt sind entfernen.

* Die Kontermuttern Idsen und die Einstellmuttem am
oberen Ende der Gasziige vollstandig hineinschrauben,
so dafd die Zuge viel Spiel erhalten.

¢« ACHTUNG: Wenn die Gaszlige beim Ausbau an den
Vergasern zu wenig Spiel haben, kdnnen sie besché-
digt werden.

« Die Kontermuttern (2) fur die Gaszugeinsteller [dsen und
den Einsteller am Gegenzug vollsténdig in den Halte-
winkel hineinschrauben.

* Den Einsteller fir den Gaszug aus dem Winkel heraus-
schrauben und den Gaszug aus der Seilrolle aushangen.
Dann das gleiche mit dem Gegenzug wiederholen.

A. Gegenzugeinsteller
B. Kontermutter
C. Gaszugeinsteller

* Die Muttern der beiden Gaszugkrimmer lésen und die
Zuge zwischen dem rechten Gabelbein und dem Kopf-
rohr herausziehen.

* Die Schrauben (2) am rechten Schaltergehduse l6sen

und das Gehause 6ffnen.

Beide Gaszlige aus dem Gasgriff aushéngen.

Den Krimmer fir den Gegenzug herausschrauben und

den Zug aus dem rechten Schaltergehduse herauszie-

hen. Dann das gleiche mit dem Gaszugkrimmer wieder-
holen, so dalR die Gasziige abgenommen werden
kdnnen.

A. Gaszugkriimmer
B. Gegenzugkrimmer
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Einbau:

» Die Gasziige vor dem Einbau schmieren (Seite 38).

e Den Gaszugkrimmer (kirzer als der Gegenzugkriim-
mer) vorne in das rechte Schaltergeh&duse hineinschrau-
ben. Den Krimmer fast bis zum Anschlag hineinschrau-
ben und dann die Mutter leicht festziehen.

* Den Gegenzugkrummer fast vollstandig hineinschrau-
ben und die Mutter leicht festziehen.

» Beide Ziige zwischen dem rechten Gabelbein und dem
Kopfrohr hindurch zu den Vergasern fuhren. Die Ziige
missen ganz normal verlegt werden, sie durfen weder
geknickt noch verdrillt sein.

« Den Gasgriff so drehen, daR die Offnungen zum Ein-
hangen der Zuge nach oben zeigen und den Gaszug in
die vordere sowie den Gegenzug in die hintere Offnung
einhangen.

« Das rechte Schaltergehduse zusammenbauen und die
Schrauben festziehen. An der oberen Gehausehélfte
befindet sich eine kleine Nase; diese muf3 in die kleine
Bohrung im Lenker ragen. Die vordere Gehauseschrau-
be ist lAnger als die hintere (Seite H67).

« Den Gegenzug in die hintere Offnung in der Seilrolle ein-
hangen und den Einsteller ganz in den Winkel hinein-
drehen.

A. Gegenzug

« Das Ende des anderen Zugs in die andere Offnung ein-
hangen und den Einsteller auf den Winkel heben; er-
forderlichenfalls gleichzeitig den Gasgriff drehen.

¢ Beide Einsteller in dem Haltewinkel zentrieren und die

Kontermuttern festziehen. Die beiden Kriimmer in Rich-

tung der jeweiligen Ziige drehen und die Muttern fest-

ziehen, so daR die Krimmer in der vorgeschriebenen

Position festgehalten werden.

Das Halteband, mit dem die Gasziige und der Kabel-

baum am Rahmen befestigt sind, festziehen.

Den Kraftstofftank aufsetzen (Seite 50).

Die Gaszuge einstellen (Seite 21).

TACHOMETERWELLE

Ausbau:

* Das obere Ende der Tachometerwelle mit einer Zange
l6sen.
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A. Tachometerwelle B. mit einer Zange I6sen

Das untere Ende der Tachometerwelle wie folgt I6sen.

Ausfiihrung mit Scheibenbremse: Das untere Ende der

Tachometerwelle mit einer Zange l6sen.

A. Tachometerwelle

Ausfihrung mit Trommelbremse: Die Befestigungs-
schraube der Tachometerwelle und die Unterlegscheibe
entfernen und das untere Ende der Tachometerwelle
aus der Bremsankerplatte herausziehen.

A. Tachometerwellenschraube

* Die Welle herausziehen.

Einbau:

« Die Tachometerwelle vor dem Einbau schmieren (Sei-
te?).

« Die Tachometerwelle durch die Filhrungen am Steuer-
kopf und an der linken Seite des vorderen Kotfliigels
einziehen und das obere Ende mit einer Zange am
Tachometer befestigen.

A, Fihrung

Das untere Ende der Tachometerwelle wie folgt ein-
bauen.

Ausfiihrung mit Scheibenbremse: Die Tachometerwelle
indas Tachometergetriebegehause einfiihren und dabei
das Rad durchdrehen, so daR der Schlitz am Ende der
Welle Uber der Zunge des Tachometerritzels sitzt. Die
Wellenmutter mit einer Zange festziehen.

k

A. Schlitz B. Das Rad drehen

Ausfuhrung mit Trommelbremse: Die Tachometer-
welle in die vordere Bremsankerplatte einfiihren und
dabei das Rad durchdrehen, so daRR das Ende der
Welle in das Tachometerantriebsritzel eingreift. Die
Befestigungsschraube mit der Unterlegscheibe ein-
drehen.

DREHZAHLMESSERWELLE

Ausbau:

* Das obere und das untere Ende der Drehzahlmesser-
welle mit einer Zange lésen.

* Die Welle vom Motorrad abziehen.



Einbau:

» Die Drehzahlmesserwelle vor dem Einbau schmieren
(Seite 40).

« Die Drehzahlmesserwelle durch die Fihrung an der
Steuerkopfbasis einziehen, die Welle in den Drehzahl-
messer einfiihren und die Wellenmutter mit einer Zange
festziehen.

» Das untere Ende der Welle am Zylinderkopf befestigen.
Die Welle erforderlichenfalls drehen, so daf3 sie sich ganz
einfuhren 1403t und die Mutter mit einer Zange festziehen.
Zwischen der Wellenhiilse und dem Drehzahimesser-
ritzel-Halter eine Dichtung beilegen.

SCHEINWERFER

Ausbau:

« Die Befestigungsschrauben 19, Federringe 18 und Hul-
sen 17 (je 2) entfernen.

* Die Scheinwerfereinheit 1 aus dem Gehause 12 ziehen;
dann den Scheinwerferring 2 nach unten dricken,
damit die Einheit aus dem Gehéause frei wird.

Scheinwerfereinheit

1. Scheinwerfereinheit 11. Stecker

2. Ring 12. Scheinwerfergehéuse
3. Gelenkschrauben 13. Mutter

4. Einstellschraube 14. Hilse

5. Feder 15. Unterlegscheibe

6. Federteller 16. Gehausebefestigungs
7. Vollglaseinheit schraube

8. Dampfer 17. Hulse

9. Muttern 18. Federring

10. Multter 19. Halteschrauben
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A. Scheinwerferring

¢« Den Stecker 11 an der Ruckseite der Scheinwerfer-
einheit abziehen.

« Die Gelenkschrauben 3, Muttern 9 und Gummidampfer
8 (je 2) entfernen.

¢ Die Horizontal-Einstellschraube 4 entfernen und die
Vollglaseinheit vom Ring 2 abnehmen. Zusammen mit
der Einstellschraube l6sen sich die Mutter 10, der Feder-
teller 6 und die Feder 5.
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Hinweise fur den Einbau:

1. Den Federteller auf der Einstellschraube zwischen Feder
und Winkel beilegen.

2. Die Scheinwerfereinheit so einsetzen, dal die Mar-
kierung ,TOP" nach oben zeigt.

A. Top-Markierung

3. Den Scheinwerfer nach dem Einbau einstellen
(Seite 37).

KONTROLLAMPEN
(Leerlauf, Oldruck, Fernlicht, Blinker)

Ausbau:
* Die Schrauben (2) entfernen und den oberen Deckel
abnehmen.

2 i

A. Oberer Deckel B. Schrauben

! Die Kontrollampen zum Ausbau zunachst hineindriicken,
dann nach links drehen und herausziehen.

Hinweis fir den Einbau:

« Beim Austausch der Kontrollampen 12 V 3,4 W Ersatz-
lampen verwenden.

BLINKER

Lampenaustausch:

* Die Glashalteschrauben entfernen und das Glas ab-
nehmen.

« Die Lampe nach innen driicken, nach links drehen und
herausziehen.

* Eine neue 12 V Lampe mit der erforderlichen Wattzahl
(siehe Schaltbild) einsetzen.

« Die Gummidichtung auflegen und das Glas aufsetzen.
Die Befestigungsschrauben nicht zu stark festziehen.

BLINKEREINHEIT

Ausbau (vorn, an beiden Seiten):

¢ Das Scheinwerfergeh&use 6ffnen und die Scheinwerfer-
einheit abnehmen (Seite 129).

« Die Blinkerleitungen im Schaltergehduse abklemmen.

« Befestigungsmutter, Federring, Unterlegscheibe und
die schwarz/gelbe Erdungsklemme abnehmen und den
vorderen Blinker aus der Halterung an der Vorderrad-
gabel herausziehen.

C. Federring
D. Mutter

A. Erdungsklemme
B. Unterlegscheibe



Einbau der vorderen Blinkereinheit

Hinweise fir den Einbau: (vorn, an beiden Seiten)

1. Die Gumidampfer fiir den vorderen Blinker wie in Abb.
G83 gezeigt, einbauen wenn sie ausgebaut waren.
2. Den Scheinwerfer einstellen (Seite 37).

Ausbau (hinten, an beiden Seiten):

¢ Den Sitz entriegeln und nach oben schwenken.

* Bei der KZ 440-C das Nummernschild abbauen und
dann die Schrauben, Federringe und Unterlegscheiben
(ie 2) entfernen und den Deckel des Hinterradkotfliigels
nach vorne abnehmen.

A. Schrauben

C. Unterlegscheibe
B. Abdeckung des Hinterradkotfliigels

¢ Die graue Blinkerleitung abklemmen.

« Befestigungsschraube, Mutter, Federring und Unterleg-
scheiben (2) entfernen und die hintere Blinkereinheit
aus der Halterung ziehen.

Hinweise fiir den Einbau (hinten, an beiden Seiten):

1. Kontrollieren, ob die schwarz/gelbe Leitung am Num-
mernschildhaltekonsol geerdet ist.
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(G83)

1. Befestigungsmutter
2. Federring

3. Unterlegscheibe

4. Erdungsleitung

5. Einsatz

6. Gummidampfer
7. Gabelabdeckung
8. Gummidampfer
9. Blinker

A. Erdungsleitung

2. Die Blinkerleitung wie im Schaltplan dargestellt an-
schlieRen.

TACHOMETER,
INSTRUMENTENBELEUCHTUNG

Ausbau:
« Das obere Ende der Tachometerwelle mit einer Zange
|6sen.



132 ZERLEGUNG-FAHRGESTELL

A. Hutmuttern B. Welle

e Hutmuttern, Unterlegscheiben und Dampfer (je 2) unten
an der Instrumentenhalterung abnehmen.

« Den Tachometer hochziehen, die Lampe aus der Halte-
rung herausziehen und den Tachometer abnehmen.

A. Tachometer

¢ Die Lampe zum Ausbau zunachst nach innen driicken,
dann nach links drehen und herausziehen.

« ACHTUNG: Den Tachometer mit der richtigen Seite
nach oben legen, da sonst mit Stérungen zu rechnen
ist.

Hinweis flr den Einbau:
e 12 V Lampen mit 3,4 W als Ersatzlampen einbauen.

DREHZAHLMESSER, INSTRUMENTEN-
BELEUCHTUNG, KONTROLLAMPEN
(Bremslicht, Fernlicht)

Ausbau:
¢ Das obere Ende der Drehzahlmesserwelle mit einer
Zange losen.

Hutmuttern, Unterlegscheibe und Dampfer (je 2) unten
an der Instrumentenhalterung abnehmen.

Den Drehzahlmesser hochziehen, die Lampe des In-
struments und die Kontrollampen (2) aus der Halterung
herausziehen und den Drehzahlmesser abnehmen.

Y

C. Hutmutter

A. Gummidampfer
B. Unterlegscheibe

Zum Ausbau der Lampen, die Lampe zuerst nach innen
driicken, nach links drehen und dann herausziehen.

¢ ACHTUNG: Den Drehzahlmesser mit der richtigen
Seite nach oben legen, da sonst mit Stérungen zu
rechnen ist.

Hinweise fir den Einbau:

1.12V Lampen mit 3,4 W als Ersatzlampen einbauen.
2. Im Schaltplan sind die Lage der Lampen und die Farbe
der Leitungen angegeben.

RUCK-/BREMSLEUCHTEN

Lampenaustausch:

¢ Die Glashalteschrauben l6sen und das Glas abnehmen.

¢ Die Lampe nach innen driicken, nach links drehen und
dann herausziehen.
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A. Lampe

i Eine durchgebrannte Lampe durch eine 12 V Lampe mit
der vorgeschriebenen Wattzahl (siehe Schaltbild) er-
setzen.

i Die Gummidichtung gegebenenfalls auflegen und das
Glas aufsetzen. Die Glashalteschrauben nicht zu stark
festziehen.

ZUNDSCHLOSS

Ausbau:

« Das Scheinwerfergehéause 6ffnen und die Scheinwerfer-
einheit vom Motorrad abnehmen (Seite 129).

« Den vierpoligen Steckerfiirdie Ziindleitungen im Schein-
werfergehause abziehen und den Sockel aus dem Ge-
héause herausdriicken.

« Die Befestigungsschrauben (2) des Scheinwerferge-
hauses entfernen. Zu jeder Schraube gehort eine Mutter,
eine Flhrungsbuchse und eine Unterlegscheibe.

A. Unterlegscheibe
B. Befestigungsschraube D. Mutter

C. Fihrungsbuchse

> Das Scheinwerfergehause leicht nach unten bewegen.
i Die Schrauben (2) unten am LenkschloR entfernen und
das Lenkschlof3 mit dem Ziindschlof ausbauen. Zu jeder
Schraube gehért ein Federring, eine Unterlegscheibe,
eine Fihrungsbuchse und zwei Gummidampfer.
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A. ZindschloR

B. Befestigungsschrauben

Einbau:

« Das Zundschlof3 und das Lenkschlof3 einsetzen und die
Schrauben (2) festziehen. Die Reihenfolge ist Schraube,
Federring, Unterlegscheibe, Gummidampfer, Lenk-
schlof3, Gummidampfer und Fiihrungsbuchse.

e Den Zindleitungssockel an den Stecker im Schein-
werfergehduse anschliel3en.

« Das Scheinwerfergehduse einsetzen und die Befesti-
gungsschrauben festziehen. Die Reihenfolge ist Be-
festigungsschraube, Unterlegscheibe, Gabelabdeckung,
Gehéausebuchse und Mutter.

« Die Scheinwerfereinheit einsetzen (Seite 130).

« Den Scheinwerfer einstellen.

VORDERRAD-BREMSLICHTSCHALTER
Ausbau:

¢ Das Scheinwerfergehause 6ffnen und die Scheinwerfer-
einheit vom Motorrad abnehmen (Seite 129).

¢ Die braune und die blaue Leitung fiir den Vorderrad-
Bremslichtschalter im Scheinwerfergehduse abklemmen
und die Leitungen aus dem Gehéause herausziehen.

« Die Haltebander (2) an der rechten Lenkerseite I6sen
und die Leitungen des Vorderrad-Bremslichtschalters
herausziehen.

* Mit einem diinnen Schraubenzieher oder einem anderen
geeigneten Werkzeug die Nase am Vorderrad-Brems-
lichtschalter, die in der Bohrung an der Unterseite der
Bremshebelhalterung sitzt, herausdriicken und den
Schalter abnehmen.

0 g,

A. Bremslichtschalter
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Hinweis fir den Einbau:

* Nach dem Einbau die Funktion des Bremslichtschalters
Uberpriifen.

HINTERRAD-BREMSLICHTSCHALTER
Ausbau:

* Die Feder fir den Hinterrad-Bremslichtschalter aus-
héngen.

¢ Das Halteband, mit dem die Schalterleitungen am Fahr-
gestell befestigt sind, 16sen.

« Die blaue und die braune Leitung unter dem Kraftstoff-
tank vom Hinterrad-Bremslichtschalter abklemmen.

A. Schalterleitungen

« Die Zungen des Hinterrad-Bremslichtschalters, die in
der Bohrung der Halterung sitzen, eindriicken und den
Bremslichtschalter herausnehmen.

A. Bremslichtschalter

Hinweis fir den Einbau:
¢ Den Schalter nach dem Einbau einstellen (Seite 35).

LENKER
Ausbau:

¢ Die Rickspiegel abnehmen.

« Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50) oder den Tank
mit einem dicken Tuch abdecken, damit der Lack nicht
beschadigt wird.

» Die Kontermutter und den Einsteller in der Mitte des

Kupplungszugs ganz hineindrehen, damit der Kupp-
lungszug viel Spiel bekommt.

Den Deckel der Kupplungseinstellung abnehmen.

Die Kontermutter lésen und die Kupplungseinstell-

schraube um einige Umdrehungen hineinschrauben,

damit der Kupplungszug viel Spiel erhalt.

A. Einstellschraube B. Kontermutter

« Die gerandelte Kontermutter am Kupplungsgriff I6sen,
den Einsteller hineinschrauben und die Schlitze im
Kupplungsgriff, in der Kontermutter und in dem Ein-
steller miteinander ausrichten. Den Kupplungszug aus
dem Griff aushangen.

C. Gerandelte Kontermutter

A. Kupplungszug
B. Einsteller

Die Haltebéander, mit denen die zum linken und zum
rechten Schaltergehduse filhrenden Leitungen am
Lenker befestigt sind, abnehmen.

Die Befestigungsschrauben (2) fiir das linke Schalter-
gehause entfernen und das Gehause vom Lenker ab-
nehmen. Erforderlichenfalls die Schraube am Kupp-
lungsgriffhalter 16sen und den Kupplungsgriff nach
rechts schieben.



i Die Befestigungsschrauben (2) fiir das rechte Schalter-
gehéause entfernen und das Gehause 6ffnen.

i Bei der Ausfihrung mit Scheibenbremse die Klemm-
schrauben des Hauptbremszylinders (2) 16sen.

(G96)

A. Klemmschrauben

i Bei dem Modell mit Trommelbremse die Schraube der
Bremshebelhalterung I6sen.

i Die Lenkerklemmschrauben und Federringe (je 4) ent-
fernen, die Schellen (2) abnehmen und den Lenker aus
dem Gasdrehgriff, dem rechten Schaltergehduse und
aus dem Bremszylinder oder der Bremshebelhalterung
herausschieben.

A. Klemmschrauben

B. Schellen

Die Schraube am Kupplungsgriffhalter I6sen, damit der
Kupplungsgriff abgenommen werden kann. Den linken
Handgriff, der am Lenker festgeklebt ist, aufschneiden
und den Kupplungsgriff abschieben.

Hinweise fir den Einbau:

1. Der normale Winkel fur die Lenkerstellung ist nach-
stehend gezeigt. Es ist jedoch am besten, wenn der
Fahrer den Lenker nach eigenem Wunsch einstellt.
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Den Chopper-Lenker so aufsetzen, daR sich der Winkel
um etwa 10° vom Winkel der Vorderradgabel erhoht,
wie gezeigt.

®, )

A. 10°

Den normalen Lenker im gleichen Winkel wie die Vor-
derradgabel aufsetzen. Die Lenkerklemmschrauben
gleichmafig mit einem Drehmoment von 2,1 mkp fest-
ziehen.

Das rechte Schaltergehduse zusammensetzen und die
Schrauben festziehen. Die obere Hélfte des Gehéuses
hat eine kleine Nase, die in einer kleinen Bohrung im
Lenker sitzen muf3. Die vordere Gehauseschraube
ist langer als die hintere Schraube (Abb. G67).

Bei dem Modell mit Scheibenbremse den Bremshebel
im vorgeschriebenen Winkel aufsetzen, zuerst die obere
und dann die untere Hauptbremszylinder-Klemmschrau-
be mit einem Drehmoment von 0,90 mkp festziehen.
. Die folgenden Teile Uberprufen und einstellen:

O Vorderradbremse

O Gaszug (Seite 21)

O Kupplung (Seite 25)

O Rickspiegel

LENKSAULE

Ausbau:

« Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50).

» Die Tachometerwelle ausbauen (Seite 127).

* Den Vorderrad-Bremszug ausbauen (Seite 125).

« Das Vorderrad ausbauen (Seite 107 fur das Modell mit
Scheibenbremse oder Seite 109 fur das Modell mit
Trommelbremse).

» Den Scheinwerfer abbauen (Seite 129).
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Alle Leitungen und Schalter im Scheinwerfergehause
abziehen.

i Die Befestigungsschrauben (2) des Scheinwerferge-
hauses entfernen und das Scheinwerfergehduse ab-
nehmen. Zu jeder Schraube gehért eine Unterlegschei-
be, eine Fihrungsbuchse und eine Mutter.

e

A. Scheinwerfergehéuse C. Steuerkopfdeckel

B. Befestigungsschrauben

« Die Schrauben (2) lésen und den Steuerkopfdeckel
(wenn vorhanden) abnehmen.

« Die Schrauben lésen und die Fihrung der Tachometer-
und Drehzahlmesserwelle abnehmen.

A. Fihrung

B. Befestigungsschrauben

e Bei dem Modell mit Vorderrad-Scheibenbremse die
Klemmschrauben (2) entfernen und den Hauptbrems-
zylinder abnehmen. Zu jeder Klemmschraube gehort
eine Unterlegscheibe.

« Bremssattelbefestigungsschrauben, Federringe und
Unterlegscheiben (je 2) entfernen und den Bremssattel
zusammen mit dem Hauptbremszylinder und dem
Bremsschlauch abnehmen.

(XY
A. Befestigungsschrauben
B. Bremsschlauch

C. Bremssattel

« Die Drehzahlmesserwelle am Drehzahlmesser mit einer
Zange losen.

« Die Kontermutter I6sen und den Einsteller in der Mitte
des Kupplungszugs ganz hineindrehen, damit der Kupp-
lungszug viel Spiel bekommt.

« Den Deckel der Kupplungsnachstellung abnehmen.

« Die Kontermutter [6sen und die Kupplungseinstellschrau-
be um einige Umdrehungen hineinschrauben, damit der
Kupplungszug viel Spiel erhalt.

B. Kontermutter

A. Einstellschraube

Die gerandelte Kontermutter am Kupplungsgriffhalter
lI6sen und den Einsteller hineinschrauben. Die Schlitze
im Kupplungsgriff, in der gerandelten Kontermutter und
im Einsteller aufeinander ausrichten. Den Kupplungszug
aus dem Griff aushangen.



A. Kupplungszug C. Gerandelte Kontermutter

B. Einsteller

« Die Haltebander, mit denen die Leitungen zum rechten
Schalter am Lenker befestigt sind, I6sen.

* Das Halteband, mit dem der Kabelbaum am oberen
Rahmenrohr befestigt ist, 16sen.

¢ Alle Leitungen und Stecker vom linken und rechten
Schaltergehause unter dem oberen Rahmenrohr ab-
ziehen.

« Den zum rechten Schalter fiihrenden Kabelbaum zwi-

schen dem Steuerkopf und der Instrumenteneinheit

hindurch herausziehen.

Die Schrauben (2) am rechten Schaltergehduse ent-

fernen und das Geh&use o6ffnen.

« Die oberen Klemmschrauben (2) an der Vorderradgabel
I6sen.

A. Oberer Klemmbolzen
B. Bolzen der Gabelbriicke
C. Klemmbolzen der Gabelbriicke
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Den Klemmbolzen der Gabelbriicke I6sen und dann den
Bolzen der Gabelbriicke, den Federring und die Unter-
legscheibe abnehmen.

Mit einem Gummihammer leicht von unten auf die Gabel-
briicke schlagen und die Gabelbriicke mit dem Lenker,
den Instrumenten und dem ZiindschloR abnehmen. Den
Lenker aus dem Gasdrehgriff und dem rechten Schalter-
gehause schieben.

¢« ACHTUNG: Die Gabelbriicke so plazieren, daR die
richtige Seiteder Instrumente nach oben zeigt, dasonst
mit Stérungen an den Instrumenten zu rechnen ist.

E P .
A. Gabelbriicke

B. Gabelkappe

Die Blinker abbauen. Bei dem Modell mit Gabelkappe
die Gabelbriickenkappe, den Dampfungsring und den
Gummidampfer unten abnehmen.

Die unteren Klemmschrauben (2) l16sen und die Gabel-
beine herausdrehen und zusammen mit dem Vorderrad-
Kotfliigel abnehmen.

Den Steuerkopf nach oben driicken und die Steuer-
kopfeinstellmutter mit einem Hakenschlussel (2) I6sen;
dann den Steuerkopf und die Gabelbriicke (eine Bau-
gruppe) abnehmen. Wenn der Steuerkopf abgenommen
wird, fallen Stahlkugeln aus dem unteren Steuerkopf-
lager. Die restlichen Kugeln herausnehmen. In dem un-
teren Steuerkopflager sind 19 Stahlkugeln.

A. Steuerkopf-Einstellmutter
B. Hakenschlissel (57001-134)

Die Steuerkopfkappe, den oberen inneren Lagerring
und die oberen Stahlkugeln (19) ausbauen.
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Hinweise fur den Einbau:

1 Den oberen und den unteren Laufring im Steuerkopf-
rohr so mit Fett bestreichen, daR die Stahlkugeln beim
Einbau des Steuerkopfes festgehalten werden. Die obe-
ren (19) sowie die unteren (19) Stahlkugeln einlegen.
Die Kugeln weisen alle die gleiche GréR3e auf.

A. Stahlkugeln

, Den oberen inneren Laufring und die Steuerkopfkappe
auflegen. Den Steuerkopf in das Lenksaulenrohr ein-
setzen und die Einstellmutter fingerfest anziehen.

. Bei dem Modell mit Gabelabdeckung den Gummi-
dampfungsring, die Steuerkopfkappe und die Gabelab-
deckung in dieser Reihenfolge auf die einzelnen Rohre
aufsetzen.

A. Gummidampfer
B. Dampfungsring

C. Gabelbruckenkappe

4. Die Vorderradgabel entsprechend den Einbauhinweisen
fur die Vorderradgabel einbauen (Seite 139).

5. Die obere Mutter der Gabelbriicke mit einem Drehmo-
ment von 5,5 mkp und den Steuerkopf-Klemmbolzen
mit einem Drehmoment von 2,0 mkp festziehen.

6. Die unteren Klemmbolzen der Vorderradgabel mit einem
Drehmoment von 3,0 mkp festziehen.

7. Den Kabelbaum zum rechten Schalter zwischen dem
Steuerkopf und der Instrumenteneinheit hindurch, links
vom Kopfrohr und am oberen Rahmenrohr entlang
fuhren. Den Kabelbaum zum linken Schalter zur rechten
Seite des Kopfrohrs und entlang dem oberen Rahmen-
rohr fuhren.

A. Kabelbaum zum rechten Schalter
B. Kabelbaum zum linken Schalter

8. Das rechte Schaltergehause zusammensetzen und die
Schrauben festziehen. Die obere Hélfte hat eine kleine
Nase, die in eine Bohrung im Lenker geht. Die vordere
Schaltergehduseschraube ist langer als die hintere
Schraube (Abb. G67).

9. Die folgenden Punkte tiberpriifen und einstellen:

O Lenkung (Seite 35)
O Vorderradbremse
O Kupplung (Seite 25)
O Gaszug (Seite 21).

STEUERKOPFLAGER

Ausbau:

« Den Steuerkopf ausbauen (Seite 135).

« Zum Ausbau der in das Kopfrohr eingepressten aufieren
Laufringe einen Stab in das Kopfrohr einfiihren und den
am anderen Rohrende befindlichen Laufring gleich-
maRig herausschlagen.

(G111)

A. Stab

B. AuRerer Laufring

Fir den Ausbau des inneren Laufringes, der auf dem
Steuerkopf aufgepresst ist, die Steuersaule in einen
Schraubstock setzen. Mit einem Metallstab den Lauf-
ring wie in der Abbildung gezeigt herausschlagen.



A. Stab B. Unterer innerer Laufring

Einbau:

« Die &uRReren Laufringe mit 6l bestreichen und mit dem
Steuerkopflagertreiber und dem Lagertreiberhalter
(Spezialwerkzeuge) in das Kopfrohr hineintreiben. Dar-
auf achten, daB die Laufringe an dem abgestuften Teil
des Kopfrohrs anliegen missen.

A. Lagertreiberhalter (57001-139)
B. Steuerkopf lagertreiber (57001-138)

i Den unteren inneren Laufring mit 6l bestreichen und mit

dem Steuerkopflager und dem Adapter (Spezialwerk-
zeug) auf den Steuerkopf treiben. Darauf achten, daR
der Laufring auf der Gabelbriicke aufsitzt.

A. Steuerkopf lagertreiber (57001-137)
B.Adapter (57001-294)
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« Den Steuerkopf einbauen (Seite 138).

VORDERRADGABEL

Ausbau (jeden Gabeiholm):

« Das Vorderrad ausbauen (Seite 107 fur Modell mit Schei-
benbremse oder Seite 109 fir Modell mit Trommel-
bremse).

« Die Schrauben und Federringe, mit denen der Kotfligel
am linken Gabelholm befestigt ist, entfernen und den
Kotfligel abnehmen.

* Fur den Ausbau des linken Gabelholms bei dem Modell
mit Scheibenbremse die Bremssattelbefestigungs-
schrauben entfernen und den Bremssattel so in eine
Vorrichtung einsetzen, daf der sich nicht bewegt.

* Die obere und untere Klemmschraube |6sen.

A. Obere Klemmschraube B. Untere Klemmschraube

* Den Gabelholm nach unten herausdrehen.

Hinweise fir den Einbau (fir jedes Gabelbein):

1. Den Gabelholm von unten durch die untere und obere
Schelle der Gabelbriicken einschieben, bis die Ober-
seite des inneren Rohrs biindig mit der Oberflache der
oberen Gabelbriicke abschlief3t.

. '\

A. Obere Klemmschraube C. Steuerkopf

B. Ende des Gabelholms
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Vorderradgabel

OO WNE

© 00~

. Staubdichtung
. Federring

. 6ldichtung

. Distanzstuick
. Kolbenring

. Kolben und

Zylindereinheit

. Feder
. Zylinderbasis
. AuReres Rohr

. Dichtung

. Abla3schraube
. Dichtung

. Inbusschraube
. Kappe

. Sicherungsring
. Oberer Stopfen
. O-Ring

. Schraube

. Federring

. Gabelkappe

. Steuerkopfdeckel

. Dampfungsring

. Gummidampfer

. Federring

. Schraube

. Feder

. Inneres Rohr

. Obere Gabelbriicke
. Schraube

Y

R

. Mutter

. Federring

. Lenkséaule

. Untere Gabelbriicke
. AuReres Rohr

. Bolzen

. Achsenschelle

. Federring

. Mutter



2. Die oberen Vorderrad-Klemmschrauben mit einem
Drehmoment von 2,0 und die unteren Klemmschrauben
mit einem Drehmoment von 3,0 mkp festziehen.

3. Die Bremssattelbefestigungsschrauben mit einem Dreh-
moment von 4,0 mkp festziehen.

Zerlegung:

» Die Kappe 14 vom inneren Rohr abnehmen.

» Auf den oberen Stopfen 16 driicken, damit der Siche-
rungsring 15 fur den oberen Stopfen herausgenommen
werden kann. Dann den oberen Stopfen und die Feder
26 herausnehmen.

A. Oberer Stopfen C. Nach unten drticken

B. Sicherungsring

i Das 6l in einen geeigneten Behélter ausgiel3en. Dabei
eine Pumpbewegung durchfiihren, damit das gesamte
6l herausflief3t.

i Den Zylinder 6 mit dem Vorderradgabel-Zylinderhalte-
werkzeug und dem Halterzwischenstiick (Spezialwerk-
zeuge) festhalten. Die Inbusschraube 13 und die Dich-
tung 12 unten am auBBeren Rohr 9 oder 34 herausschrau-
ben und dann das innere Rohr aus dem auf3eren Rohr
herausziehen.

A. Vorderradgabel-Zylinderhaltewerkzeug und
Zwischenstick (57001-183,57001-1011)
B. Inbusschlissel

Die Staubdichtung 1 vom &uf3eren Rohr 9 abnehmen.

Den Zylinder 6 und die Feder 7 aus dem Oberteil des

inneren Rohrs herausschieben oder herausdricken.

« Die Zylinderbasis 8 aus dem Oberteil des auferen Rohrs
ausbauen.

* Den Federring 2 mit einem scharfen Haken aus dem

auBeren Rohr ausbauen und dann die dldichtung 3 her-

ausziehen. Das auRRere Rohr in der Umgebung der 61-

dichtung erforderlichenfalls vorwarmen, damit die 61-

dichtung herausgezogen werden kann.
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(G120)

e

.

A. Federring B. Oldichtung

Hinweise fir den Zusammenbau:

1. Dichtungsmasse auf beide Seiten der Dichtung 12 auf-
tragen und Sicherungslack auf die Inbusschraube auf-
tragen und diese festziehen; dabei den Zylinder mit dem
Vorderradgabel-Zylinderhaltewerkzeug und dem Hal-
terzwischenstiick (Spezialwerkzeuge) festhalten. Das
Anziehdrehmoment fir die Inbusschraube betragt 1.8
mkp.

2. Die 6ldichtung erneuern. Die neue dldichtung au3en mit
6l bestreichen und mit dem Vorderradgabel-Oldich-
tungstreiber (SpezialWerkzeug) einbauen.

A. Halter (57001 -139) B. Treiber (57001 -293)

3. Die Feder 26 mit dem kleinen Durchmesser nach unten
einbauen.

A. Kleiner Durchmesser
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4. 146 bis 154ccm neues 6l SAE 5W20 einflillen.

SCHWINGE

Ausbau:

» Das Hinterrad ausbauen (Seite 118).

» Die Schwinge nach oben und nach unten schwenken
und kontrollieren, ob Gibermé&Rige Reibung vorhandeniist.

Die Mutter der Schwingenachse abschrauben und die
Schwingenachse herausziehen.

A. Mutter der Schwingenachse

i Die Schwinge nach hinten ziehen. Beiderseits des La-
gerrohrs 19st sich dabei eine Kappe.

Einbau:

* Den Schwenkpunkt der Schwinge schmieren (Seite
210).

« Fett auf die Innenseite der Kappe auftragen und beider-
seits des Schwingenlagerrohrs eine Kappe aufsetzen.

» Die unteren Befestigungsschrauben der Hinterrad-Stof3-
dampfer einsetzen und fingerfest anziehen. Zu jeder
Schraube gehdrt ein Federring. Dies tragt dazu bei, dald
die Schwinge beim Einbau der Schwingenachse fest-
gehalten wird.

* Den Schwenkpunkt der Schwinge in den Rahmen ein-
setzen und die Schwingenachse von rechts nach links
einschieben. Ein links in das Lagerrohr eingesetzter
Schraubenzieher hélt die Kappe solange fest.

« Die Schwingenachsenmutter aufsetzen und mit einem
Drehmoment von 9,0 mkp festziehen.

* Den Seitenstander-Einklappmechanismus einbauen
und die Ruckholfeder in die Stifte einhdngen.

A. Feder

« Das Hinterrad einbauen (Seite 119).

» Die Antriebskette (Seite 30) oder den Antriebsriemen
(Seite 31) spannen.

» Die Hinterradbremse einstellen (Seite 34).

* Bei dem Modell mit dem automatischen Seitenstander-
Einklappmechanismus den Mechanismus einstellen
(Seite 38).

Zerlegung:

ANMERKUNG: Da die Nadellager der Schwinge beim

Ausbau beschadigt werden, ist vor der Zerlegung zu kon-

trollieren, ob neue Lager vorhanden sind.

» Die Kappen 2 abnehmen und die Schwingenbuchse 6
herausziehen.

« Die Schrauben (2) 16sen und die Abdeckung der An-
triebskette (oder des Antriebsriemens) abnehmen. Zu
jeder Schraube gehort ein Federring und eine Unter-
legscheibe.

G128

A. Abdeckung fir die Kette

B.Zuganker

» Die Federsicherung 12 aus der Zugankerschraube 8
herausziehen. Die Mutter 11 und die Schraube heraus-
nehmen und dann den Zuganker 9 von der Schwinge 4
abnehmen.



« Einen Stab von der Seite einfihren und das Nadellager 3
auf dergegeniberliegenden Seite durch leichtes Klopfen
herausschlagen.

« Das Lager auf der anderen Seite ebenfalls mit dem Stab
herausschlagen.

Hinweise flir den Zusammenbau:

1. Die Schwingenbuchse kontrollieren (Seite 209) und er-
neuern, wenn die Verschleil3toleranzen Uberschritten
sind oder wenn die Buchse beschéadigt ist. Zusammen
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mit der Buchse auch jedes Mal die beiden Nadellager
erneuern.

2. Die Nadellager erneuern, wenn eines der Lager be-
schéadigt ist oder ausgebaut wurde, 6l auf die AuRen-
flachen der Lager auftragen bevor sie mit einer Presse
eingebaut werden.

3. Den Zuganker einbauen und die Zugankermutter mit
einem Drehmoment von 3,3 mkp festziehen. Die Feder-
sicherung einsetzen.

4. Die Antriebskette (Seite 30) oder den Antriebsriemen
(Seite 31) nach dem Einbau der Schwinge spannen.
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Wartung - Motor

Inhaltsverzeichnis
LUFTFILTER. . . . . . 146
KRAFTSTOFFTANK, KRAFTSTOFFHAHN. . . . . . . . . . . . . . . . .. 147
VERGASER. . . . . . 148
KIPPHEBEL, WELLEN. . . . . . . . . . . 155
NOCKENWELLE. . . . . . . . . 155
STEUERKETTE, FUHRUNGEN, SPANNER. . . . . . . . . . . . . . . . 157
ZYLINDERKOPF, VENTIL. . . . . . . . . 158
ZYLINDERBLOCK, KOLBEN. . . . . . . . . . . . . . ... 164
KURBELWELLE, PLEUEL. . . . . . . . . . . . . . . .. 167
AUSGLEICHSMECHANISMUS. . . . . . . . . . . . . . 171
KUPPLUNG. . . . . . 173
PRIMARKETTE. . . . . . . . . . 175
GETRIEBE. . . . . . . s 176
MOTORSCHMIERUNG. . . . . . . s 181
KUGEL- UND NADELLAGER. . . . . . . . . . . . . . . 185
OLDICHTUNGEN. . . . . . . 185

AUSPUFFE. . . . . . . 185



146 WARTUNG-MOTOR

LUFTFILTER

Ein vorschriftsmaRig gewarteter Luftfilter stellt sicher, daf3
nur saubere, gefilterte Luft durch den Vergaser in den Motor
gelangt. Bei direkter Luftzufuhr ohne Filterung werden die
Vergaserbohrungen durch Schmutz und Staub verstopft,
so dal3 der Motor schlecht 1&uft. Der Staub wirkt im Motor
auflerdem wie ein Schleifmittel und fihrt zu Verschlei3 am
Zylinder, am Kolben und an den Kolbenringen. Wenn das
Filterelement beschadigt ist, hat dies die gleichen Auswir-
kungen, als ob Gberhaupt kein Element eingesetzt wére.
Ein verschmutztes Luftfilterelement drosselt die Luftzu-
fuhr zum Motor, so daR das Kraftstoff/Luftgemisch Uber-
fettet wird und keine richtige Verbrennung mehr stattfindet.
Dadurch tritt Uberhitzung infolge von Kohleablagerungen
auf und die Motorleistung vermindert sich.

Reinigung

Das Lulftfilterelement muf periodisch gereinigt werden
(Seite 16). Bei extrem trockener und staubiger Luft muR
das Element haufiger gereinigt werden. Nach einer Fahrt
durch Regenwetter oder auf verschmutzten StraRen sollte
unmittelbar danach eine Reinigung des Elements vorge-
nommen werden.

Trockenluftfilter

e Das Luftfilterelement ausbauen (Seite 49).
¢ Das Element mit Druckluft reinigen.

Luftfilter

NaRluftfilter:

¢ Das Luftfilterelement ausbauen (Seite 49).

¢ Den Schaumgummifilter in einem L&semittel mit hohem
Flammpunkt reinigen und ausdriicken, bis er trocken ist.

* Nach dem Reinigen das Element mit Motorél SAE 30
sattigen und iiberschiissiges Ol ausquetschen. Dann
das Element in einen trockenen Lappen einwickeln und
so trocken wie moglich ausdriicken. Darauf achten, daf3
das Element nicht einreif3t.

. Schraube

. Werkzeugfach
. Luftfilterkanal
. Federwand

. Filtergehause
. Filterelement

OOUhWNERE



ACHTUNG:

1. Das Element an einem gut beliifteten Platz reinigen
und darauf achten, dalR in der ndheren Umgebung
kein offenes Feuer und keine Funkenquelle vor-
handen ist.

2. Infolge der von leicht entflammbaren Flissigkeiten
ausgehenden Gefahr kein Benzin und kein Lésemit-
tel mit niedrigem Flammpunkt zum Reinigen des
Elements verwenden.

3. Wenn das Filterelement rissig ist oder die Schaum-

gummidichtung beschéadigt ist, kann Schmutz und

Staub in den Vergaser gelangen; dies fiihrt schliel3-

lich zu Motorschaden. Wenn das Filterelement be-

schadigt ist, mul3 es erneuert werden.

Austausch:

Wenn sich die Schwammdichtung an den Seiten des Ele-
ments geldst hat, ist sie mit Kleber wieder zu befestigen.
Bei Beschadigungen an der Schwammdichtung oder am
Element das Element auswechseln.

Da sich die Poren des Elements nach mehreren Reinigun-
gen aufgeweitet haben, ist das Element entsprechend der
Wartungstabelle (Seite 16) auszuwechseln. Das Element
auch bei Rissen im Material und bei anderen Beschadi-
gungen erneuern.

KRAFTSTOFFTANK, KRAFTSTOFFHAHN

Standardausfiihrung: Der Kraftstofftank hat ein Fassungs-
vermdgen von 141; 1 | davon bildet die Reserve.
Chopper-Ausfiihrung: Der Kraftstofftank hat ein Fassungs-
vermdgen von 12 |; 2 | davon bilden die Reserve. An der
Oberseite des Tanks ist der Tankdeckel und unten der
Kraftstoffhahn angebracht. Der Tankdeckel ist mit einer
Beluftungsoffnung versehen, so daf3 sich bei geschlos-
senem Deckel kein Unterdruck, der den Kraftstoffabflufd
zum Vergaser behindern kdnnte, entwickeln kann.

Der Aufbau des Kraftstoffhahns ist aus der Abb. H4 ersicht-
lich. Der Kraftstoffhahn sperrt automatisch die Kraftstoff-
zufuhr, wenn der Motor in den Stellungen ON oder RES
abgestellt wird. Der Kraftstoffhahn hat drei Stellungen: ON,
RES (Reserve) und PRI (Vorpumpen). In der Stellung ,,ON"
flieRt der Kraftstoff durch den Hahn Uber die Hauptleitung
ab, bis sich nur noch die Reserve im Tank befindet. In der
Stellung ,Reserve" flieRt der Kraftstoff aus dem Untertell
des Tanks durch den Hahn ab. In der Stellung ,PRI" wird
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die automatische Steuerung umgangen; diese Stellung
ist nlitzlich fur das Vorpumpen des Motors, wenn der Kraft-
stoff ausgegangen ist oder wenn der Kraftstoffbehélter
ganz entleert werden soll. Der Kraftstoff hahn enthalt einen
Filter um Schmutz auszufiltern.

Kraftstoffhahn

AD

1.0-Ring 5. Hebel

2. Feder 6. Unterdruck
3. Membrane 7. O-Ring

4. Kraftstoff 8. Filter

Das automatische Ventil in dem Kraftstoffhahn funktioniert
wie folgt: Wenn der Motor lauft wird am Vergaser durch den
MotoreinlaR ein Unterdruck (Vakuum) erzeugt. Dieses
Motoransaugvakuum wird durch den Vakuumschlauch
und das Absperrventil auf die Membranvakuumkammer
in dem Kraftstoffhahn Ubertragen. Das Vakuum zieht die
Membrane 3 gegen die Membranfeder und der O-Ring 1
am Membrangehduse 3 wird aus seinem Sitz gezogen;
auf diese Weise kann Kraftstoff zwischen dem O-Ring und
dem Sitz durchflieBen. Wenn der Motor abgeschaltet wird
und sich das Vakuum abbaut tritt Luft durch den Vakuum-
schlauch in die Membranvakuumkammer und es bildet
sich in der Kammer wieder der atmospharische Druck;
die Membranfeder 2 kann jetzt die Membrane wieder in die
urspringliche Stellung und den O-Ring gegen den Sitz
driicken.
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Trotzdem das EinlalRvakuum bei laufendem Motor pulsiert,
erhélt das Absperrventil in dem Membrandeckel den Unter-
druck in der Membranvakuumkammer, so da® der Brenn-
stoff unbehindert flief3t.

Inspektion und Reinigung

Wenn Kraftstoff am Tankdeckel oder am Kraftstoffhahn
ausflief3t, kdnnen die Dichtung am Tankdeckel oder der
0O-Ring am Hahn beschéadigt sein. Diese Teile einer Sicht-
prufung unterziehen und gegebenenfalls erneuern.

Die Beluftungséffnung im Tankdeckel Uberprifen; sie darf
nicht verstopft sein. Eine verstopfte Offnung mit Druckluft
offen blasen. Wasser im Kraftstofftank oder in den Verga-
sern kann durch die AblaRschrauben durch die Uberlauf-
schlauche abgelassen werden (Seite 27). Wenn das Was-
ser nicht vollstandig abgelassen werden kann, istder Kraft-
stoffhahn auszubauen (Seite 51) und der Tank mit einem
Losemittel mit hohem Flammpunkt auszuspllen. Die Ver-
gaser zur grindlichen Reinigung ausbauen und zerlegen
(Seite 52).

Wenn Sie Zweifel an der Funktionstlichtigkeit des Kraft-
stoffhahns haben, sollten Sie ihn ausbauen und zerlegen
(Seite 51) und die Einzelteile kontrollieren. Achten Sie dar-
auf, daR der O-Ring und sein Sitz sauber und unbescha-
digt sind; wenn der O-Ring nicht einwandfrei aufsitzt oder
beschadigt ist, wird der Kraftstofflud nicht unterbrochen
wenn der Motor abgeschaltet wird und er kann im Vergaser
Uberlaufen. Die Membrane einer Sichtkontrolle unterzie-
hen. Bei Verschlei oder Beschadigung ist die Membran-
einheit zu erneuern.

Die Luft- und Kraftstoffdurchgénge leicht mit Druckluft aus-
blasen.

« ACHTUNG: Verwenden Sie keinen Draht fir das Rei-
nigen, da Sie hiermit das Absperrventil, den O-Ring-
sitz und die Membranauflageflachen beschadigen
kdnnten.

VERGASER

Die Vergaser haben die Funktion, Kraftstoff und Luft in den
fuir eine hohe Motorleistung unter wechselnden Geschwin-
digkeiten und Belastungen erforderlichen Anteilen zu
mischen. Damit sie zufriedenstellend arbeiten, missen sie
gut eingestellt und gewartet werden. Die Einstellung der
Gaszuge (Seite 21), des Leerlaufs und die Synchronisie-
rungseinstellungen (Seite 22) sind in dem Abschnitt ,Ein-
stellung" behandelt. Die folgenden Auslassungen befas-
sen sich mit den Grundlagen der Vergaserwirkungsweise,
mit speziellen Einstellarbeiten und mit der Uberpriifung
und Auswechslung von Vergaserteilen.

Ein Hebelmechanismus verstellt den Gasschieber bei einer
Verstellung des Gasdrehgriffs um jeweils den gleichen Be-
trag, so daf? die Vergaser gleichmaRig arbeiten. Wenn der
Gasgriff entgegen dem Uhrzeigersinn gedreht wird, ver-
stellt der Offnungszug die Seilrolle am Vergaser; diese
offnet Uber einen Hebelmechanismus die Gasschieber.
Wenn der Gasgriff im Uhrzeigersinn gedreht oder losge-
lassen wird, werden die Gasschieber durch die Rickhol-
feder in Verbindung mit dem SchlieRzug geschlossen.
Eines der Grundprinzipien fir die Wirkungsweise der Ver-
gaser nutzt die Tatsache aus, dal der Druck eines Luft-
stromes niedriger als der atmosphérische Druck ist. Wenn
der Motor Luft durch den Vergaserkanal ansaugt, ist der
Luftdruck im Vergaserkanal geringer als der dem atmos-
phérischen Druck entsprechende Luftdruck in der
Schwimmerkammer. Durch diesen Druckunterschied wird
der Kraftstoff durch die Kraftstoffkanéle in den Vergaser-
kanal gesaugt. Dort wird er durch die Luft, die mit hoher Ge-
schwindigkeit zum Motor stromt, verspriiht.

Ein weiteres wichtiges Prinzip ist das Venturi-Prinzip. Dies
besagt, daf? sich die Luft in einer Verengung eines Kanals
beschleunigt, so dal} der Druck noch mehr absinkt. Bei
niedrigen Geschwindigkeiten beispielsweise (0-V4 Gas)
ist der Vakuumkolben in unterster Stellung und bildet das
sogenannte ,Priméar-Venturi". Da der Motor bei niedrigen
Drehzahlen weniger Luft ansaugt, wéare die Luftstromge-
schwindigkeit nicht hoch genug um ausreichend Kraftstoff
durch die Diisen anzusaugen wenn nicht der Durchlal} (die

o~ Vergaserbohrung) uber den Disen verringert wirde. Die
(=) @] untere Stellung des Vakuumkolbens verringert diese Off-
nung; auf diese Weise entsteht durch die Luftstromge-
schwindigkeit ausreichend Druckunterschied um die erfor-
A. Membrane B. O-Ringsitz C. O-Ring derliche Kraftstoffmenge durch die Diise anzusaugen.
Tabelle H1 Vergaserdaten
Hauptdise Luftdise Kraft-
Typ Dusen- Leerlauf- | Primar Sekundar- | 5eeraur stoﬁa
. . 2 - - - o Stan
nadel Primar Sekundar dise hauptdiise | hauptdiise duse
NO2A No70 No85
KZ 440-A, D (G)003002 | (U) No 62 | (U) No 88 No125 No50
CVv36 (G)No78 |(G)No72 |[(G)No130 No130 3-5 mm
(G) CV32 (G) No150 No35 (G) 1,5-3,5mm
s Q105 | Wowo | Nolze N
(@) (G)No70 |(G) No85

(U): Nur US-Modell

(G): Nur Westdeutsches Modell
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1. Oberer Deckel 9. Vakuumkolben
2. Verbindung far 10. Luftdise
schnellen Leerlauf 11. Vergasergehduse
3. Riickholfeder 12. Diisennadel
4. Gaszughalterung 13. Nadeldise
5. Feder 14. Entliftungsrohr
6. Feder 15. Schwimmerkammer
7. Leerlaufregulier- 16. Schwimmer
schraube 17. Primarhauptdiise
8. Membrane 18. Nadeldusenhalter

Die Menge des durch eine Dise flieRenden Kraftstoffs
héngt somit sowohl vom Querschnitt der Duse als auch
von der Geschwindigkeit des uber die Dise flieRenden
Luftstroms ab. Die Geschwindigkeit dieses Luftstroms wird
ihrerseits durch die Motordrehzahl und die Abmessungen
der DurchlaRéffnung direkt tiber der Dise bestimmt (mittels
Vakuumkolben veranderlich). Der Querschnitt der Disen-
offnungen, die veranderlichen Abmessungen der Luft-
durchlaRéffnungen und die Motordrehzahl werden durch
die Konstruktion des Vergasers aufeinander abgestimmt,
so daR der Vergaser den Kraftstoff und die Luft bei richtiger
Einstellung bei den verschiedenen Gasschieberstellungen
in das erforderliche Verhaltnis bringt.

Die Vergaserdaten (Tabelle H1) wurden so festgelegt, da
sich die optimale Leistung tiber den Gesamtbereich ergibt.
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CSD

@@ @ 19 @
19. Sekundarhauptdiise 28. Uberlaufschlauch
20. Uberlaufrohr 29. Schlauchschelle
21. Kunststoffstopsel 30. Chokeverbindung
22. Leerlaufdiise 31. Nocken fir schnellen
23. Schwimmernadelventil Leerlauf
24. Leerlaufeinstell- 32. Starterklappe

schraube 33. Chokehebel

25. Kunststoffschlauch 34. Obere Montageplatte
26. 3-Wege-Gelenk
27. AblaBschraube

Vergaserstérungen koénnen durch Schmutz, Verschleil3,
falsche Einstellung oder falschen Kraftstoffstand in der
Schwimmerkammer verursacht werden. Ein schmutziger
oder beschadigter Luftfilter kann ebenfalls zu einer Ver-
anderung des Kraftstoff/Luftverhaltnisses fuhren.

Tabelle H2 Symptome bei falschem Gemisch

Geringe Leistung
Uberhitzung
Auspuffwolken

Nachstehend werden die Funktion und die Wartung der
vier Systeme zur Kraftstoffmengenregulierung und zur
Kraftstoffzufuhr im Vergaser behandelt.
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Tabelle H3 Vergasersysteme

System Funktion

liefert die zum Anlassen eines
kalten Motors erforderliche fette
Mischung

AnlaRsystem

Vorsteuersystem | liefert den Kraftstoff im Leerlauf
und bei niedrigen Drehzahlen

Hauptsystem liefert den Kraftstoff bei mittleren
und hohen Drehzahlen
Schwimmer- halt den Kraftstoff in der
system Schwimmerkammer in konstanter
Hohe
¢ ACHTUNG:

1. Die Membrane und den Schwimmer vor dem Reini-
gen mit Druckluft ausbauen, da sie sonst beschéadigt
werden.

2. Moglichst alle Gummi- und Kunststoffteile (Tabelle
H4) vor der Reinigung des Vergasers mit einer Rei-
nigungslésung ausbauen. Auf diese Weise verhin-
dern Sie, dal’ die Teile besché&digt oder angegriffen
werden.

3. Das Vergasergehéduse enthalt Kunststoffteile (Ta-
belle H4), die nicht ausgebaut werden kdnnen.
Keine konzentrierte Vergaserreinigungslésung, die
diese Teile angreifen koénnte, verwenden. Statt-
dessen mit einer milden Reinigungsldsung, die die
Kunststoffteile nicht angreift, arbeiten.

4. Die Disen nicht mit Draht reinigen, da sie sonst be-
schadigt werden kénnen.

Tabelle H4 Gummi- und Kunststoffteile im Vergaser

Tell Anzahl Ausbaufahig
Unterlegscheiben

der Gaszughalterung 2 ja
Schwimmer 2 ja
O-Ringeder

Schwimmerkammer 2 ja
Kraftstoffschlauch 1 ja
Leerlaufeinstellschraube 1 ja
O-Ringe der

Ablaf3schraube 2 ja
Uberlaufschlauche 2 ja
O-Ringe der Leer-

laufregulierschraube 2 ja
Gummistopsel der

Leerlaufdise 2 ja
O-Ringe des

3-Wege-Gelenks 4 ja
Unterdruckschlauch 1 ja
Vakuumkolben 2 ja

AnlaRsystem

Die Abb. H7 zeigt das Anla3system. Es besteht aus dem
Chokehebel, der Starterklappe 1, dem Nocken fir die Leer-
laufregulierung und dem Leerlauf-Verbindungshebel.

Das AnlaRsystem versorgt den Motor beim Anlassen mit
sehr fettem Gemisch. Dies ist erforderlich, damit der Motor
im kalten Zustand leicht anspringt. Wenn beim Anlassen
des Motors der Chokehebel gezogen wird, schlieBen die
Starterklappen die Vergaserbohrungen. Da die Starter-
klappen die Vergaserbohrungen schlieen, entsteht ein
hohes Ansaugvakuum (Unterdruck) an der Motorseite der
Vergaserbohrungen. Die Drosselklappen werden durch
das hohe Ansaugvakuum etwas gedffnet und es wird Luftin
die Vergaserbohrungen gesaugt. Wenn der Motor dreht,
wird aus der Schwimmerkammer Kraftstoff durch die Haupt-
disen und die Leerlaufregulierdiise angesaugt. Dieser
Kraftstoff gelangt dann in den Vergaser, wird mit der durch

den unteren Teil der Starterklappe angesaugten Luft ge-
mischt und in den Motor gesaugt.

Um zu vermeiden, dal3 der Motor ausgeht bevor er die Be-
triebstemperatur erreicht hat, mu? er schneller als in nor-
maler Leerlaufdrehzahl laufen. Dies wird auf folgende
Weise erreicht: Wenn der Chokehebel gezogen wird, driickt
der Nocken fiir den schnellen Leerlauf auf den Leerlauf-
Verbindungshebel und der Gasschieber bleibt so weit ge-
offnet, dafd der Motor nicht ausgehen kann.

Damit das Anlasystem vorschriftsmafig arbeiten kann,
muf} der Chokehebel bis zum Anschlag nach oben gedriickt
werden, damit die Starterklappe geschlossen bleibt und
sich an der Motorseite der Vergaserbohrung ein ausrei-
chender Unterdruck aufbauen kann. Wenn die Leerlauf-
dise, die Hauptdiisen, die Leerlaufluftdiise der Nadeldi-
senhalter und das Hauptdiisen-Entliftungsrohr verstopft
sind, wird der Kraftstoff unzureichend zerstaubt und die Wir-
kung des Anla3systems wird beeintrachtigt. Stérungen hin-
sichtlich des Kraftstoffgemischs treten auf, wenn der Choke-
hebel-Verbindungsmechanismus, das Leerlaufsystem und
das Hauptsystem schadhaft sind. Gemischstoérungen tre-
ten auch dann auf, wenn die Drosselklappe bei zuriickge-
stelltem Chokehebel nicht ganz &ffnet.

AnlaRsystem
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1. Starterklappe

Reinigung und Prifung
(siehe Vorsichtshinweise auf Seite 150)

Den Vergaser zerlegen. Hauptdiisen, Leerlaufdiise, Nadel-
dusenhalterung, Hauptdisenentliftungsrohr, Luftdlisen
und Luftkanal mit einem Lésemittel mit hohem Flammpunkt
reinigen und dann mit Druckluft ausblasen. Erforderlichen-
falls ein Vergaser-Reinigungsmittel verwenden.

Den Chokehebel ziehen und eindriicken um zu prifen, ob
die Starterklappen sich leicht bewegen. Wenn der Hebel
gezogen wird, missen die Starterklappen die Vergaser-
bohrungen vollstandig schlieRen; bei eingedricktem
Chokehebel missen die Vergaserbohrungen vollstandig
gedffnet sein. Erforderlichenfalls den Choke-Verbindungs-
mechanismus nachstellen. Drucken Sie auf den unteren
Teil der Starterklappe, um zu priifen, ob die Feder einwand-
frei arbeitet. Die Starterklappe muf3 sich leicht bewegen und
unter Federspannung schlieen.

Wenn die Starterklappe nicht einwandfrei arbeitet, ist das
Vergasergehduse zu erneuern.



A. Starterklappe

Mechanismus fir schnellen Leerlauf N ug

1. Chokehebel
2. Nocken
fir schnellen Leerlauf
3. Verbindungshebel
fir schnellen Leerlauf
4. Drosselklappe
5. Scheibe
6. Leerlaufeinstellschraube

Leerlaufsystem

Das Leerlaufsystem ist in Abb. H10 dargestellt. Es besteht
aus Leerlaufluftdise 10, Leerlaufdiise 8, Primarhauptdiise
6, Nebenaustrittséffnung 5, Leerlaufaustrittséffnung 4 und
Leerlaufregulierschraube 1.

Das Leerlaufsystem steuert die Arbeitsweise des Verga-
sers bei 0—A Gasschieberdffnung. Bei kleiner Offnung des
Gasschiebers wird fast kein Kraftstoff durch das Haupt-
system angesaugt, da die Luftmenge zu klein ist. Statt-
dessen wird der Kraftstoff durch die Leerlaufduse trans-
portiert, da der Motor Luft ansaugt und infolgedessen ein
Unterdruck entsteht und an der Leerlauf-Austrittséffnung
ein zwar begrenzter, jedoch relativ schneller Luftstrom vor-
bei streicht. Die fast geschlossene Drosselklappe begrenzt
die durch die Vergaserbohrung flieRende Luftmenge, so
daRderan der Leerlauf-Austritts6ffnung bestehende Unter-
druck, der durch die Ansaugwirkung des Motors erzeugt
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wird, erhalten bleibt, wahrend der Venturi-Effekt (d.h. je
kleiner der Kanalquerschnitt, desto schneller der Luftstrom)
an der Motorseite der Drosselklappe den Unterschied
weiter verringert.

Leerlaufsystem

6. Primarhauptdiise

1. Leerlaufregulierschraube

2. Feder 7. Kunststoff-

3. Vergaserbohrung verschluBschraube

4. Leerlauf- 8. Leerlaufdise
Austrittséffnung 9. Schwimmerkammer

5. Nebenaustrittséffnung 10. Leerlaufluftdise

Kraftstoff- und Luftzufuhr im Leerlaufsystem ("OTT

Schwimmer- -
Kraftstofftank | . kammer Hauptdise
#
- Leerlauf- - D .
Luftfilter t> uftdiise Leerlaufdiise
#
£0 . Neben- Leerlaufkanal
V austrittsoffnung
Vergaser-
bohrung
\.. N Leerlauf- Leerlaufregu-
# W Austrittsoffnung lierschrau
Motor
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Die Wege von Kraftstoff und Luft im Leerlaufsystem sind in
Abb. H11 dargestellt. Im Leerlauf und bei leicht dartber-
liegenden Drehzahlen fliel3t der Kraftstoff durch die Haupt-
dise und wird durch die Leerlaufdlise bemessen; hier
mischt sich der Kraftstoff mit der durch die Leerlaufluftdiise
bemessenen Luft. Der Kraftstoff fliet dann durch den Leer-
laufkanal, wo die Leerlaufschraube den Durchfluf3 reguliert,
weiter durch die Leerlaufkanal-Austrittséffnung in die Ver-
gaserbohrung und zum Motor. Wenn sich die Drossel-
klappeein wenig mehrdreht, dehntdieStellungderDrossel-
klappe den Niederdruckbereich bis zur Nebenaustrittsoff-
nung aus; der Kraftstoff kann dann teilweise den Leerlauf-
kanal umgehen und direkt zu den Vergaserbohrungen
gelangen, wodurch sich die Kraftstoffzufuhr entsprechend
den Anforderungen des Motors erhoéht.

In Abb. H12 ist der Kraftstoffdurchflu® fir das Haupt- und
das Leerlaufsystem dargestellt. Wenn Stérungen im Leer-
laufsystem auftreten, sind nicht nur die Anlaf3- und die Leer-
laufeigenschaften betroffen. Beim 6ffnen des Gasschie-
bers erfolgt auch kein weicher Ubergang vom Leerlauf auf
das Hauptsystem, so daf3 sich die Beschleunigungsleistung
vermindert. Stérungen im Leerlaufsystem koénnen ver-
schiedene Ursachen haben: falsche Einstellung, ver-
schmutzte oder lockere Leerlaufdiise oder Leerlaufluft-
diise, Verstopfung der Hauptdiise, des Leerlaufkanals, der
Leerlauf-Austrittsdffnung oder der Nebenaustrittséffnungen.

DurchfluBcharakteristik Ay-1n\

Gesamt

»~ Hauptsystem
>

Learlauf

Gasschieberdffnung

Reinigen und Austausch
(siehe Vorsichtshinweis auf Seite 150)

Den Vergaser zerlegen, die zerlegten Teile und den Luft-
kanal mit einem Ldsemittel mit hohem Flammpunkt aus-
waschen und mit Druckluft durchblasen. Falls erforderlich
eine spezielle Vergaserreinigungsflissigkeit verwenden.
Die Leerlaufschraube herausschrauben und prifen, ob der
Konus abgenutzt oder auf andere Weise beschadigt ist.
Gegebenenfalls die Schraube erneuern. Wenn der O-Ring
beschéadigt ist, muf} er erneuert werden.

A. Konischer Teil B. O-Ring

Hauptsystem

In Abb. H14 ist das Hauptsystem dargestellt. Es besteht
aus Hauptdisen 11 und 15, Hauptdisen-Entliftungsrohr
10, Nadeldiisenhalter 14, Disennadel 4, Nadeldise 13,
Vakuumkolben 2, Feder 3 und Hauptluftdisen 7 und 8.

Hauptsystem

1. Membrane 9. Drosselklappe

2. Vakuumkolben 10. Entliftungsrohr

3. Feder 11. Primérhauptdiise

4. Dusennadel 12. Schwimmerkammer
5. Vergaserbohrung 13. Nadeldiise

6. Starterklappe 14. Nadeldiisenhalter

7. Primar-Hauptluftdise 15. Sekundéar-Hauptdise
8. Sekundar-Hauptluftdise

Kraftstoff und Luft im Hauptsystem

Kraftstofftank
Primar- Schwimmer- Sekundéar-
hauptdiise kammer hauptdise
Primé&rhaupt- Sekundar-
luftdise hauptluftdise

Entliftungs- . Nadeldusen-

rohr Luftfilter halter

Motor Vergaser- Nadeldii
bohrung adelduse



In Abb. H15 ist die Kraftstoff- und Luftzufuhr im Haupt-
system dargestellt. Von etwa'/»-Va Offnung des Gasschie-
bers an reicht der an dem Hauptdiisen-Entliftungsrohr
vorbei streichende Luftstrom aus, den erforderlichen Kraft-
stoff durch das Hauptsystem anzusaugen und ab ungefahr
V2 Offnung des Gasschiebers reicht auch der an der Nadel-
dise vorbei streichende Luftstrom aus. Der Kraftstoff flief3t
durch die Primarhauptdiise und geht dann teilweise durch
die Leerlaufduse wie im Leerlaufsystem, der Rest bei V4-V2
Offnung des Gasschiebers direkt durch das Hauptdiisen-
Entliftungsrohr; ab etwa Va Offnung des Gasschiebers
flieRt der Kraftstoff durch die Sekundar-Hauptdiise und
geht dann direkt durch den nicht von der Disennadel ein-
genommenen Raum in der Nadeldiise und in der Vergaser-
bohrung, wo er von der zum Motor strémenden Luft zer-
staubt wird.

Der Nadeldiisenhalter und das Hauptdiisen-Entliftungs-
rohr sind mit Bohrungen versehen; damit die von den
Hauptdisen zugemessene Luft durchtreten kann. Diese
Luft vermischt sich mit dem Kraftstoff in dem Nadeldisen-
halter und im Hauptdiisen-Entliftungsrohr um den Kraft-
stoff zur besseren Zerstdubung in der Vergaserbohrung
vorzubereiten.

Der untere Teil der Diisennadel ist konisch; er ragt nach
unten in die Nadeldiise und in den Nadeldiisenhalter. Die
Disennadel ist mit dem Vakuumkolben verbunden; wenn
der Vakuumkolben nach oben geht bewegt sich die Diisen-
nadel in der Nadeldise und in dem Nadeldiisenhalter
ebenfalls nach oben. Von dem Zeitpunkt an, wo der Vaku-
umkolben nach oben zu gehen beginnt, bei ungefahr ‘A
Offnung des Gasschiebers bis zu dem Augenblick, wo er
den gréRten Teil des Weges in der Vergaserbohrung zu-
riickgelegt hat, wird der Kraftstoff primar von der Primar-
hauptdise und sekundar vom Konus der Diisennadel zu-
gemessen. Wenn die Nadel angehoben wird, vergréRert
sich der Abstand zwischen Nadel und Diise, so daR sich
die Menge des Kraftstoffs, der durch die Duse flieRen kann,
ebenfalls erhoht.

Der Vakuumkolben ist an der Membrane befestigt und wird
nur zwischen *A-*/4 Offnung des Gasschiebers angeho-
ben. Durch die Bohrungen im Kolbenboden wird der Luft-
druck in der Kammer Uber der Membrane durch das An-
saugvakuum des Motors vermindert. Die Bellftungsoff-
nung erhalt den atmospharischen Druck in der Kammer
unter der Membrane. Wenn sich die Motordrehzahl erhéht,
nimmt der Luftdruck in der oberen Kammer ab. Der Unter-
schied zwischen diesem Druck und dem atmospharischen
Druck in der unteren Kammer wird gro3er. Die Federkraft
und das Gewicht des Kolbens werden tiberwunden und der
Kolben wird entsprechend diesem Druckunterschied an-
gehoben. Die Membrane ist aus Gummi hergestellt; sie ab-
sorbiert die Vibration, die von der EinlaBpulsation des
Motors verursacht wird und verhindert dadurch die Abnut-
zung des Vakuumkolbens.

Wie aus Abb. H16 ersichtlich, besteht ein direktes Verhalt-
nis zwischen der vom Motor angesaugten Luft und der
Motordrehzahl; die Luftstromgeschwindigkeit ist konstant
wahrend der Vakuumkolben von *A-3A Offnung des Gas-
schiebers ansteigt. Wirde sich die GroRRe des Luftdurch-
lasses Uber der Diisennadel gleichzeitig mit der Bewegung
des Gasschiebers und nicht mit der Motoransaugung (Be-
darf) andern, kénnte die Luftstromgeschwindigkeitim Luft-
kanal infolge des Venturi-Effektes sogar abfallen wenn
schnell Gas gegeben wird und die Beschleunigung kénnte
dadurch leicht unterbrochen werden. Die Einrichtung aus
Vakuumkolben und Drosselklappe steuert jedoch sowohl
die Luft als auch die Kraftstoffzufuhr bei schnellem Gas-
geben, damit der Motor gleichmaRig und sofort reagiert.
Bei °A Offnung des Gasschiebers erreicht der Vakuumkol-
ben seine héchste Stellung und bildet dabei das ,Sekun-
dar-Venturi" und ermdglicht damit die maximale Motor-
leistung. Bei fast vollstandiger Offnung des Gasschiebers
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wird der Abstand zwischen Nadel und Diise gréRer als der
Querschnitt der Hauptdiise. Die in die Vergaserbohrung
angesaugte Kraftstoffmenge wird dann im wesentlichen
durch den Querschnitt der Hauptdiise und nicht mehr durch
den Abstand zwischen Nadel und Nadeldiise bestimmt.

Venturi-Prinzip

Lo Vakuum- .
Primér- kolben- Sekundér-
venturi bewegung venturi
[
=
£
I
i
'q'
Motordrehzahl -

Stérungen im Hauptsystem sind meistens durch schlechte
Laufeigenschaften oder Leistungsabfall bei hohen Dreh-
zahlen erkennbar. Bei verschmutzter oder verstopfter
Hauptdiise wird das Gemisch zu mager. Ein zu fettes Ge-
misch wird durch Verstopfung der Hauptdiisen, des Luft-
kanals oder der Luftbohrungen im Hauptdisen-Entlif-
tungsrohr und Nadeldiisenhalter, durch Verschlei3 der
Nadeldiise oder der Nadel (dadurch VergréRerung des Ab-
stands), durch lose Hauptluftdiisen oder durch eine lose
Nadeldlse verursacht.

Reinigen und Austausch
(siehe Vorsichtshinweise auf Seite 150)

Den Vergaser zerlegen und die zerlegten Teile und den
Luftkanal mit einem L&semittel mit hohem Flammpunkt
reinigen und mit Druckluft sauber blasen. Erforderlichen-
falls die Teile in Vergaser-Reinigungsmittel waschen.
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Die Membrane einer Sichtpriufung unterziehen. Wenn sie
abgenutzt oder sonstwie beschéadigt ist, sollte sie erneuert
werden. Nadeldise oder Dusennadel sollten ebenfalls er-
neuert werden, wenn Verschleif festgestellt wird.

Schwimmersystem

In Abb. H17 ist das Schwimmersystem dargestellt. Es
besteht aus Schwimmerkammer 1, Schwimmerventilnadel
3, Schwimmerventilsitz 4, Schwimmerstift 5 und Uberlauf-
rohr 2.

Schwimmersystem (H1T)

“u, LY
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4. Ventilsitz
5. Schwimmerstift

1. Schwimmerkammer
2. Uberlaufrohr
3. Ventilnadel

Das Schwimmersystem dient dazu, in der Schwimmer-
kammer stets einen mehr oder weniger fest eingestellten
Kraftstoffstand aufrechtzuerhalten, so daf das zum Motor
gelangende Kraftstoffgemisch stabil bleibt. Wenn der Kraft-
stoffstand in der Schwimmerkammer zu niedrig ist, ist es
schwieriger, Kraftstoff in die Vergaserbohrung anzusau-
gen, so dal das Gemisch zu niedrig wird. Bei zu hohem
Kraftstoffstand kann der Kraftstoff zu leicht angesaugt wer-
den und das Gemisch wird zu fett.

Der Kraftstoffstand entspricht dem vertikalen Abstand von
der Mitte der Vergaserbohrung bis zum Kraftstoffspiegel in
der Schwimmerkammer. Durch das Schwimmerventil, das
sich entsprechend dem Kraftstoffstand 6ffnet oder schlief3t,
wird er auf einem konstanten Wert gehalten. Wenn Kraft-
stoff durch das Schwimmerventil in die Kammerfliel3t, steigt
der Kraftstoffstand an. Der Schwimmer wird durch den
Kraftstoff angehoben und druickt die Ventilnadel nach oben.
Wenn der Kraftstoff auf einem bestimmten Stand angelangt
ist, sitzt die Nadel vollstandig im Ventilsitz, so daR das Ventil
geschlossen ist und kein Kraftstoff mehr in die Kammer
flieBen kann. Wenn der Kraftstoff aus der Schwimmerkam-
mer herausgesaugt wird, fallt der Kraftstoffstand wieder ab
und der Schwimmer senkt sich. Die Ventilnadel halt das
Schwimmerventil dann nicht mehr geschlossen und es
kann wieder Kraftstoff durch das Schwimmerventil in die
Kammer flieRen.

ANMERKUNG: Der wirkliche Kraftstoffstand kann nicht
gemessen werden. Der Kraftstoffstand kann deshalb indi-
rekt als der vertikale Abstand von der Unterkante des Ver-
gasergehauses bis zum Kraftstoffspiegel in der Schwim-
merkammer gemessen werden. Auf diese Weise a3t sich
der Kraftstoffstand mit ausreichender Genauigkeit fest-
stellen.

Messung und Einstellung des Kraftstoffstands
Messen Sie den Kraftstoffstand, wenn sich Symptome
eines falschen Kraftstoffgemisch zeigen.

Den Kraftstoffhahn auf die Stellung ,ON oder RES" stellen
und die Kraftstoff-MeRlehre (Spezialwerkzeug) anschlies-
sen. Die MeRlehre gegen das Vergasergehause halten, so
daf die Nullinie in Hohe der Unterkante des Vergaserge-
héuses steht. Den Kraftstoffhahn auf die Stellung ,PRI"
drehen und die AblaRschraube um ein bis zwei Um-
drehungen herausschrauben. Warten, bis keine Luftblasen
mehr durch den Kraftstoff aus dem Uberlaufrohr aufsteigen
und den Kraftstoffstand in der Lehre ablesen.

ANMERKUNG: Beim Messen des Kraftstoffstands die
Vergaser in genau waagerechter Position halten.

Messung des Kraftstoffstands

i

T

Kraft-
stoff
stand

1. Kraftstoffstand-MeRlehre
(57001-1017)

Tabelle H5 Kraftstoffstand

Normal

3-5 mm (Westdeutsches Modell: 1,5-3,5 mm) von der
Kante des Vergasergehduses bis zum Kraftstoffstand

Bei falschem Kraftstoffstand die Schwimmerkammer und
den Schwimmer ausbauen. Die Zunge am Schwimmer ein
wenig verbiegen, um den Kraftstoffstand zu verédndern.
Durch Aufwértsbiegen in Richtung des Ventils schlief3t sich
das Ventil friher und der Kraftstoffstand sinkt; Durch Ab-
wartsbiegen wird der Kraftstoffstand erhéht.

Den Kraftstoffstand nach der Einstellung nochmals mes-
sen und gegebenenfalls eine Korrektur vornehmen.
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Reinigung und Austausch
(siehe Vorsichtshinweise auf Seite 150)

Wenn Schmutz zwischen die Nadel und den Ventilsitz ge-
langt, kann sich das Schwimmerventil nicht schlieen und
der Kraftstoff lauft Uber. Er kann auch dann uberlaufen,
wenn die Nadel und der Ventilsitz abgenutzt sind. Bei klem-
mender Nadel flie3t kein Kraftstoff in den Vergaser.

Den Vergaser ausbauen und die Schwimmerkammer so-
wie den Schwimmer abnehmen. Die Teile der Schwimmer-
kammer und des Schwimmers in einem Ldsemittel mit
hohem Flammpunkt waschen. Gegebenenfalls Vergaser-
Reinigungsmittel verwenden. Das Kraftstoffiiberlaufrohr
mit Druckluft durchblasen.

Den Schwimmer untersuchen und bei Beschadigung er-
neuern. Wenn die Nadel wie in der Abbildung dargestellt
abgenutzt ist, muf} sie erneuert werden. Wenn der Ventil-
sitz abgenutzt ist, muR der ganze Vergaser erneuert wer-
den.

Ventilnadel

Eﬁ A

u u

gut schlecht

KIPPHEBEL, KIPPHEBELWELLEN

Im Zylinderkopfdeckel sind 4 Kipphebel und 4 Kipphebel-
wellen angeordnet. Die vorderen Kipphebel mit den Wellen
dienen zur Betatigung der beiden AuslaRventile und die
hinteren zur Betéatigung der beiden EinlaRventile. Zur Er-
héhung der Lebensdauer bestehen die Kipphebel aus
einer Spezial-Stahllegierung; die Auflageflache der Nocken
sind warmebehandelt, um eine hohe Harte zu erreichen.
Olbohrungen in den Kipphebeln dienen zur Schmierung
des Kipphebellagers auf der Welle.

Zu grofRes Spiel zwischen Kipphebel und Welle fuhrt zu
Motorgerauschen.
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Verschleil? der Kipphebel und -Wellen

Die Stelle, an der der Nocken und der Ventilschaft ver-
schleil3en, einer Sichtkontrolle unterziehen. Bei Beschadi-
gung oder ungleichmaRigem Verschleil den Kipphebel
auswechseln.

Die Lagerbohrungen der Kipphebel mit einer Innenuhr aus-
messen. Bei einer Uberschreitung des Grenzwertes ist der
betreffende Kipphebel auszuwechseln.

Die Lagerstellen der Kipphebelwellen vermessen. Falls der
Durchmesserden zuldssigen Grenzwert unterschreitet, ist
die Welle auszuwechseln.

(H2D)

Tabelle H6 Innendurchmesser der Kipphebel
13,05 mm

‘ Grenzwert ‘

Tabelle H7 Durchmesser der Kipphebelwelle
12,94 mm

‘ Grenzwert ‘

NOCKENWELLE

Der Motor ist mit einer obenliegenden Nockenwelle (OHC)
Uber dem Zylinderkopf ausgerustet. Die Nockenwelle hat
vier Nocken, zwei fiir die beiden EinlaRventile und zwei flir
die Auslaf3ventile. In der Mitte der Nockenwelle sowie in
der Mitte der Kurbelwelle ist jeweils ein Kettenrad ange-
ordnet. Eine Uber diese Ritzel laufende Kette ermdglicht
es, dal die Nockenwelle von der Kurbelwelle aus angetrie-
ben wird, so daf? sich die Ventile jeweils zum erforderlichen
Zeitpunkt bei jeder Umdrehung des Motors 6ffnen und
schlief3en.

Das Kettenrad ist markiert, so dal} die Ventilzeiten (der
Zeitpunkt, zu dem das jeweilige Ventil gedffnet wird) nach
dem Ausbau der Nockenwelle zur Inspektion oder zur
Reparatur stets wieder genau eingestellt werden kdnnen
(Seite 61).

Da sich die Zeitpunkte, der Weg und die Offnungsdauer
eines Ventils (die Ventilsteuerung) infolge des Verschleis-
ses an Nocken und Lagern andern, ist die Nockenwelle
regelmafig und immer dann, wenn Veranderungen der
Ventilsteuerung vermutet werden zu Uberprifen. Wenn
sich die Ventile nicht zu den richtigen Zeitpunkten 6ffnen,
oder wenn sie nicht den richtigen Offnungsweg oder die
richtige Offnungsdauer aufweisen, werden die Verbren-
nungsvorgénge beeintrachtigt, die Motorleistung fallt ab
und es kdnnen gréRere Motorschdden entstehen.
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Ventilsteuerung /['uoo”

EinlaB offen oT
27°vor OT |

Auslaf3 geschlossen
30° na?h oT

Auslal
gedfinet
70 vor UT

Einlal
geschlossen
73% nach UT

uT

Nockenverschleif

Die Nockenwelle ausbauen und die Hoéhe der einzelnen
Nocken mit einem Mikrometer messen. Wenn die Nocken
Uiber das zulassige Maf? hinaus abgenutzt sind, ist die Nok-
kenwelle zu ersetzen.

Messung der Nockenhdhe

\\‘
) = Nockenhodhe
1[_
Tabelle H8 Nockenhthe
Grenzwert 38,25 mm

Lagerverschleil3

Der Lagerverschlei3 wird mit einer Plastolehre (Paf3lehre),
die in den zu vermessenden Lagerspalt eingelegt wird, ge-
messen. Die Plastolehre zeigt den Verschleil? durch den
Betrag, um den sie beim Zusammenbau der Teile zusam-
mengedriickt oder ausgeweitet wird.

Den Zylinderkopfdeckel ausbauen, Streifen von der Plasto-
lehre entsprechend der Lagerbreite zurechtschneiden und
jeweils einen Streifen parallel zur Nockenwelle auf die Lauf-
bahnen auflegen, so dal} die Plastolehre zwischen der
Laufbahn und dem Zylinderkopfdeckel eingepref3t wird.
Den Zylinderkopfdeckel aufsetzen und die Schrauben in
der vorgeschriebenen Reihenfolge mit dem vorgeschrie-
benen Drehmoment festziehen (Seite 43).

Den Zylinderkopfdeckel wieder abnehmen und die Dicke
der Plastolehre messen, um auf diese Weise das Spiel
zwischen den einzelnen Laufbahnen und dem Zylinder-
kopfdeckel zu messen. Wenn das Spiel den Grenzwert
Uberschreitet, ist die Nockenwelle auszutauschen.

A. Plastolehre

Tabelle H9 Lagerspiel der Nockenwelle
0,29 mm

Grenzwert

Den Durchmesser der einzelnen Nockenwellen-Laufbah-
nen mit einem Mikrometer messen. Wenn der Durchmesser
das zulassige Mal3 unterschreitet, ist die Nockenwelle aus-
zuwechseln.

Tabelle HI0 Nockenwellen-Laufbahndurchmesser
24,94 mm ‘

Grenzwert

Nockenwellenschlag

Die Nockenwelle ausbauen und das Kettenrad von der
Nockenwelle abnehmen.

Die Nockenwelle mit den Laufbahnen, wie in der Abbildung
gezeigt, in zwei Prismen einlegen. Den Schlag mit einer
Mefuhr, die an der Einbaustelle fiir das Kettenrad auf die
Nockenwelle aufgesetzt wird, messen. Wenn der Schlag
das zulassige MaR Uberschreitet, ist die Nockenwelle aus-
zuwechseln.



Tabelle H11 Nockenwellenschlag

‘ Grenzwert ‘ 0,1 mm

STEUERKETTE, KETTENFUHRUNGEN
UND KETTENSPANNER

Die Steuerkette, die Gber das Kurbelwellenritzel angetrie-
ben wird, treibt ihrerseits die Nockenwelle mit der halben
Kurbelwellendrehzahl an. Um eine méglichst groRe Lebens-
dauer zu erhalten, wurde eine endlose Kette ohne SchloR
eingebaut.

Bei dieser Maschine wird ein automatischer Steuerketten-
spanner mit Sperrkugeln verwendet. Eine periodische
Nachstellung des Kettenspanners ist nicht erforderlich, da
der Kettendurchhang automatisch ausgeglichen wird.

Der Kettenspanner besteht aus Druckstange 1, kurzer
Feder 2, Kugeln und Haltering 3, Sicherungsring 4, Unter-
legscheibe 5, langer Feder 6, Hilse 7 (in das Ketten-
spannergehause eingepref3t), Kettenspannergehause 8
und Schraube 9. Wenn Durchhang auftritt, wird die Druck-
stange von der Feder in Richtung zur Kette hin herausge-
driickt; sie kann nicht mehr zurlickgedriickt werden, da die
Stahlkugeln auf der Gleitflache der Hiilse, die in das Ketten-
spannergehause eingeprel3t ist, sperren. Die Schraube 9
wird verwendet, damit die Druckstange wahrend des Ein-
baus nicht herausfliegen kann.

Steuerkettenspanner : HZ_'? ._

1. Druckstange

2. Kurze Feder

3. Kugeln und Haltering
4. Sicherungsring

5. Unterlegscheibe

6. Lange Feder
7. Hilse

8. Kettenspannergehause
9. Blockierschraube
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Verschleild der Steuerkette

Die Kette mit einer Kraft von etwa 5 kg spannen und die
Lange Uber 20 Glieder hinweg messen. Die Messung an
mehreren Stellen durchfiihren, dadie Steuerkette ungleich-
maRig verschleiBen kann. Wenn eine Messung den zu-
lassigen Grenzwert tiberschreitet, ist die Kette zu erneuern.

Messung der Steuerkettenlange (N\A?&)

Lange Uber 20 Glieder

Tabelle H12 Léange der Steuerkette Uber 20 Glieder
128,8 mm

Grenzwert

Verschleill der Kettenfihrung

Die Kettenfiihrungen ausbauen und einer Sichtkontrolle
unterziehen. Wenn der Gummi oder ein anderes Teil be-
schéadigt ist, sind die Kettenfiihrungen auszutauschen.
Die Tiefe der Nuten, in denen die Kettenglieder laufen,
messen. Die Kette auswechseln, wenn der Verschlei3 das
zulassige MaR lberschreitet.

Verschlei3 des Kettenfiihrungsgummis

f

6 nfii

“('—D

Tabelle H13 Verschleil? der Steuerkettenfiihrung

Vorne Hinten

Grenzwert 3,6 mm 4,5 mm

Inspektion des Kettenspanners

Den Steuerkettenspanner ausbauen. Die Druckstange, die
Hilse im Kettenspannergehause und die Sperrkugel einer
Sichtkontrolle unterziehen. Bei Beschadigung ist das je-
weilige Teil zu erneuern.

Die freie Federlange der langen Feder messen. Die Feder
austauschen, wenn die freie Lange den Grenzwert tber-
schreitet.
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Tabelle H14 Freie Lange der Kettenspannerfeder

Grenzwert 40 mm

ZYLINDERKOPF, VENTILE

Die im Zylinderkopf angeordneten Ventile werden durch die
Kipphebel geoffnet und durch die Ventilfedern geschlos-
sen.

Die Ventilfihrungen und Ventilsitze sind in den Zylinder-
kopf eingepref3t. Der Ventilsitz, der auf den Winkel wie in
Abbildung H44 gezeigt angeschliffen ist, verhindert die
Entstehung von Kompressionsverlusten, indem er fir
einen dichten Sitz des Ventils sorgt. Er verhindert auf3er-
dem eine Uberhitzung des Ventils, indem er die Warmelei-
tung verbessert.

Zylinderkopf

Der Zylinderkopf besteht wegen der guten Warmeleiteigen-
schaften aus einer Aluminiumlegierung; er ist an der
AuRenseite mit Rippen versehen, um die Ableitung der in
den Brennkammern erzeugten Hitze zu verbessern. Kohle-
ansammlungen in den Brennkammern stéren die Warme-
ableitung und erh6hen das Kompressionsverhaltnis; es
kénnen dadurch Friihziindungen, Detonationen oder Uber-
hitzung entstehen. Bei falsch montiertem Zylinderkopf und
nicht vorschriftsmafig angezogenen Schrauben kdnnen
ebenfalls Stérungen und Kompressionsverluste verursacht
werden.

Reinigen und Inspektion

Den Zylinderkopf ausbauen (Seite 62), ebenso die Ventile
(Seite 63). Kohleansammlungen entfernen und den Kopf
mit einem Lésemittel mit hohem Flammpunkt abwaschen.

fﬁ31!

S o2l

Zylinderkopfverzug

Ein Richtlineal an verschiedenen Stellen an die Unterseite
des Zylinderkopfs auflegen und den Verzug durch Ein-
fihren einer Fihlerlehre zwischen Richtlineal und Zylinder-
kopf messen. Wenn der Verzug das zulassige Mal3 (ber-
schreitet, kann die Auflageflache nachgearbeitet werden.
Wenn die Auflageflache stark beschadigt ist, mufl3 der
Zylinderkopf ausgewechselt werden.

(H32)

A. Richtlineal B. Fuhlerlehre

Tabelle H15 Zylinderkopfverzug

Grenzwert ‘ 0,05 mm

Messung des Brennkammervolumens

Wenn sich bei Kompressionsmessungen ein Wert ergibt,
der wesentlich iber oder unter dem Normalwert liegt, ist
das Brennkammervolumen zu messen.

ANMERKUNG:

1. Zur Beseitigung der Luftblasen auf der Brennerkammer
wird eine Hilfsperson benétigt.

2. Eine Platte aus transparentem Kunststoff mit planer
Oberflache und zwei Bohrungen in einem Abstand von
etwa 35 mm im mittleren Teil vorbereiten. Die eine Boh-
rung mufl einen Durchmesser von etwa 6 mm und die
andere eine solche von etwa 3 mm aufweisen. Der Kunst-
stoff muB 6lbesténdig sein und die Platte muR eine Kan-
tenlange von etwa 120 mm sowie eine Dicke von min-
destens 3 mm aufweisen.

KunststoffmeRplatte fijqq”




3. Zur Messung wird ein in ccm oder in kleineren Einheiten

geeichter Sauger benétigt. Den Sauger mit diinnem Ol
fullen.
Vor Beginn der Messung des Brennkammervolumens
samtliche Kohleansammlungen aus der Brennkammer
sowie Uberbleibsel der Zylinderkopfdichtung entfernen.
Wahrend der Messung muf die normale Ziindkerze ein-
gebaut sein.

ANMERKUNG: Die Ventile miissen gut schlieRen, damit
das 6l nicht herausflieRen kann.

Die PaRflache des Zylinderkopfs diinn mit Fett bestreichen
und die Kunststoff platte tiber die Brennkammer im Zylinder-
kopf auflegen. Die kleine Bohrung muf3 in der Néhe der
Brennkammerkante liegen.

Den Zylinderkopf auf eine ebene Flache auflegen. Durch
die grof3e Bohrung diinnes &1, wie beispielsweise 2-Takt-
0l oder Getriebedl in die Brennkammer einfiillen, bis diese
vollstandig gefillt ist, jedoch nicht Uberlauft. Den Zylinder-
kopf leicht neigen, so da3 die Luftblasen durch die kleine
Bohrung entweichen. Das 6l muf3 sich gerade in Hohe der
Unterkante der Bohrungen in der Platte befinden.

Die zum Fullen der Brennkammer benétigte 6lmenge ent-
spricht dem Brennkammervolumen.

Tabelle H16 Brennkammervolumen

36,0-37,0 ccm

Normal ‘

Bei zu kleinem Brennkammervolumen ist es mdglich, daf’
der zZylinderkopf abgeschliffen wurde, um die Kompression
zu erhohen. Kontrollieren, ob samtliche Kohleansamm-
lungen aus der Brennkammer entfernt wurden.
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Bei zu hohem Brennkammervolumen ist es méglich, dal
die Ventile und die Ventilsitze um einen derartigen Betrag
nachgeschliffen worden waren, dal sich das Volumen er-
héht hat. Kontrollieren, ob die normale Ziindkerze einge-
setzt und gut festgezogen ist.

Ventil, Ventilfiuhrung, Ventilsitz

Verformung und Verschlei3 der Ventilflachen, Verbiegen
oder Verschleil3 der Ventilschafte sowie der Verschleil3 der
Ventilfihrungen sind die Ursache, wenn die Ventile schlecht
sitzen. Hitzeschaden und Kohleansammlungen am Ventil-
sitz kdnnen ebenfalls zu schlechtem Sitz der Ventilefihren.
Schlechtsitzende Ventile filhren zu Kompressionsver-
lusten und zu einem Abfall der Motorleistung.

AuRerdem arbeiten sich die Ventile infolge des Verschlei-
Bes an den Ventilen und an den Ventilsitzen tiefer ein und
das Ventilspiel vermindert sich. Bei unzureichendem Ven-
tilspiel verandert sich die Ventilsteuerung und es kann
schlieBlich passieren, daf? die Ventile iberhaupt nicht mehr
vollstandig schlieBen. Damit der Verschlei3 niemals derar-
tige Werte erreicht, ist das Ventilspiel entsprechend den
Angaben in der Wartungstabelle (Seite 16) einzustellen.

Ventil, Ventilfuhrung, Ventilsitz, Ventilinspektion

Die Ventilsitzflachen einer Sichtkontrolle unterziehen und
das Ventil ersetzen, wenn Verformung oder ungleich-
maRiger Verschlei® festgestellt werden.

Die Dicke des Ventiltellers mit einer Schieblehre messen.
Das Ventil ersetzen, wenn die Dicke den vorgeschriebenen
Wert unterschritten hat.

Ventilform

Nicht mehr als

0,2 mm abschleifen "T~ Abmessung ,A"

A = Minimum 4,3 mm
nach dem
Abschleifen

Dicke des Ventiltellers 45

Tabelle H17 Ventiltellerdicke

Grenzwert
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Wenn die Sichtflache des Ventils oder das Ende des Ventil-
schafts beschadigt oder stark verschlissen sind, kann das
Ventil auf einer Ventilschleifmaschine nachgeschliffen
werden. Der Winkel der Sitzflache betragt 45°. (Abb. H36).

¢ ACHTUNG: Beim Abschleifen des Ventilschafts
darauf achten, daf3 oberhalb der grof3en Nut noch min-
destens 4,1 mm Material Gibrig bleibt.

Schleifen des Ventilschafts Aug7h

Das Ventil an beiden Enden des geraden Schaftteils in
Prismen einlegen und an der Mitte des Schafts eine Mel3-
uhr ansetzen, wie in Abbildung H38 gezeigt.

Das Ventil drehen und den MefRuhrausschlag ablesen.
Wenn der Schlag das zulassige Maf3 Gberschreitet, ist das
Ventil auszuwechseln.

Ventilschlag fuQcA

Tabelle H18 Ventilschlag

‘ Grenzwert ‘ 0,05 mm

Den Durchmesser des Ventilschafts mit einem Mikrometer
messen. Da sich der Schaft ungleichmafig abnutzt, sind
Messungen an vier Stellen, Giber den Ventilschaft verteilt,
vorzunehmen. Dabei das Mikrometer rechtwinklig zum
Ventilschaft halten.

Das Ventil ersetzen, wenn der Verschleil3 des Schafts das
zulassige MaR3 unterschritten hat.

Tabelle H19 Ventilschaftdurchmesser
(Einla3 und AuslaR)

‘ Grenzwert

6,90 mm

Inspektion der Ventilfihrungen

Das Ventil ausbauen und den Innendurchmesser der Ven-
tilftihrung mit einer Bohrungslehre und einem Mikrometer
messen. Da sich die Ventilfihrungen ungleichmaRig ab-
nutzen, ist der Durchmesser an vier iber die Flihrung ver-
teilten Stellen zu messen. Wenn ein Maf3 den zulassigen
Wert Uiberschreitet, ist die Ventilfihrung auszuwechseln.

A. Bohrungslehre

Tabelle H20 Innendurchmesser der Ventilfihrung
7,08 mm

Grenzwert

Wenn keine Bohrungslehre vorhanden ist, kann der Ventil-
fihrungsverschlei? durch Messen des Spiels zwischen
Ventil und Ventilfihrung nach der nachstehenden Methode
festgestellt werden.

Ein neues Ventil in die Fihrung einsetzen und eine MeR3-
uhr rechtwinklig zum Schaft ansetzen, und zwar so nah wie
moglich an der Paf¥flache des Zylinderkopfs. Den Schaft
hin und her bewegen und das Spiel messen. Die Messung
rechtwinklig zur ersten wiederholen. Falls das Mal3 den zu-
lassigen Wert Uberschreitet, ist die Ventilfihrung auszu-
wechseln.

ANMERKUNG: Das MaR entspricht nicht dem genauen
Spiel zwischen Ventil und Ventilfihrung, da sich der MeR3-
punkt oberhalb der Fiihrung befindet.
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A. Ventil

Tabelle H21  Ventilfihrungsspiel
(ohne Bohrungslehre gemessen)

EinlaR Auslaf
0,26 mm 0,25 mm

Grenzwert

Instandsetzung der Ventilsitze

Das Ventil mul am Umfang gleichmafig Uber die vorge-
schriebene Flache im Ventilsitz aufsitzen. Bei zu weitem
Ventilsitz vermindert sich der Flachendruck, so dal3 mog-
licherweise Kompressionsverluste und Kohleansamm-
lungen an der Sitzflache entstehen.

Bei zu schmaler Ventilsitzflache verschlechtert sich die
Warmeleitung vom Ventil zum Zylinderkopf; das Ventil wird
dann Uberhitzt und verzieht sich. Bei ungleichmafiger Auf-
lage oder Beschadigung des Sitzes entstehen Kompres-
sionsverluste.

Ventilsitzbreite ruAn”™\

| e . Sitzbreite

Tabelle H22 Ventilsitzbreite

Normal 0,5-1,0 mm

Kontaktflache zwischen Ventil und Ventilsitz

Gut Zu breit
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Um festzustellen, ob die Ventilsitze instand gesetzt werden
missen, ist zuerst das Ventil auszubauen, Priiftusche auf
den Ventilsitz auftragen und dann das Ventil mit einem
Lappschlissel leicht eindrehen. Das Ventil ausbauen und
kontrollieren, an welchen Stellen noch Farbe an den Sitz-
flachen haftet. Die Ventilsitzflache muR? sich in der Mitte der
Ventilflache befinden (Abb. H42). Die Verteilung der Farbe
auf der Sitzflache 1aRt Rickschliisse auf den Zustand des
Ventilsitzes zu (Abb. H45).

ANMERKUNG: Ventil und Ventilfuhrung missen sich in
gutem Zustand befinden, damit bei dieser Kontrolle der
Zustand des Ventilsitzes genau festgestellt werden kann.

. ‘- .

A. Ventilsitzflache

Zur Instandsetzung eines Ventilsitzes ist ein Satz Ventilsitz-
fraser (Spezialwerkzeuge) erforderlich. Es werden vier
Fraser bendtigt: einer mit 30°, einer mit 45° und zwei mit 75°,
den einen fur das EinlaBventil und den anderen fur das
AuslaRventil.

Als erstes ist die Sitzflache des Ventilsitzes mit einem 45°
Fraser zu bearbeiten. Nur soviel abfrasen, daR eine glatte
und gleichméaRige Flache entsteht. Wenn zuviel Material
abgenommen wird, vermindert sich das Ventilspiel so weit,
daR es eventuell nicht mehr nachgestellt werden kann.

Fraswinkel des Ventilsitzes (H 44"
/_ — 1.45°
| r 1) 2.30°
||| [t 21 a.75%°
_ I J|'__I’I__"___

zu schmal ungleichmaRig
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Als nachstes den 30° Fraser ansetzen und die Flache inner-
halb der Sitzflache bearbeiten. Schliellich die auflere
Flache mit dem 75° Fraser abfrasen. Die beiden Flachen
soweit abfrasen, dafl die Sitzflache die vorgeschriebene
Breite aufweist.

A. Halter fir Ventilsitzfraser (57001-106)
B. Ventilsitzfraser (57001-101,102, 360, 361)

Nach dem Frasen das Ventil [appen, so daf? die Flache von
Ventil und Ventilsitz miteinander eingepafit sind und das
Ventil dicht sitzt. Mit grober Lappaste beginnen und mit
einerfeinen Lappaste weiterschleifen. Paste auf den Ventil-
sitz auftragen. Das Ventil leicht einschlagen und dabei
drehen. Dies ist solange zu wiederholen, bis die Flachen
glatt und miteinander eingepaldt sind.

Tabelle H23  Ventileinbauhdhe

A. Ventillapper

Nach dem Lappen die einzelnen Ventile so markieren, dai3
sie beim Zusammenbau richtig eingesetzt werden.

Die im Kipphebel eingebaute Ventilspiel-Nachstellschrau-
be wird fur die Einstellung des Ventilspiels benutzt. Bei der
Verwendung dieser Nachstellschraube ergeben sich je-
doch bestimmte Grenzen. Durch Nachschleifen der Ventil-
flache und des Ventilsitzes sitzt das Ventil unvermeidlicher-
weise tiefer im Ventilsitz, so dal der Abstand zwischen
Ventilschaft und Nachstellschraube kleiner wird. Infolge-
dessen muB3 die Nachstellschraube herausgedreht werden,
um die Verminderung des Ventilspiels auszugleichen.
Wenn der Ventilsitz, die Ventilflache und/oder das Schaft-
ende nachgeschliffen wurden, ist die Ventil-Einbauhéhe ab
der Oberflache des Zylinderkopfes, auf der die Ventilfiih-
rung aufsitzt, bis zum Ende des Ventilschafts mit einer
Schieblehre zu messen, bevor der Zylinderkopf zusam-
mengebaut wird. In der Tabelle H23 sind die empfohlenen
Instandsetzungsarbeiten angegeben.

MESSWERT

WAHRSCHEINLICHE URSACHE

ABHILFE

Weniger als 36,76 mm

Ventilschaft zuvor nachgeschliffen

1. Der Abstand von der Nut bis zur
Schaftoberkante mul3 mindestens
4,3 mm betragen. Siehe Seite 159.

2. Ventil in tiefer gefrasten Ventil-
sitz einsetzen. Nachmessen.

3. Ventil nachschleifen, damit es tiefer
sitzt. Nachmessen.

4, Ventil erneuern. Nachmessen.

36,77-37,84 mm Normal zulassig

37,85 - 38,04 mm

Ventilsitz zu tief

Ventil oder Ventilsitz zu weit abge- 1. Ventil in flacheren Sitz einsetzen.
nutzt oder abgeschliffen;

Nachmessen.

2. Maximal 0,2 mm vom Schaft ab-
schleifen. Vorsichtshinweis auf
Seite 160 beachten. Nachmessen.

Mehr als 38,05 mm

Ventil oder Ventilsitz verschlissen
oder zuviel nachgeschliffen.

. Ventil erneuern. Nachmessen.
. Zylinderkopf erneuern.
Nachmessen.

N




Nach langeren Betriebszeiten und wiederholtem Ein-
schleifen kann es vorkommen, daR das Ventil so tief sitzt,
daR auch mit der Nachstellschraube kein ausreichendes
Spiel erreicht wird. In diesem Fall kann der Ventilschaft
abgeschliffen werden, um die Einbauhéhe zu vermindern,
um so das erforderliche Spiel zu erhalten (siehe Vorsichts-
hinweise auf Seite 160).

Falls das Ventil infolge eines Fehlers beim Nachschleifen
oder durch zu starken Verschleil? so tief sitzt, daf die Ein-
bauhdhe zu grof3 wird, ist das Ventil zu ersetzen und die
Einbauhdhe nachzumessen. Falls dies nicht ausreicht,
mui3 der Zylinderkopf ausgewechselt werden. Ersatz-Ven-
tilsitze sind nicht lieferbar.

Ventilschafthéhe

Ventilschaft-
einbauhoéhe

Ventilfedern

Wenn das Ventil nicht durch den Kipphebel offengehalten
wird, wird es infolge der Wirkung der Ventilfedern gegen
den Sitz gedriickt, um Kompressionsverluste zu vermei-
den. Auf den einzelnen Ventilen sitzen jeweils eine innere
und eine aullere Feder; auf diese Weise wird verhindert,
daf’ die Ventile bei hohen Drehzahlen flattern. Wenn die
Federn lahm werden oder brechen, entstehen Kompres-
sionsverluste und Ventilgerdusche; die Motorleistung fallt
ab.

Federspannung

Die Federn ausbauen und nacheinander in ein Federprif-
gerat einsetzen. Die Federn zusammendriicken und die
Federspannung bei vorgeschriebener Lange ablesen.
Wenn die Federspannung bei vorgeschriebener Lange
unter dem vorgeschriebenen Wert liegt, ist die Feder aus-
zuwechseln.

Tabelle H24  Ventilfederspannung

Testlange Grenzwert
Innen 22,2 mm 27,3 kg
AuBen 25,7 mm 51,4 kg
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Messung der Ventilfederspannung (TTAFT)

Winkligkeit
Die Federn auf einen Richtblock setzen, einen Anschlag-
winkel anlegen und die Winkelhaltigkeit der Federn mes-
sen. Federn, bei denen der Abstand zwischen dem Oberteil
und dem Winkel groRRer als das zulassige MaR ist, sind aus-
zuwechseln.

Tabelle H25 Winkligkeit der Ventilfeder

Grenzwert 15 mm

Winkligkeit der Ventilfeder

«— im Bereich von 1,5 mm

| Nf\&lt'ﬂﬂi

J
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Dldichtungen

Die 6ldichtungen auf den Ventilschaften verhindern, daf? 6l
in die Verbrennungskammer gelangt. Bei beschéadigter
oder gealterter 6ldichtung nimmt der Olverbrauch zuund es
kénnen Kohleablagerungen in der Brennkammer entste-
hen. Dies kann durch auftretenden wei3en Qualm am Aus-
puff angezeigt werden.

Beschéadigte, gealterte oder in zweifelhaftem Zustand be-
findliche Oldichtungen sind durch neue Dichtungen zu er-
setzen.
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ZYLINDERBLOCK, KOLBEN

Der Zylinderblock wird auRerordentlich hohen Temperatu-
ren ausgesetzt. Da sich bei zu hohen Temperaturen die
Zylinder verziehen oder Kolbenfresser verursacht werden
konnen, ist der Zylinderblock aus Aluminiumlegierung her-
gestellt, um eine gute Warmeableitung zu erreichen. An der
AuRenseite sind Kuhlrippen angeordnet, um die Abstrah-
lungsflache zu vergréfRern und damit die Kihlung zu ver-
bessern. Damit der durch die Hitze verursachte Verzug so
klein wie mdglich bleibt und die Verschlei3festigkeit mog-
lichst gro3 wird, sind hitzebestéandige und verschlei3feste
Buchsen kalt in den Zylinder eingepref3t.

Die Kolben bestehen ebenfalls aus einer Aluminiumle-
gierung; infolge der Hitze dehnen und verziehen sie sich
etwas im Betrieb. Damit die Kolben rund sind, nachdem sie
sich ausgedehnt haben, wurden sie so konstruiert, daf? in
kaltem Zustand der Durchmesser zum Kolbenboden hin
etwas abnimmt und die Kolben eine leicht elliptische Form
annehmen. Der Kolbendurchmesser wurde so festgelegt,
daR geniigend Spiel zwischen Kolben und Zylinder vor-
handen ist um die Warmedehnung aufzunehmen.

In der Nahe des Kolbenbodens sind drei Kolbenringe in
Nuten angeordnet, um Kompressionsverluste in das Kur-
belgehéuse zu verhindern und dafir zu sorgen, daR kein
6l in die Brennkammern gelangt. Die beiden oberen Kol-
benringe sind Kompressionsringe, der untere Kolbenring ist
ein 6labstreifring.

Die Kolben sind mittels freigelagerter Kolbenbolzen mit den
Pleueln verbunden. Der mittlere Teil der einzelnen Kolben-
bolzen istjeweils im diinnen Ende des zugehdrigen Pleuls
gelagert. Beiderseits des Kolbenbolzens ist jeweils ein
Kolbenbolzen-Sicherungsring in einer Nut angeordnet,
damit der Kolbenbolzen nicht herausrutscht. Da die Kol-
benbolzen frei gelagert sind, ist etwas Spiel zwischen
Kolbenbolzen und Kolben vorhanden, wenn der Motor die
normale Betriebstemperatur erreicht hat.

Zu den vorgeschriebenen Inspektions- und Wartungsar-
beiten am Zylinderblock und am Kolben gehdren eine Kom-
pressionsprifung, die Entfernung von Kohleablagerungen
vom Kolbenboden, aus den Kolbenringnuten und an der
Zylinderkopf-AuslaRoffnung sowie eine Uberpriifung auf
Verschlei? und Kontrolle des Spiels wahrend der Uberho-
lung des oberen Motorteils. Ausgeschlagene Zylinder,
abgenutzte Kolben und abgenutzte oder klemmende Kol-
benringe fuhren zu Kompressionsverlusten, da die Kol-
benringe beim Kompressionstakt dann nicht mehr aus-
reichend zwischen Kolben und Zylinderwand abdichten.
Die Gasverluste fuhren zu AnlaRschwierigkeiten, Lei-
stungsabfall, zu hohem Kraftstoffverbrauch, Verdinnung
des Motoréls und schlieBlich zur Zerstérung des Motors.
Durch in die Bremskammern gelangendes 6l bilden sich
Kohleablagerungen auf den Kolbenbdden; dies fuhrt dann
zu Frihziindungen, Uberhitzung und Detonationen. Bei
abgenutzten Kolbenbolzen fangen die Kolben an zu schla-
gen, so dal die Kolben und Zylinder schneller verschleil3en.
Dies macht sich durch Klopfgerdusche im Motor bemerk-
bar.

Motorprobleme werden nicht nurdurch Kohleablagerungen
und Verschlei3 und Beschadigung am Motor selbst ver-
ursacht, sondern auch durch Kraftstoff oder 61 minderer
Qualitat, durch eine falsche o6lsorte, durch ein falsches
Gemischverhdltnis, durch unzureichende Olversorgung
oder durch falsche Zindungseinstellung. Immer wenn
Klopfgerdausche, Nagelgerdusche, Kolbenschlagen oder

andere auBergewdhnliche Gerausche festzustellen sind,
muR deshalb die Ursache so bald wie méglich festgestellt
werden. Eine unzureichende Wartung fiihrt zu verminderter
Motorleistung und schlieBlich zu Gberh6htem Verschleil3,
Uberhitzung, Detonationen, Kolbenfressern und Zersto-
rung des Motors.

Kompressionsmessung

Zur Bestimmung des Zustands des Motors ist eine Kom-
pressionsprufung ein sehr nitzliches Hilfsmittel. Eine zu
niedrige Kompression kann auf Zylinderverschleif3, ausge-
schlagene Kolbenringnuten, verbrauchte, gebrochene
oder klemmende Kolbenringe, schlechten Ventilsitz, Un-
dichtigkeiten am Zylinderkopf oder Beschadigungen des
Motors z.B. infolge von Kolbenfressern, zurtckzufihren
sein. Zu hohe Kompression entsteht bei Kohleablagerun-
gen auf den Kolbenbdden und im Zylinderkopf. Kompres-
sionsunterschiede zwischen den Zylindern kdnnen zu un-
rundem Motorlauf fuhren.

Vor der Kompressionsmessung uberprufen, ob der Zylin-
derkopf mit dem vorgeschriebenen Drehmoment fest-
gezogen ist (Seite 43) und ob die Batterie voll aufgeladen
ist (Seite 214). Den Motor griindlich warmlaufen lassen,
so daR das Motorél zwischen Kolben und Zylinderwand
zur Abdichtung beitragt, wie es im Normalbetrieb der Fall
ist. Bei laufendem Motor Uberpriifen, ob Undichtigkeiten an
der Zylinderkopfdichtung und an der Ziindkerze festzu-
stellen sind.

Den Motor abstellen, die Zindkerze ausbauen und den
Kompressionsprifer (Spezialwerkzeug) fest in eine der
Zundkerzendffnungen driicken, damit diese dicht ist. Den
Motor bei bis zum Anschlag gedffnetem Gasgriff durch-
drehen, mit dem Anlasser mehrere Male starten, bis der
Kompressionsdruckprifer den héchsten Wert anzeigt. Der
Kompressionsdruck entspricht dem hdchsten erreichten
MefRwert. Diese Messung an dem anderen Zylinder wieder-
holen.

L W
A. Kompressionsprifer (57001-123)

Tabelle H26  Zylinderkopfkompression*

7,0 kp/cm? oder weniger als
1 kp/cm? Unterschied zwischen
den Zylindern

Grenzwert

* Motor warm, Zindkerzen ausgebaut, Gasdrehgriff ganz
geodffnet, den Motor mit dem Anlasser durchdrehen.



Wenn die Kompression tiber dem Normalwert liegt, ist fol-

gendes zu Uberprifen:

1. Kohleansammlungen am Kolbenboden und im Zylinder-
kopf-Kohleansammlungen vom Kolbenboden und aus
dem Zylinderkopf entfernen.

2. Zylinderkopfdichtung, Zylinderfudichtung - am Zylin-
derkopf nurdie vorgeschriebenen Dichtungen einbauen.
Bei Dichtungen mit falschem MaR verandert sich die
Kompression.

3. Ventilschaft — éldichtungen und Kolbenringe — wenn
sich Kohleansammlungen schnell in den Brennkammern
bilden, kann dies auf beschadigte Ventilschaft-Oldich-
tungen und/oder auf einen beschadigten 6labstreifring
zuriickzufiihren sein. Ein Anzeichen daflr ist weilRer
Qualm aus dem Auspuff.

4. Zylinderkopfvolumen (Seite 158).

Wenn die Kompression unter dem unteren Grenzwert liegt,

ist folgendes zu Uberprufen:

1. Undichtigkeiten am Zylinderkopf - die beschadigte
Dichtung austauschen und den Zylinderkopf auf Verzug
prufen (Seite 158).

. Zustand der Ventilsitze (Seite 161).

. Ventilspiel (Seite 20).

. Kolbenspiel im Zylinder, Kolbenfresser.

. Kolbenring, Kolbenringnut.

abwiN

Verschleil? von Kolben und Zylindern

Da der Zylinder in den verschiedenen Richtungen unter-
schiedlich verschleil3t, istan den drei in Abb. H52 angege-
benen Stellen jeweils eine Messung von Seite zu Seite und
von vorne nach hinten durchzufiihren (insgesamt 6 Mes-
sungen). Wenn der Zylinderinnendurchmesser an einer
Stelle den zulassigen Wert tiberschreitet, mul? der Zylinder
aufgebohrt und dann gehont werden. Wenn der Zylinder
beim Auf bohren jedoch einen Innendurchmesser von mehr
als 68,50 mm erhalten wirde, muR? der Zylinderblock aus-
gewechselt werden.

Messung des Zylinderinnendurchmesser
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Tabelle H27  Zylinderinnendurchmesser

Grenzwert Unter 67,60 mm und weniger als
0,05 mm Unterschied zwischen

zwei Messungen
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Den AuBBendurchmesser der einzelnen Kolben 5 mm ober-
halb des Kolbenbodens senkrecht zum Kolbenbolzen
messen. Wenn das zulassige Maf3 unterschritten wird, ist
der Kolben auszutauschen.

ANMERKUNG: Bei auRergewohnlichem Verschleil3 wie
beispielsweise bei einem ausgepragten diagonalen Muster
quer Uber den Kolbenmantel, kann das Pleuel oder die Kur-
belwelle verbogen sein.

Messung des Kolbendurchmessers fucqgr)

=

-

S
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Tabelle H28 Kolbendurchmesser
Grenzwert

67,30 mm

Die Werte der Tabelle H27 gelten nur fur Zylinder, die nicht
aufgebohrt sind und die Werte derTabelle 28 nurfiir Kolben
mit NormalmaB. Bei aufgebohrten Zylindern und Aus-
tauschkolben gilt als zulassiger Grenzwert fir den Zylinder
der Durchmesser, auf den der Zylinder aufgebohrt worden
war, plus 0,1mm und als zulassiger Grenzwert fir den Kol-
ben der urspriingliche Durchmesser minus 0,15 mm. Wenn
der genaue Durchmesser des aufgebohrten Zylinders un-
bekannt ist, kann er durch Messung am Zylinderfu3 unge-
fahr festgestellt werden.

ANMERKUNG: Bei Austausch eines Kolbens oder des
Zylinderblocks muf3 das Motorrad auf die gleiche Weise wie
eine neue Maschine eingefahren werden.

Spiel zwischen Kolben und Zylindern

Wenn der Kolben oder der Zylinderblock ausgetauscht
oder der Zylinder aufgebohrt und ein Austauschkolben ein-
gesetzt wurde, mul3 das Spiel zwischen Kolben und Zylin-
der gemessen werden. Wenn der Zylinderblock ausge-
tauscht oder der Zylinder aufgebohrt wurde, muR3 das Nor-
malspiel zwischen Kolben und Zylinder eingehalten wer-
den. Falls jedoch nur der Kolben ausgewechselt wurde,
kann das Spiel etwas grofRer sein, doch darf das Minimum
nicht unterschritten werden, um Kolbenfresser zu vermei-
den.

Dergenaueste Weg zur Feststellung des Kolbenspiels be-
steht darin, die Durchmesser von Kolben und Zylinder se-
parat zu messen und dann den Unterschied auszurechnen.
Den Kolbendurchmesser wie gerade beschrieben messen
und den Zylinderdurchmesser am untersten Zylinderrand
messen.

Tabelle H29 Kolbenlaufspiel
Normal 0,035-0,062 mm

Aufbohren, Honen
Beim Aufbohren und Honen eines Zylinders muf3 folgendes
beachtet werden:
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1. Bevor ein Zylinder aufgebohrt wird, ist zunachst der
Durchmesser des Austauschkolbens genau zu messen
und dann der Durchmesser des Zylinders entsprechend
dem in der Tabelle H29 angegebenen Normalspiel zu
bestimmen.

2. Der Zylinderinnendurchmesser darf an keiner Stelle um
mehr als 0,01 mm variieren.

3. Es sind zwei Typen von Austauschkolben lieferbar, und
zwar mit 0,5 mm und mit 1,0 mm UbermaR. Bei Aus-
tauschkolben mit UbermaR sind auch Kolbenringe mit
UbermaR erforderlich.

4. Die Messungen nicht unmittelbar nach dem Aufbohren
vornehmen, dasich der Zylinderdurchmesser infolge der
Warmeentwicklung verandert.

Kolbenfresser

Den Zylinderblock und den Kolben ausbauen und den
Schaden feststellen. Wenn nur leichte Beschadigungen
festzustellen sind, kann der Kolben mit Schmirgelleinen in
Kérnung 400 geglattet werden. Aluminiumablagerungen
an der Wand sind mit Schmirgelleinen in Kérnung 400 oder
durch leichtes Honen zu entfernen. In den meisten Fallen
muf} jedoch der Zylinder aufgebohrt sowie ein Austausch-
kolben mit UbermaR eingebaut werden.

Reinigung des Kolbens

Kohleablagerungen auf dem Kolbenboden beeintrachtigen
die Kuhlung und erhéhen die Kompression. Dadurch wird
der Kolben Uberhitzt, so daR der Kolbenboden schlie3lich
sogar durchschmelzen kann. Zur Beseitigung der Kohle-
ablagerungen von einem Kolbenboden den Kolben aus-
bauen (Seite 66) die Kohleablagerungen abkratzen und
den Kolbenboden mit einem feinen Schmirgelpapier leicht
nachschleifen.

Bei Kohleablagerungen in den Kolbenringnuten kénnen die
Kolbenringe klemmen. Die Ringe ausbauen und die Nuten
mit einem abgebrochenen Kolbenringstiick oder einem
anderen geeigneten Werkzeug saubern.

¢ ACHTUNG:

1. Beim Entfernen von Kohleablagerungen darauf ach-
ten, da der Kolbenmantel und die Kolbenringnuten
nicht verkratzt werden.

2. Den Motor zum Reinigen des Kolbenbodens stets
zerlegen. Wenn die Kohleablagerungen bei ange-
bautem Kolben vom Kolbenboden abgekratzt
werden, fallen unvermeidlicherweise Kohle-
kdrnchen in den Spalt zwischen Kolben und Zylin-
derwand auf die Ringe. Diese Kdrnchen gelangen
schlieBlich in das Kurbelgeh&use. Die Kohlekérn-
chen haben eine starke Schleifwirkung und fiihren
zu einer drastischen Verkiirzung der Lebensdauer
der Ringe, der Kolben, der Zylinder, der Kurbelwel-
lenlager und der Oldichtungen.

Verschleild der Kolbenringe und der Kolbenringnuten
Kolbenringe und die Kolbenringnuten einer Sichtkontrolle
unterziehen. Ungleichmafig abgenutzte oder beschadigte
Kolbenringe miissen ersetzt werden. Wenn die Kolben-
ringnuten ungleichméaRig abgenutzt oder beschéadigt sind,
mussen die Kolben ausgebaut und neue Ringe eingebaut
werden.

Die Kolbenringe in die Nuten einsetzen und das Spiel zwi-
schen Ring und Nut mit einer Fihlerlehre an mehreren
Stellen messen. Wenn das Spiel den zulassigen Grenz-
wert Uberschreitet, sind die Breiten der Kolbenringnuten
und die Dicke der Kolbenringe zu messen. Ringe, deren
Dicke das zuldssige Maf} unterschreitet, auswechseln.
Wenn die Breite der Nut das zuléssige Mal3 Uberschreitet,
ist der Kolben auszuwechseln.

A. Fuhlerlehre

Tabelle H30 Kolbenringspiel

Oberer Ring 2. Ring

Grenzwert 0,18 mm 0,14 mm

Tabelle H31 Kolbenringdicke
Oberer Ring 2. Ring

Grenzwert 1,10 mm 1,40 mm
Tabelle H32 Ringnutbreite
Oberer Ring | 2. Ring 6lring
Grenzwert 1,33 mm 1,60 mm 2,61 mm

Wenn neue Ringe in einen gebrauchten Kolben eingesetzt
werden, sind die Nuten durch Uberpriifung des Sitzes der
Ringe auf ungleichmé&Rigen Verschlei? zu kontrollieren.
Die Ringe miissen genau parallel zu den Nutenwandungen
verlaufen. Erforderlichenfalls muR3 der Kolben ausgewech-
selt werden.




Kolbenringspalt

Den zu prifenden Kolbenring mit einem Kolben so in den
Zylinder schieben, daf er winklig sitzt. Den Kolbenring in
der Nahe des Zylinderbodens, wo der Zylinderverschleil
gering ist, einsetzen. Der Spalt zwischen den Enden des
Kolbenrings mit einer Fuhlerlehre messen. Wenn die Spalt-
weite das zuléssige MaR Uberschreitet, istder Ring zu stark
abgenutzt, er muf3 dann ausgetauscht werden.

A. Kolbenring

Tabelle H33 Ringspaltweite

Grenzwert 0,7 mm

Verschlei an Kolben, Kolbenbolzen und Pleuel

Den Durchmesser des Kolbenbolzens mit einem Mikro-
meter sowie den Innendurchmesser beider Kolbenboh-
rungen im Kolben messen. Wenn der Durchmesser des
Kolbenbolzens das zuléssige Maf? auch nur an einer Stelle
unterschreitet, ist der Kolbenbolzen auszuwechseln. Wenn
der Durchmesser einer Kolbenbolzenbohrung das zul&ssi-
ge MaR Uberschreitet, ist der Kolben auszuwechseln.

Den Innendurchmesser des Pleuelkopfes messen. Wenn
der Durchmesser das zulassige Mal? Uiberschreitet, ist das
Pleuel zu ersetzen.

:.:'_. H 5 8 )

A. Pleuelkopf

Tabelle H34 Durchmesser Kolbenbolzen, Kolben-
bolzenbohrung, Pleuelkopf

Kolbenbolzen Bolzenbohrung | Pleuelkopf

Grenzwert 14,96 mm 15,08 mm 15,05 mm
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ANMERKUNG: Wenn ein neuer Kolben oder ein neuer
Kolbenbolzen eingebaut wird, ist auBerdem das Spiel zwi-
schen Kolben und Kolbenbolzen zu messen. Er mu3 zwi-
schen 0,005 - 0,016 mm sein. Das Spiel zwischen Kolben-
bolzen und Pleuelkopf mu3 0,003 - 0,019 mm betragen.

KURBELWELLE, PLEUEL

Die Kurbelwelle ist dasjenigeTeil des Motors, das die Langs-
bewegung des Kolbens in eine Drehbewegung umsetzt.
Letztere wird dann Uber die Kupplung zum Hinterrad Uber-
tragen. Das Pleuel ist dasjenige Teil, das den Kolben mit der
Kurbelwelle verbindet. Stérungen an der Kurbelwelle oder
am Pleuel, wie ausgeschlagene Kurbelwellenlager oder ein
verbogenes Pleuel, vervielfachen die durch die auf den
Kolben wirkenden Stol3kréfte verursachten Belastungen,
so daB nicht nur die Kurbelwellenlager schneller verschleis-
sen, sondern auferdem Gerausche, Leistungsverluste,
Vibration und eine Verkiirzung der Motorlebensdauer folgt.
Schaden an der Kurbelwelle oder am Pleuel sind stets
moglichst frith festzustellen; die Teile missen dann sofort
ausgewechselt werden.

Die folgenden Erlauterungen befassen sich mit den am
héufigsten auftretenden Stdérungen an Kurbelwelle und
Pleuel. Sie enthalten ein Verfahren zur Feststellung der
Beschadigung und zur Messung des Verschleil3es und des
Schlags.

Seitenspiel des Pleuels

Das Seitenspiel des Pleuels entsprechend der Abbildung
mit einer Fuhlerlehre messen. Wenn das Seitenspiel den
zulassigen "Wert Uberschreitet, sind die Kurbelwelle und
das Pleuel auszuwechseln.

A. Pleuelfu

Tabelle H35 Pleuelful3-Seitenspiel
Grenzwert

0,45 mm

VerschleiR an Pleuellagerschalen und an der Kurbel-
welle

Der Verschlei3 der Pleuellagerschale wird mit einer in den
zu vermessenden Spalt eingefihrten Plastolehre gemes-
sen. Die Plastolehre mif3t die Hohe des VerschleiRes durch
den Betrag, um den sie beim Zusammenbau der Teile zu-
sammengeprel3t oder verbreitert wird.
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Das Kurbelgeh&duse auseinanderbauen und die Pleuelful3-
kappen ausbauen. Von der Plastolehre Streifen in der
Breite des Lagereinsatzes abschneiden und jeweils einen
Streifen parallel zur Kurbelwelle in die Lager der Pleuel ein-
legen, so daB sich die Plastolehren zwischen den Lagern
der Pleuel und den Kurbelwellenlaufbahnen befinden. Die
Pleuelfukappen einbauen und die Muttern mit dem vor-
geschriebenen Drehmoment festziehen (Seite 43).

Die Pleuelful’kappe ausbauen und den Pleuellagerver-
schleild durch Messen der Dicke der Plastolehre feststellen.

A. Plastolehre

Tabelle H36 Pleuellagerspiel auf Kurbelwelle

Grenzwert 0,1 mm

Wenn das Spiel den Grenzwert Uberschreitet, sind die
Lagereinsatze wie folgt auszutauschen:

* Mit einem Mikrometer den Durchmesser der jeweiligen
Kurbelwellenlaufbahn messen.

* Die Gegengewichte entsprechend dem Laufringdurch-
messer kennzeichnen (Tabelle H37) wenn der Durch-
messer den zuldssigen Wert unterschreitet, ist die Kur-
belwelle auszuwechseln. Wenn der Durchmesser klei-
ner als der Normalwert, jedoch nicht kleiner als der
Grenzwert ist, sind blaulackierte Lagereinsatze zu ver-
wenden.

ANMERKUNG: Bereits an einem Gegengewicht ange-
brachte Markierungen sind wéahrend dieser Arbeiten nicht
zu beachten.

A. Nicht an der Stelle der Olbohrung messen

Tabelle H37 Durchmesser der Pleuellaufbahn

Markierung Normal Grenzwert
Keine 34,984-34,994 mm
34,97 mm
@) 34,995 - 35,000 mm

« Die Lagerdeckel auf die Pleuel aufsetzen und die Muttern
mit dem vorgeschriebenen Drehmoment festziehen
(Seite 43).

e Den Innendurchmesser messen und den jeweiligen
Pleuelful entsprechend dem Innendurchmesser mar-
kieren (Tabelle H38).

ANMERKUNG: Die bereits am Pleuelful? angebrachte
Markierung mufd mit dem MeRwert praktisch tUbereinstim-
men.

Tabelle H38 Pleuelfulldurchmesser

Markierung Normal
Keine 38,000-38,008 mm
0] 38,009-38,016 mm

Entsprechend der Kombination von Pleuel- und Kurbel-
wellenmarkierung den erforderlichen Lagereinsatz aus-
wahlen.

Tabelle H39 Auswahl der Lagereinséatze

A\ Markierun% der
Lot reuel (0] Keine Markierun
Markierung A7 -~ 9
der Kurbelwele " v .
schwarz braun
0o P/N: 13034-1026 P/N: 13034-1027
Keine blau schwarz
Markierung  |P/N: 13034-1025|P/N: 13034-1026

Tabelle H40 Stéarke der Lagereinséatze

Farbe Starke

Blau 1,485 - 1,490 mm
Schwarz 1,480 - 1,485 mm

Braun 1,475 - 1,480 mm

Verbiegung und Verdrillung der Pleuel

Die Lagereinsatze am Pleuelfu ausbauen und den Lager-
deckel am Pleuelfu einbauen. Ein Stiick Rundstahl mit
dem gleichen Durchmesser wie der Pleuelful? und beliebi-
ger Lange in den Pleuelful einsetzen. Ein Stick Rundstahl
mit dem gleichen Durchmesser wie der Kolbenbolzen und
beliebiger Lange in den Pleuelkopf einsetzen.

Den Pleuelful? in Prismen auf einer Richtplatte einlegen.
Mit einem Hoéhenmesser oder einer MeBuhr den Hohen-
unterschied des Stahlstabs im Pleuelkopf Uber der Richt-
platte auf eine Lange von 100 mm messen, um festzustel-
len, wie weit das Pleuel verbogen ist. Wenn das zulassige
Mal Uberschritten wird, ist das Pleuel auszuwechseln.




Messung der Pleuelverbiegung

Das Pleuel um 90° nach einer Seite drehen und parallel zur
Richtplatte wie in Abbildung H63 gezeigt abstiitzen. Den
Hohenunterschied des Stahistabs im Pleuelkopf tber der
Richtplatte auf eine Lange von 100 mm messen, um fest-
zustellen, wie weit das Pleuel verdrillt ist. Wenn das zul&s-
sige Mal3 Uberschritten wird, ist das Pleuel zu erneuern.

Messung der Pleuelverdrillung

e——— 100 mm

Tabelle H41 Verbiegung und Verdrillung der Pleuel
auf 100 mm

Grenzwert 0,2 mm

Kurbelwellenschlag

Die Kurbelwelle in eine Hubscheiben-Richtvorrichtung
oder in Prismen einsetzen und eine MelRuhr an den ein-
zelnen Hubzapfen ansetzen. Die Kurbelwelle langsam
durchdrehen. Der maximale Unterschied zwischen den
Anzeigewerten entspricht dem Kurbelschlag.

Wenn der MeRwert den Grenzwert lberschreitet, ist die
Kurbelwelle zu erneuem.

=t
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Tabelle H42 Kurbelwellenschlag

Grenzwert 0,05 mm

Verschleil der Kurbelwellenlager

Das Kurbelgehause auseinanderbauen, die Hauptlager-
kappe ausbauen und die PaRflachen der Kurbelgeh&duse-
hélften und der Hauptlagerkappe reinigen. Von der Plasto-
lehre Streifen in der Breite des Lagereinsatzes abschnei-
den. Auf jede Laufflache einen Streifen parallel zur Kurbel-
welle legen, so daR die Plastolehra zwischen dem Lager-
einsatz und der Kurbelwellenlaufflache zusammenge-
driickt wird. Das Lager einbauen, ohne dabei die Kurbel-
welle zu drehen, die Schrauben in der vorgeschriebenen
Reihenfolge und mit dem vorgeschriebenen Drehmoment
(Seite 43) festziehen, die untere Kurbelgeh&dusehalfte ein-
bauen, ohne dabei die Kurbelwelle zu drehen und die
Schrauben in der vorgeschriebenen Reihenfolge und mit
dem vorgeschriebenen Drehmoment (Seite 43) festzie-
hen.

Die untere Kurbelgehausehalfte und die Hauptlagerkappe
ausbauen (darauf achten, daR3 die Kurbelwelle in keinem
Falle gedreht wird) und den Verschlei3 der Kurbelwellen-
lager durch Messen der Breite der Plastolehre feststellen.

A. Plastolehre

Tabelle H43 Kurbelwellenlagerspiel
0,08 mm

Grenzwert
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Wenn an einer Lagerstelle das zulassige Spiel tiberschrit-
ten wird, missen alle Lagereinsatze (8) wie folgt erneuert
werden:

1. Den Durchmesser der jeweiligen Kurbelwellenlaufbahn
messen. Die Gegenscheibe entsprechend dem Lauf-
bahndurchmesser (Tabelle H44) kennzeichnen. Wenn
der Durchmesser den zuldssigen Grenzwert unter-
schreitet, ist die Kurbelwelle zu erneuern. Wenn der
Durchmesser kleiner als der Normalwert, jedoch nicht
kleiner als der zulassige Grenzwert ist, sind blaulackierte
Lagereinséatze zu verwenden.

ANMERKUNG: Bereits an einem Gegengewicht ange-
brachte Markierungen sind wahrend dieser Arbeiten nicht
zu beachten.

A. Markierung

Tabelle H44 Durchmesser der Kurbelwellenlaufbahn

Markierung Normal Grenzwert
1 35,992-36,000 mm
Kei 35,96 mm
eine
Markierung 35,984-35,992 mm

2. Die untere Kurbelgehausehalfte auf die obere Kurbel-
gehausehalfte ohne Lagereinsdtze auflegen und die
Schrauben mit dem vorgeschriebenen Drehmoment
festziehen (Seite 43). Den Durchmesser der Kurbel-
wellenlagerbohrung messen und die obere Kurbelge-
hausehalfte entsprechend dem Innendurchmesser mar-
kieren (Tabelle H 45).

ANMERKUNG: Die bereits an der oberen Kurbelgehause-
hélfte befindliche Markierung muf3 mit dem MeRwert prak-
tisch Ubereinstimmen.

A. Markierung B. Obere Kurbelgehausehélfte

Tabelle H45 Durchmesser
der Kurbelwellenlagerbohrung

Markierung Normal
o 39,000-39,008 mm
Keine
Markierung 39,009-39,016 mm

3. Entsprechend der Kombination von Kurbelgeh&ause- und
Kurbelwellenmarkierungen die erforderlichen Lagerein-
satze auswahlen (Tabelle H46).

Tabelle H46 Auswahl der Kurbelwellenlagereinsatze

AN\A - Markierung am

AAKurbelgehause . .

, o] Keine Markierung
Markierung an”\.
der Kurbelwelle A

1 braun schwarz
P/N:13034-1021|P/N:13034-1020
Keine schwarz blau
Markierung P/N:13034-1020|P/N:13034-1019

Tabelle H47 Starke der Kurbelwellenlagereinsatze

Farbe Stérke

Braun 1,490 - 1,494 mm
Schwarz 1,494 1,498 mm

Blau 1,498 - 1,502 mm

Kurbelwellenseitenspiel

Das Kurbelwellenseitenspiel wie dargestellt mit einer
Fihlerlehre messen. Die Kurbelgehadusehélften als Satz
auswechseln, wenn das Spiel den zuldssigen Grenzwert
Uiberschreitet.




Tabelle H48 Kurbelwellenseitenspiel

Grenzwert 0,45 mm

ANMERKUNG: Die Kurbelgehédusehalften und der Haupt-
lagerdeckel sind im Werk im zusammenmontiertem Zu-
stand bearbeitet worden und mussen deshalb als Satz
ausgetauscht werden.

Kurbelwellenseitenspiel

(H69)

1. Pleuel
2. Kurbelwelle

3. Hauptlagerbock
4. Kurbelgehause

Reinigung der Olbohrungen )
Zwischen den Kurbelwellenlaufbahnen sind Olbohrungen
angebracht. Fremdkdrper und Ruckstande, die sich in

Vibrationsminderung mit der Kurbelwelle
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diesen Bohrungen angesammelt haben, mit Druckluft her-
ausblasen.

AUSGLEICHSMECHANISMUS

Der Ausgleichsmechanismus besteht im wesentlichen aus
zwei Gewichten, die von der Kurbelwelle Uber eine Kette
angetrieben werden. Nachstehend wird beschrieben, wie
dieser Mechanismus die Vibration verringert.

Infolge des gréReren Zylindervolumens sind die Vibratio-
nen bei einem 4-Takt 2-Zylindermotor im allgemeinen
gréRer. Bei einem Hubkolbenmotor sind solche Vibrationen
konstruktionsbedingt; mit entsprechenden Gegengewich-
ten auf der Kurbelwelle kdnnen solche Vibrationen jedoch
verringert werden. Wenn nicht zusatzliche MafRRnhahmen
getroffen werden, bleiben jedoch lastige Drehvibrationen.
In der Abb. H70 sind die Kréafte im Innern des Motors dar-
gestellt, wenn die Zentrifugalkraft der Gegengewichte halb
so grol} ist wie das Tragheitsmoment der Kolben. Der Wert
und die Richtung dieser Kréfte sind durch die Pfeile darge-
stellt.

Wenn sich die Kurbelwelle im Uhrzeigersinn dreht, A - E
in Abb. H70, wird die Halfte des Kurbelwellentrdgheitsmo-
ments durch die vertikale Komponente der Zentrifugalkraft
der Gegengewichte aufgehoben. Die horizontale Kompo-
nente der Zentrifugalkraft der Gegengewichte (hervorge-
bracht durch die vorhandenen Gegengewichte) wird jedoch
nicht ausgeglichen. Die dicken Pfeile verdeutlichen die sich
ergebende Unwuchtkraft; dies ist die Hauptursache der
Drehvibrationen.

Zum Ausgleichsmechanismus gehdren zwei Auswuchtge-
wichte; diese haben die Hélfte der Zentrifugalkraft der
Gegengewichte. Auf beiden Seiten der Kurbelwelle ist je
ein Auswuchtgewicht im gleichen Abstand angebracht;
der Antrieb erfolgt Uber eine Kette entgegen der Kurbelwel-
lendrehrichtung.
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In der Abb. H71 ist dargestellt, wie dieser Mechanismus in
einer bestimmten Kurbelwellenstellung (D) wirkt. Die Zen-
trifugalkraft der Auswuchtgewichte Ubt eine Zugwirkung
auf den Motor nach oben rechts aus, wie die Pfeile in der
Abb. anzeigen. Gleichzeitig Uiben die Kurbelwellengegen-
gewichte einen Zug auf den Motor nach unten links aus. Die
Zentrifugalkraft der beiden Auswuchtgewichte ist genau so
grof3 wie die nichtausgeglichene Kraft der Kurbelwellen-
gewichte; die Krafte heben sich jedoch gegenseitig auf, da
sie in entgegengesetzter Richtung wirken. Durch diese
Aufhebung der Kréafte wird die Motorvibration stark redu-
ziert. In anderen Kurbelwellenstellungen sind diese beiden
Krafte ebenfalls gleich und wirken in entgegengesetzter
Richtung; sie heben sich also gegenseitig auf und halten
das System immer im Gleichgewicht.

Ausgleichsmechanismus

AL1717

Die Ausgleichsgewichte drehen sich mit der gleichen Dreh-
zahl wie die Kurbelwelle und werden durch die Ritzel auf der
Kurbelwelle Uiber eine Kette angetrieben. Aus Griinden der
Lebensdauer wird eine Kette ohne Schlof? verwendet, die
sich sehr langsam abnutzt, da sie ausreichend geschmiert
wird. Die Kette treibt die Gewichte Uber ein Ritzel auf jeder
Ausgleichswelle an. Zwischen den Ritzeln und den Ge-
wichten sitzen 4 Federn; diese schiitzen die Zahnréader und
die Kette gegen StoRBwirkungen. Jede Feder hat in der Mitte
einen Stift; dieser verhindert eine Beschadigung der Feder
durch GbermaRiges Zusammendriicken.

Wenn an dem Ausgleichsmechanismus Stdrungen ent-
stehen z.B. durch UbermaRigen Verschleild der Welle oder
der Kette, so hat dies nicht nur Folgen fir die Lager und die
Teile des Kurbelwellengehauses; es kommt auch zu Lei-
stungsverlust und zu Motorvibrationen, wodurch die Lei-
stung und die Lebensdauer des Motors nachteilig beeinflu3t
werden.

Verschleill der Ausgleichswelle und des Hauptlager-
bocks

Den Durchmesser der einzelnen Ausgleichswellen am
Hauptlagerbock messen. Wenn der Durchmesser der Aus-
gleichswelle an irgendeinem Punkt unter dem Grenzwert
liegt, muf3 die Welle erneuert werden.

Den Innendurchmesser der Ausgleichswellenbohrung im
Hauptlagerbock messen. Wenn der Durchmesser einer
dieser Bohrungen den Grenzwert Uberschreitet, missen
der Hauptlagerbock und die Kurbelgeh&dusehélften als
Satz ausgetauscht werden.

Tabelle H49 Durchmesser der Ausgleichswellen und
der Bohrungen

Ausgleichswelle
19,93 mm

Bohrung
20,08 mm

Grenzwert

Freie Federlange
Diefreie Federlange der einzelnen Federn mit einer Schieb-
lehre messen. Federn, deren Lange unterhalb der Grenz-
werte liegt, auswechseln.

73}

Tabelle H50 Freie Lange der Ausgleichsfedern

Grenzwert 9,3 mm

Kettenverschleil

Die Kette abnehmen und mit einem Gewicht von etwa 5 kg
wie in der Abb. H28 gezeigt spannen und Uber eine Léange
von 20 Gliedern messen. Die Messung an mehreren Stellen
vornehmen, da die Kette ungleichmé&gig verschleif3en kann.
Wenn das Maf den Grenzwert Giberschreitet, mul3 die Kette
erneuert werden.

Tabelle H51 Léange der Ausgleichskette Uiber
20 Glieder

Grenzwert 162,4 mm

Wenn die Kette erneuert wird, miissen auch alle Ketten-
rader kontrolliert werden. Wenn eines der Kettenrader der
Ausgleichseinrichtung beschadigt oder Gibermafig abge-
nutztist, mul es erneuert werden. Wenn das Kurbelwellen-
kettenrad beschéadigt oder Gibermafig abgenutzt ist, mul3
die Kurbelwelle erneuert werden.

ANMERKUNG: Achten Sie beim Austausch der Kurbel-
welle darauf, da? die Pleuellagerschalen der Kombination
der Markierungen an Pleuel und Kurbelwelle entsprechen
(Seite 101); die Hauptlagerschalen miissen ebenfalls der
Kombination der Markierungen am Kurbelgehause und an
der Kurbelwelle entsprechen (Seite 103).



VerschleiR der Kettenfiihrung

Die Gummiteile der Kettenfiihrungen einer Sichtkontrolle
unterziehen. Bei Abnutzung oder Beschadigungen die Ket-
tenflhrung austauschen. Die Tiefe der Nuten, in denen die
Kettenglieder laufen (Abb. H29) messen. Wenn der Ver-
schlei den Grenzwert Uberschreitet, muf3 die Fihrung
ausgetauscht werden.

Tabelle H52 VerschleilR der Ausgleichs-

kettenfiihrung
Obere Untere
Grenzwert 1 mm 1,25 mm

KUPPLUNG

In der Abb. H74 ist der Aufbau der Kupplung dargestellt. Es
handelt sich um eine Mehrscheiben-Olbadkupplung mit
6 Kupplungsscheiben 10 und 5 Stahlscheiben 11. Die
Kupplungsscheiben tragen wegen des hohen Reibungs-
koeffizienten einen Korkbelag auf einem Stahlkern. Letzte-
rer garantiert die hohe Stand- und Verzugsfestigkeit.

Kupplung (H74 J

1. Kupplungsgehause- 10. Kupplungsscheibe
kettenrad 11. Stahlscheibe

2. Hilse 12. Schraube

3. dlpumpenantriebsrad 13. Feder

4. Druckstange 14. Kupplungsnabe

5. Antriebswelle 15. Federplattenschieber

6. Aufwerferstift 16. Stahlkugel

7. Dampfungsfeder 17. Unterlegscheibe

8. Primarkette 18. Federplatte

9. Kupplungsgehause
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Das Kupplungsgehause 9 tragt ein Untersetzungszahnrad
auf der einen Seite; auRerdem enthélt es Federn 7 zur Auf-
nahme der Getriebestolie.

Der Kupplungsausrickmechanismusistin Abb. H75 darge-
stellt. Wenn sich der Kupplungsausriickhebel 6 dreht, glei-
tet er auf den Stahlkugeln 4 und driickt die Druckstange 9
gegen die Kupplung. Die Kupplungsnachstellschraube 2
an der Stahlkugel-Gleitplatte 3 sitzt im Motorritzeldeckel.
Die Kupplungsscheiben sind durch Zungen am AuRenum-
fang mit dem Kupplungsgehéause verbunden. Da das Kupp-
lungsgehause Uber ein Zahnrad direkt von der Kurbelwelle
angetrieben wird, drehen sich die Kupplungsscheiben bei
laufendem Motor stets mit. Die Stahlscheiben sind am
Innenumfang mit Zahnen versehen. Diese greifen in die
Keilnuten in der Kupplungsnabe ein. Die Nabe sitzt auf der
Antriebswelle, so daR3 sich Antriebswelle und Stahlscheiben
stets zusammen drehen.

Die Kupplungsfedern driicken mit einer Seite stets gegen
ihre Schrauben, die mit der Kupplungsnabe verschraubt
sind. Mit dem anderen Ende driicken die Federn gegen die
Federplatte. Bei eingekuppelter Kupplung driicken die
gegen die Federplatte wirkenden Federn die Federplatte,
die Kupplungs- und die Stahlscheiben sowie die Kupp-
lungsnabe fest gegeneinander, so dal die Kupplungs-
scheiben die Stahlscheiben mitnehmen und dadurch die
Kraft auf die Getriebeantriebswelle tUbertragen wird.

Kupplungsausriickmechanismus

1. Kontermutter 6. Ausruckhebel
2. Einstelimutter 7. Splint

3. Stahlkugelgleitplatte 8. Feder

4. Stahlkugelgeh&use 9. Druckstange
5. Fettdichtung 10. Stahlkugel

Wenn der Kupplungsgriff zum Auskuppeln gezogen wird,
dreht der Kupplungszug den Kupplungsausriickhebel und
druckt die Druckstange gegen die Kupplung. Diese driickt
die Kupplungsfederplatte 18 Uber den Federplattenschie-
ber 15. Da sich die Federplatte um den gleichen Weg wie
die Druckstange bewegt und die Kupplungsnabe stehen-
bleibt, wird der Federdruck von den Kupplungsscheiben
weggenommen. Weil die Scheiben nun nicht mehr zu-
sammengedriickt werden, ist die Kraftlibertragung von der
Kurbelwelle zur Getriebeantriebswelle unterbrochen. Bei
Freigabe des Kupplungsgriffs holen die Kupplungsfedern
die Federplatte jedoch zuriick, so dal} Federplatte, Kupp-
lungsscheiben und Kupplungsnabe wieder fest zusam-
mengedrickt werden.
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Eine Kupplung, die nicht auskuppelt, verursacht Schwierig-

keiten beim Schalten und eventuell sogar Getriebesché-

den. Andererseits Ubertragt eine schleifende Kupplung

nicht die gesamte Kraft; sie kann Uberhitzt werden und

ausbrennen. Wenn eine Kupplung nicht vollstédndig aus-

kuppelt, kann dies zurtickzufuhren sein auf:
1. Zu viel Spiel am Kupplungsgriff;

. Verzogene oder zu rauhe Kupplungsscheiben;

. UngleichméRige Spannung der Kupplungsfedem;

. Verbrauchtes Motordl;

. Zu hohe Viskositat des Motordls;

. Zu hoher 6lstand;

. Auf der Antriebswelle festgefressenes Kupplungs-
gehause;

. Schadhaften Kupplungsausriickmechanismus;

. UngleichméRige Abnutzung der Kupplungsnabe oder
des Kupplungsgehauses;

10. Fehlende Teile.
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Eine Kupplung kann schleifen infolge von:

1. Fehlendem Spiel am Kupplungsgriff;

2. Abgenutzten Kupplungsscheiben;

3. Lahmen Kupplungsfedern;

4. Klemmendem Kupplungszug;

5. Schadhaftem Kupplungsmechanismus;

6. UngleichméRiger Abnutzung an Kupplungsnabe oder
Kupplungsgehause.

Kupplungsgerdusche kdnnen verursacht werden durch:

1. UberméaRigen VerschleiR der Priméarkette und der Zahn-
rader;

2. Beschadigte Radzahne;

3. Zu viel Spiel zwischen Kupplungsplattenzungen und
Kupplungsgehéause;

4. Lahme oder beschéadigte Dampfungsfedem.

Spannung der Federn

Die Kupplungsfedern ausbauen und nacheinander in ein
Federpriifgerat einsetzen (Abb. H49). Die jeweilige Feder
zusammendriicken und die Federkraft bei der vorgeschrie-
benen Lange ablesen. Falls die Feder bei vorgeschriebener
Lange schwéacher als der zuldssige Grenzwert ist, ist sie
auszuwechseln.

Tabelle H53 Spannung der Kupplungsfedern

Testlange Grenzwert

23,5 mm 21,5 kg

Abnutzung und Beschadigung der
Kupplungsscheiben

Die Kupplungsscheiben einer Sichtkontrolle unterziehen,
um festzustellen, ob sie Anzeichen von Festfressen, oder
Uberhitzung aufweisen, oder ob sie ungleichméaRig abge-
nutzt sind. Die Dicke der Scheiben mit einer Schieblehre
messen.

Wenn Scheiben Anzeichen von Beschadigungen aufwei-
sen oder das zulassige Maf unterschreiten, sind sie durch
neue zu ersetzen.

Messung der Kupplungsscheibe
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Tabelle H54 Dicke der Kupplungsscheiben

Grenzwert 2,7 mm

Kupplungsscheibenverzug

Die einzelnen Kupplungsscheiben auf eine Richtplatte
legen und den Spalt zwischen der Scheibe und der Richt-
platte messen. Dieser Spalt entspricht dem Verzug der
jeweiligen Scheibe. Scheiben, deren Verzug das zulassige
Maf Uiberschreitet, auswechseln.

Tabelle H55 Kupplungsscheibenverzug

Grenzwert 0,3 mm

Spiel zwischen Kupplungsscheiben und Kupplungs-
gehause

Das Spiel zwischen Kupplungsscheiben und den Fingern
am Kupplungsgehduse messen. Bei zu groRem Spiel wird
die Kupplung laut.

Wenn das Spiel den zulassigen Wert berschreitet, sind
die Kupplungsscheiben auszuwechseln. Wenn das Kupp-
lungsgehduse an den Berihrungsflachen ungleichmafig
oder stark abgenutzt ist, mufl es ausgewechselt werden.

Spiel zwischen Kupplungsscheiben und Kupplungs-
gehause (3 m

<

[ "'{_Kupglungsscheibe
/ Kupplungsgehause

Tabelle H56 Spiel zwischen Kupplungsscheibe und
Kupplungsgehéuse

Grenzwert 0,7 mm

Die Finger des Gehauses, an denen die Zungen der Kupp-
lungsscheiben anliegen, inspizieren. Bei zu stark abge-
nutzten Zungen oder bei Nutenbildung durch die Zungen
mufd das Kupplungsgehause ausgewechselt werden.



Beschadigung des Kupplungsgehause-Zahnrads
Diezahne des Kupplungsgehause-Zahnrads kontrollieren.
Kleinere Schaden koénnen mit einem 0&lstein beseitigt
werden. Bei stark beschadigten Zahnen muR3 jedoch das
Kupplungsgehause ausgewechselt werden. Schaden an
den Zahnen des Kupplungsgehause-Zahnrads bedeuten,
dal das Priméarzahnrad, durch das der Antrieb erfolgt,
ebenfalls beschadigt sein kann. Wenn das Kupplungsge-
hause-Zahnrad instand gesetzt oder ausgewechselt wird,
ist gleichzeitig das Primarzahnrad zu inspizieren und ge-
gebenenfalls auch auszuwechseln.

A. Oistein

Verschlei3 an Kupplungsgehduse und Antriebswelle
Den Innendurchmesser des Kupplungsgehauses mit einer
InnenmeflRuhr messen. Das Kupplungsgehduse erneuern,
wenn der Durchmesserden Grenzwert iberschreitet. Den
Durchmesser der Antriebswelle mit einem Mikrometer
messen. Die Antriebswelle erneuern, wenn der Durch-
messer unter dem Grenzwert liegt.

Tabelle H57 Durchmesser des Kupplungsgehéauses
und der Antriebswelle

Wellenauf3en-
durchmesser

24,94 mm

Gehauseinnen-
durchmesser

25,03 mm

Grenzwert

Beschadigung der Kupplungsnabe

Die Auflageflachen der Zéhne der Stahlscheiben in den
Keilnuten der Kupplungsnabe inspizieren. Wenn die Keil-
nuten Kerben aufweisen, mul? die Kupplungsnabe ausge-
wechselt werden.
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Verschleil des Kupplungsausriickmechanismus

Den Kupplungsausriickhebel, die Kugeln und die Kugel-
laufflache auf Beschadigung oder tiberméaRigen Verschleil
kontrollieren. Bei Beschadigung oder tbermaRigen Ver-
schlei? den Kupplungsausriickhebel, die Kugeln und die
Kugellaufflache als Satz auswechseln.

Schmierung
Den Kupplungsausriickhebel, die Kugeln und die Kugel-
laufflache mit Fett schmieren.

PRIMARKETTE

Die Kraftiibertragung von der Kurbelwelle zur Antriebswelle
erfolgt Uber einen Kettenantrieb mit einer Hochleistungs-
kette. Diese Hochleistungskette weist eine Spezialkon-
struktion mit Stift und SchloR auf. Einige der besonderen
Eigenschaften dieser Hochleistungskette sind ihre Fahig-
keit, hohe Krafte bei hohen Geschwindigkeiten zu Uber-
tragen, die geringe Anfalligkeit gegen Hitzeschaden infolge
eines Aufbaus, bei dem mehr eine rollende als eine glei-
tende Reibung auftritt, ruhiger Lauf auch bei hohen Dreh-
zahlen sowie geringer Leistungsverlust.

Verschleild

Wenn eine Primarkette so abgenutzt ist, daR sie um 1,4%
oder mehr langer als eine neue Kette ist, bietet sie keine
ausreichende Sicherheit mehr; sie mu dann ausgewech-
selt werden. Den Verschleil? durch Messen des Ketten-
durchhangs prifen; dazu den rechten Motordeckel ab-
nehmen. Den Kettendurchhang messen und die Kette aus-
wechseln, falls sie sich lber den zulassigen Wert hinaus
gelangt hat. Als Ersatzkette muB3 eine Kette subakimoto
Hy Vo 3/8P-5/8W mit 74 Gliedern eingebaut werden.

Tabelle H58 Primarkettenspiel

Grenzwert 30 mm

Beim Auswechseln der Kette auch die Kettenfihrungen
Uberprifen und erforderlichenfalls erneuern.
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A. Dicke

Schaltmechanismus

1. Schaltwalzenpositionier-
schraube

2. Schaltstern

3. Sicherungsring

4. Schaltgabel (5./6. Gang)

5. Schaltwalze

6. Schaltwalzenfihrungsstift

Tabelle H59 Dicke der Priméarkettenfihrung
Obere Untere
Grenzwert 2 mm 2 mm

GETRIEBE

Das Getriebe ist ein 6-Gang-Getriebe, klauengeschaltet,
mit Zahnradern standig im Eingriff. DerGetriebequerschnitt
ist in Abb. H84 dargestellt und der Schaltmechanismus in
Abb. H83. Der Einfachheithalber werden die Getriebean-
triebsrader in der folgenden Erklarung mit ,D" (z.B. D1 =
Antriebswellengetrieberad fiir den 1. Gang) bezeichnet
und die Abtriebswellenrader mit , O".

@ ® @®

7. Schaltstange 14. Schaltarm 21. Antriebswelle
8. Schaltgabel (2./3. Gang) 15. Schaltpedal 22. Abtriebswelle
9. Schaltgabel (174. Gang) 16. Schraube 23. Rad (06)

10. Schaltwalzenstiftplatte 17. Schaltwelle 24. Rad (05)

11. Schaltwalzenfuhrungplatte 18. Rad(D3/4)

12. Schaltbegrenzungsklaue 19. Ruckholfeder

13. Klauenfeder 20. Schalthebel
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(HP)

Getriebe

1. Antriebsrad 2. Gang
2. Antriebsrad 6. Gang
3. Antriebsrad 3. Gang
4. Antriebsrad 4. Gang
5. Antriebsrad 5. Gang
6. Antriebsrad 1. Gang
7. Motorritzel

8. Abtriebsrad 2. Gang

9. Abtriebsrad 6. Gang
10. Abtriebsrad 3. Gang
11. Abtriebsrad 4. Gang
12. Abtriebsrad 5. Gang
13. Abtriebsrad 1. Gang
14. Kupplung

Leerlaut 1. Antriebsrad 2. Gang
2. Antriebsrad 6. Gang
3. Antriebsrad 3. Gang
4. Antriebsrad 4. Gang
5. Antriebsrad 5. Gang
6. Antriebsrad 1. Gang
7. Abtriebsrad 2. Gang
8. Abtriebsrad 6. Gang
9. Abtriebsrad 3. Gang

10. Abtriebsrad 4. Gang
11. Abtriebsrad 5. Gang
12. Abtriebsrad 1. Gang
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Die Rader D3/4,05 und 06 sitzen in Keilnuten auf der be-
treffenden Welle und drehen sich deshalb mit den Wellen.
Wahrend der Schaltvorgange werden diese Rader auf der
jeweiligen Welle durch eine der drei zugehorigen Schalt-
gabeln seitlich verschoben. Die Rader D5, D6, 01,02,03
und O4 drehen sich frei, sie kénnen jedoch nicht seitlich
verschoben werden. Die Rader D1 und D2 drehen sich mit
der Welle und kénnen ebenfalls nicht seitlich verschoben
werden.

Schaltmechanismus

Wenn der Schalthebel 15 angehoben oder niedergetreten
wird, dreht sich die Schaltwelle 17, eine Klaue am Arm 14
im &ulReren Schaltmechanismus greift an einem der Schalt-
walzenstifte an und die Schaltwalze 5 dreht sich. Gleich-
zeitig greift die Schaltbegrenzungsklaue 12 am Schalt-
hebel 20 an einem anderen Stift an, wie aus Abb. H83 er-
sichtlich. Durch die Drehung der Schaltwalze verschiebt
einer der drei Schaltgabel-Fihrungsstifte 6 (3) die in den
Nuten der Schaltwalze laufen, eine der drei Schaltgabeln 4,
8 oder 9 entsprechend dem Verlauf der Nuten. Die Schalt-
gabeln bestimmen dann die Position der Rader D3/418 O5
24 und/oder 06 23. Die Eingriffsverhéltnisse des Getriebes
im Leerlauf und in den 6 Gangen sind in der Abb. H85 dar-
gestellt. Im auBeren Schaltmechanismus befindet sich eine
Feder 13 um den Schaltarm und die Schaltbegrenzungs-
klaue gegen die Schaltwalzenstifte zu driicken, damit
Klauen und Stifte stets in Kontakt miteinander bleiben.
Wenn der Schalthebel nach dem Schaltvorgang losgelas-
sen wird, bringt die Rickholfeder 19 den Schalthebel und
das Schaltpedal in die Ruhestellung zuriick. Damit der
Gang nicht herausspringt, driickt die Schaltwalzen-Posi-
tionierstiftfeder den Schaltwalzen-Positionierstift in eine
der 7 Aussparungen des Schaltsterns 2. Sechs dieser Aus-
sparungen weisen gleiche Abstande auf; sie entsprechen
den 6 Gangen. Die 7. Aussparung liegt halbwegs zwischen
der Aussparung fiir den 1. und fir den 2. Gang; sie ent-

Arbeitsweise von Schaltarm und Schaltbegrenzungsklaue

spricht dem halben Schaltpedalweg beim Ubergang vom
1. in den 2. Gang und erméglicht es, das Getriebe in die
Leerlaufstellung zu bringen.

Der Rickholfederstift seitlich am Kurbelgehduse ragt
durch einen Ausschnitt im Schalthebel. Er sitzt zwischen
den beiden Enden der Schaltmechanismus-Riickholfeder.
Im Normalfall hat der Rickholfederstift keine Berlihrung
mit dem Ausschnitt im Hebel, da die Schaltbegrenzungs-
klaue zunéchst die Bewegung des Schalthebels steuert.

Schaltbegrenzungsklaue

Jedesmal, wenn das Schaltpedal betatigt wird, greift die
Schaltbegrenzungsklaue an einem der Stifte der Schalt-
walze an, damit der Gang nicht Ubersprungen werden kann.
Wenn das Schaltpedal bis zum Anschlag nach oben oder
nach unten bewegt wird, schlagt einer der Schaltwalzen-
stifte an einem der Haken der Schaltbegrenzungsklaue an,
damit sich die schwere Schaltwalze infolge ihres Trag-
heitsmoments nicht zu weit dreht und der Gang tGibersprun-
gen wird. Dies ist besonders bei einem schnellen Schalt-
vorgang wichtig.

Leerlauffindung

In dem Zahnrad 05 sitzen im Abstand von 120° 3 Stahl-
kugeln. Diese erleichtern beim Schalten aus dem 1. Gang
die Leerlauffindung. Wenn das Motorrad steht und die An-
triebswelle sich nicht dreht, fallen eine oder zwei dieser
Kugeln in die entsprechende Nute in der Abtriebswelle.
Wenn das Schaltpedal betatigt wird um vom 1. in den 2.
Gang zu schalten, beginnt sich das Zahnrad 05 zu be-
wegen, aber in der Mitte des Schaltwegs zum 2. Gang trifft
die Stahlkugel auf das Ende der Nut in der Abtriebswelle.
Das Zahnrad 05 wird stillgesetzt und die Schalttrommel
dreht sich nicht mehr; dadurch bleibt das Getriebe in Leer-
laufstellung.
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Schaden am Getriebe oder am Schaltmechanismus, auf-
grund deren das Getriebe falsch schaltet, Gange uber-
springt und/oder aus dem Gang springt, filhren zu weite-
ren Schaden am Getriebe und zu Motorschaden infolge der
dabei auftretenden Uberdrehzahl. Stérungen am Getriebe
oder am Schaltmechanismus kénnen folgende Ursachen
haben:
1. loser Riickholfederstift und/oder gebrochene oder
lahme Ruckholfeder;
2. gebrochene oder lahme Schaltwalzenpositionierstift-
feder;
3. gebrochene oder lahme Schaltklauenfeder;
4. beschadigter Schaltarm  und/oder beschadigte
Schaltbegrenzungsklaue;
. loser Schaltwalzenanschlag;
. verbogene oder abgenutzte Schaltgabeln;
. ausgeschlagene Schaltgabelnuten an den Radern
D 3/4, 05 und/oder 06;
8. abgenutzte Schaltgabel-Fihrungsstifte;
9. ausgeschlagene Schaltwalzennuten;
10. klemmender Schaltwalzenpositionierstift im Positio-
nierbolzen;
11. abgenutzte oder beschadigte Getrieberadklauen,
Klauenlécher und/oder Klauenaussparungen;
12. Stérungen in der Kupplung oder im Kupplungsmecha-
nismus;
13. falscher Zusammenbau oder fehlende Teile.

~N o Ol

Getriebegerausche entstehen durch Abnutzung oder Be-
schadigung an den Wellen, Lagern, Radnaben oder Zah-
nen usw.

Inspektion des Schaltmechanismus

Die Schaltklauen, die Schaltbegrenzung und die Riickhol-
feder inspizieren. Gebrochene oder anderweitig bescha-
digte Teile auswechseln. Die freie Léange der Klauenfeder
messen. Wenn die Feder das zulassige MaR3 iberschreitet,
ist sie auszuwechseln.

Die freie Lange der Schaltwalzen-Positionierstiftfeder
messen. Wenn die Feder das zulédssige Maf? unterschreitet,
ist sie zu erneuern.

Tabelle H60 Freie Lange der Klauenfeder und der
Positionierstiftfeder

Schaltklaue Positionierung

Grenzwert 19 mm 31 mm
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Uberpriifen, ob sich der Riickholfederstift gelést hat. Wenn
der Stift lose ist mul3 er ausgebaut und Sicherungslack auf
das Gewinde aufgetragen werden. Den Stift dann wieder
festziehen.

A. Rickholfederstift

Getriebespiel

Das Kurbelgehduse auseinanderbauen. Das Getriebe ein-
gebaut lassen und das Spiel zwischen den Radern O1 und
D1,02 und D2,03und D3,04 und D4,05 und D5,06 und
D6 messen. Zur Messung des Spiels eine MeRBuhr an einem
Zahn eines Rads ansetzen und das Rad hin und her be-
wegen, wahrend das andere Rad festgehalten wird. Der
Unterschied zwischen dem héchsten und dem niedrigsten
MeRwert entspricht dem Spiel. Beide Réder auswechseln,
wenn das Spiel den zulédssigen Wert Uberschreitet.
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Tabelle H61 Zahnradspiel
Grenzwert

0,3 mm

Verbiegung der Schaltgabeln

Die Schaltgabeln einer Sichtkontrolle unterziehen und ver-
bogene Schaltgabeln auswechseln. Bei verbogenen Schalt-
gabeln kénnen Schwierigkeiten beim Schalten entstehen;

bei Belastung kann auch der jeweilige Gang herausspringen.

Verschlei3 zwischen Schaltgabel und Radnut

Die Dicke der Schaltgabeln an den Auflageflachen sowie
die Weite der Schaltgabelnuten in den Radern D 3/4, 05
und 06 messen. Wenn die Dicke einer Schaltgabel unter-
halb des zulassigen Wertes liegt, muf3 die Schaltgabel aus-
gewechselt werden. Wenn eine Radnut Uber das zulédssige
MaR hinaus ausgeschlagen ist, mul3 das Rad ausgewech-
selt werden.

Tabelle H62 Schaltgabeldicke
Grenzwert ‘

Tabelle H63 Breite der Schaltgabelnuten
5,25 mm

Grenzwert ‘

VerschleiBzwischen Gabelfiihrungsstiften und Schalt-
walze

Die Durchmesser der Schaltwalzenfihrungsstifte sowie
die Breite der einzelnen Schaltwalzennuten messen.
Schaltgabeln, bei denen der Fiihrungsstift das zulassige
MaR unterschreitet, auswechseln. Wenn eine Schaltwal-
zennut lber das zuldssige MaR hinaus ausgeschlagen ist,
ist die Schaltwalze auszuwechseln.

Tabelle H64 Durchmesser der Schaltgabelfihrungs-

stifte
Schaltgabel 576. Gang | 174.und 273. Gang
Grenzwert 7,93 mm 7,85 mm

Tabelle H65 Breite der Schaltwalzennut
8,25 mm

Grenzwert

[ ng i

Beschadigungen an Radklauen, Radklauenléchern
und Radklauenaussparungen

Die Radklauen, die Radklauenlécher und die Radklauen-
aussparungen einer Sichtkontrolle unterziehen. Rader, bei
denen die Schaltklauen, die Schaltklauenldcher oder die
Schaltklauenaussparungen beschadigt oder ungleich-
maRig oder zu stark abgenutzt sind, auswechseln.

Verschlei3 an den Getriebewellen und Zahnradern
Den Durchmesser der einzelnen Wellen und der Buchsen
mit einem Mikrometer sowie die Innendurchmesser der
unten aufgefiihrten Rader messen. Die Unterschiede
zwischen den MeRwerten entsprechen dem Spiel. Rader,
bei denen das Spiel das zulassige Mal3 liberschreitet, aus-
wechseln.

Tabelle H66 Spiel zwischen Zahnradern und Wellen
sowie Zahnradern und Buchse

01, 02./3./4, D5und D6
0,16 mm

Grenzwert

Verschlei3 an Welle und Nadellager-AufRenlaufring
Die Durchmesser der Laufbahnen von Antriebs- und Ab-
triebswelle in dem Nadellager messen. Die jeweilige Welle
auswechseln, wenn der Durchmesser das zuldssige Spiel
unterschreitet. Die Innendurchmesser der Lagerlaufringe
mit einer Innenuhr messen. Die Laufringe auswechseln,
wenn der Durchmesser den zulédssigen Grenzwert (iber-
schreitet. Beim Austausch einer Welle und/oder eines
Laufrings das zugehérige Nadellager ebenfalls auswech-
seln.



Tabelle H67 Verschlei3 von Welle
und Nadellager-AuRenlaufring

Welle AuRerer Laufring

Grenzwert 19,96 mm 25,04 mm

Beschadigungen und Verschleil

an Kugel- und Nadellager

Die Kugel- und Nadellager tberpriifen (Seite 185). Im
Zweifelsfalle das entsprechende Lager erneuern.

MOTORSCHMIERUNG

Zum Motorschmiersystem gehdren das 6lsieb, die Motor-
dlpumpe, der olfilter, das Ol-Bypassventil, das Ol-Uber-
druckventil und die 6lkanale. Ein Kurbelgehause-Entliif-
tungsventil sorgt dafiir, daf3 die Druckschwankungen im
Kurbelgeh&duse so klein wie mdglich bleiben. AuRerdem
leitet es in das Kurbelgeh&ause gelangende Gase wieder in
den Motor zuriick. Die folgenden Erlauterungen befassen
sich damit, wie die einzelnen Teile zusammenarbeiten, wie
das 6l zu den verschiedenen Teilen des Motors gelangt
und wie der Oldruck aufrecht erhalten wird. Die Einzelhei-
ten der Motorélpumpe, des olfilters und des Entliftungs-
ventils sind in den Abschnitten nach der Beschreibung des
Motorschmiersystems (Seite 183- 185) erlautert.

Da der Motor durch ein Nafl3system mit Sumpf geschmiert
wird, istim Unterteil des Motors im Kurbelgehduse stets ein
Olvorrat vorhanden. Wenn die Pumpenrotoren sich dre-
hen, wird das 6l von der Pumpe durch ein Drahtsieb ange-
saugt. Der Antrieb der Pumpe erfolgt tber ein Zahnrad;
dieses sitzt hinten auf dem Kupplungsgeh&ause. Das Sieb
hélt Metallteilchen und andere Fremdkérper, die zu einer
Beschadigung der 6lpumpe fihren kdnnten, zurtick. Von
der Pumpe geht das 6l zum 6lfilter um dort gefiltert zu wer-
den. Wenn das Filterelement so verstopft ist, dal3 der 61-
durchfluR behindert wird, flieRt das Ol durch ein Bypass-
ventil in der Befestigungsschraube des olfilters. Das ge-
filterte 6l wird auf vier Schmierwege verteilt.

Einer dieser Wege fihrt zu den Kurbelwellen-Hauptlagern,
den Kurbelzapfen und zum Anlasserkupplungsrad. Die
Zylinderwande, Kolben und Kolbenbolzen werden durch
das von der sich drehenden Kurbelwelle weggeschleuder-
te 6l geschmiert. Das 6l tropft dann herunter und sammelt
sich im Kurbelgehause, so dalR es wieder zur Schmierung
verwendet werden kann.

Der zweite Weg fur das gefilterte 6l fuhrt zu den Wellen
des Ausgleichsmechanismus. Nachdem diese Wellen ge-
schmiert sind, tropft das 6l nach unten und sammelt sich
am Boden des Kurbelgehauses.

Der dritte Weg fiir das gefilterte Ol fuihrt durch das 6lrohr
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nach oben zum Zylinderkopf. Das 61 schmiert die Nocken-
wellenlaufflachen, die Nocken und die Ventilfiihrungen.
Nachdem die einzelnen Nockenwellenlaufflachen und
Nocken geschmiert sind, tropft das &l durch die Steuer-
kettendffnung auf den Boden des Kurbelgeh&uses zurick.
Die Olpumpe pumpt weiterhin gefiltertes 6l zum Getriebe.
Dieses 6l flieRt durch die Olbohrungen an den Nadellagern
der Antriebswelle und der Abtriebswelle, schmiert die Lager
und die Getrieberader und tropft dann in das Kurbelge-
h&use zuriick.

Um den Oldruck konstant zu halten sind sowohl der Ol-
druckschalter als auch das Uberdruckventil wichtig. Der
Oldruckschalter, der am oberen Teil des Kurbelgehéuses
angeordnet ist, kontrolliert den Oldruck im Hauptélkanal
und schaltet die Oldruckkontrollampe ein, wenn der Druck
zu sehr abfallt. Bei unzureichendem Oldruck ist die 61-
pumpe abgenutzt oder beschédigt; méglicherweise gelangt
auch nicht ausreichend 6l zur Pumpe. Wenn andererseits
der Oldruck zu hoch wird, wie beispielsweise beim Anlas-
sen eines kalten Motors (insbesondere bei kaltem Wetter)
begrenzt das Uberdruckventil den Oldruck. Das Uberdruck-
ventil spricht an, wenn die Ventilfeder mit einem Druck von
5,2 kp/cm? beaufschlagt wird.

Messung des Oldrucks
Die Funktion des Uberdruckventils bei kaltem Motor (etwa
bei Zimmertemperatur) prifen.

ANMERKUNG: Wenn der Motor bereits warm gelaufen ist
kann die Messung des Oldrucks bei normaler Betriebs-
temperatur durchgefiihrt werden.

Der Motor muR abgeschaltet werden. Den Oldruckschalter
an der rechten Seite des Kurbelgeh&duses ausbauen und
das OldruckmeRgerat mit dem Zwischenstiick (Spezial-
werkzeuge) stattdessen anschlieRen, um den Oldruck zu
messen.

A. OldruckmeRgerat (57001 -164)
B. Zwischenstiick

Den Motor anlassen und den Oldruck bei verschiedenen
Motordrehzahlen ablesen. Ein normales Uberdruckventil
halt den maximalen Oldruck im Bereich der in Tabelle H68
angegebenen Werte. Wenn der Oldruck 6,0 kp/cm? we-
sentlich Ubersteigt, klemmt das Uberdruckventil in ge-
schlossener Stellung. Wenn der Oldruck bei mehr als
4000 min"* geringer als 4,4 kp/cm? ist, kann es sein, daR
das Uberdruckventil in gedffneter Stellung klemmt oder
daR das Schmiersystem anderweitig beschadigt ist.

Tabelle H68 Offnungsdruck des Uberdruckventils
Normal 4,4-6,0kp/cm<'
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Motorschmiersystem
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Den Motor warmlaufen lassen und den Oldruck bei norma-
ler Betriebstemperatur messen.

Den Motor mit der vorgeschriebenen Drehzahl laufen las-
sen. (Tabelle H69) und den Oldruck ablesen.
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werden (Seite 181). Wenn der Oldruck héher ist als fiir die

jeweilige Motordrehzahl vorgeschrieben, ist der Oldruck-
schalter schadhaft; er mu dann erneuert werden.

Tabelle H70 Priifung des Oldruckschalters

Tabelle H69 Oldruck Instrument Motordrehzahl Oldruckschalter
Oldruck bei 4000 min"*, 90 °C Motor ON
Uber 2,0 kp/cm? «1 ohm ausgeschaltet (Anzeige 0 Ohm)
Uber OFF
Leerlaufdrehzahl | (Anzeige unendlich)

Wenn der Oldruck bei einer Oltemperatur von 90 °C oder
darunter wesentlich unter dem normalen Druck liegt, mis-
sen 6lpumpe und Uberdruckventil (iberpriift werden. Falls
an der Pumpe und dem Uberdruckventil keine Stérung fest-
zustellen ist, ist der Rest des Schmiersystems zu berprii-
fen.

Inspektion des Oldruckschalters

Der Schalter mu die Oldruckkontrollampe bei eingeschal-
teter Zindung und stehendem Motor zum Aufleuchten
bringen.

Falls die Lampe nicht aufleuchtet, ist die AnschluBleitung
vom Schalter abzuziehen. Das Pluskabel eines Gleich-
spannungs-Voltmeters mit einem Bereich von 25 V an die
Schalterleitung anschlieBen und das Minuskabel mit dem
Motor verbinden. Den Zindschliissel auf ,ON" schalten
und das Voltmeter ablesen. Falls das Voltmeter nicht die
Batteriespannung anzeigt, liegt die Stérung entweder an
der Leitung oder an der Lampe.

A. Schalterleitung

Wenn das Instrument die Batteriespannung anzeigt, kann
der Oldruckschalter schadhaft sein. Mit einem Ohmmeter
den Schalter zwischen der Schalterklemme und dem
Schaltergehduse auf Durchgang prufen. Wenn das In-
strument bei abgeklemmter Schalterleitung und stehen-
dem Motor mehr als 0 Ohm anzeigt, ist der Schalter schad-
haft.

Wenn die Motordrehzahl Giber den vorgeschriebenen Wert
ansteigt, muf3 die Kontrollampe erléschen. Wenn dies nicht
der Fall ist, ist der Motor sofort abzustellen, die Schalter-
leitung abzuklemmen und das Ohmmeter zwischen Schal-
terklemme und Motor (Fahrgestellerdung) anzuschlieRen.
Wenn der Motor ausgeschaltet ist, muR3 die Anzeige 0 Ohm
sein; dreht der Motor schneller als vorgeschrieben (Tabelle
H70) muR die Anzeige unendlich sein. Ist die Anzeige 0
Ohm wenn der Motor mit vorgeschriebener Drehzahl lauft,
muR der Motor abgeschaltet und der Oldruck gemessen

ANMERKUNG: Bei niedriger Motordrehzahl ist der Ol-
druck niedrig und es kann vorkommen, daR die Oldruck-
kontrollampe im Leerlauf aufflackert oder aufleuchtet. Dies
ist jedoch noch kein Hinweis auf eine Stérung, wenn die
Lampe bei steigender Drehzahl wieder erléscht.

Uberdruckventil

Priifung des Uberdruckventils

Es ist zu prufen, ob die Stahlkugel im Ventil leicht gleitet
wenn sie mit einem Holzstab oder einem anderen weichen
Stab weggedriickt wird; sie muB3 unter dem Federdruck des
Ventils wieder in den Sitz zuriickkommen.

ANMERKUNG: Das Ventil istim zusammengebauten Zu-
stand zu Uberprifen. Wenn das Ventil zerlegt und wieder
zusammengebaut wird kann sich die Leistung des Ventils
andern.

(H99)

A. Stahlkugel

Wenn bei der obigen Priifung harte Punkte festgestellt
werden, muR das Ventil mit einem Losemittel mit hohem
Flammpunkt gereinigt werden; dann das Ventil mit Druck-
luft ausblasen.

Wenn durch dieses Reinigen das Problem nicht geldst wird,
ist das Uberdruckventil zu ersetzen. Das Uberdruckventil
ist ein Prazisionsteil, bei dem keine Einzelteile ausgewech-
selt werden kénnen.

Motordlpumpe

Die in der rechten Seite des Kurbelgehduses eingebaute
Olpumpe ist eine einfache Trochoidpumpe mit einem aufie-
ren und einem inneren Rotor. Die Drehzahl der Pumpe
héngt direkt von der Drehzahl des Motors ab; der Antrieb
erfolgt Uber ein Zahnrad, welches hinten auf dem Kupp-
lungsgehause sitzt.

Wenn die 6lpumpe abgenutzt ist, kann sie nicht mehr aus-
reichend 6l zur Schmierung des Motors fordern.
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Spiel zwischen aufRerem und innerem Rotor

Das Spiel zwischen dem auf3eren und dem inneren Rotor
mit einer Fuhlerlehre messen. Falls das Spiel den zulassi-
gen Wert Uberschreitet, ist die gesamte 6lpumpe auszu-
wechseln.

A. AuRerer Rotor B. Innerer Rotor

Tabelle H71 Spiel zwischen
aulerem und innerem Rotor

Tabelle H73 Rotorseitenspiel

Grenzwert 0,15 mm

Grenzwert 0,21 mm

Spiel zwischen auflerem Rotor und Pumpengehéuse
Das Spiel zwischen dem &uf3eren Rotor und dem Pumpen-
gehause mit einer Fuhlerlehre messen. Falls das Spiel den
zulassigen Wert Uberschreitet, ist die gesamte élpumpe
auszuwechseln.

(H1ODy
-

A. AuRerer Rotor B. Pumpengeh&use

Tabelle H72 Spiel zwischen
auflerem Rotor und Pumpengehause

0,25 mm

Grenzwert

Rotor-Seitenspiel

Ein Richtlineal auf das Pumpengehause auflegen und den
Abstand zwischen dem Lineal und den Rotoren mit einer
Fuhlerlehre messen. Wenn das Spiel den zulassigen Wert
Uberschreitet, ist die gesamte 6lpumpe auszutauschen.

Olsieb

In dem &lsieb im unteren Teil des Kurbelgehduses setzen
sich Metallteilchen oder andere Fremdstoffe fest, die die
O6lpumpe beschadigen kdnnten.

Das Kurbelgehause 6ffnen, das 6lsieb herausnehmen und
von Metallteilchen und anderem Schmutz reinigen. Wenn
das 6lsieb beschadigt ist, mul} es ersetzt werden.

B. Olsieb

A. DIsiebdeckel

Olfilter

Der olfilter, der sich im unteren Teil des Kurbelgehduses
befindet, beseitigt Unreinheiten aus dem 61.

Wenn das Filterelement im Laufe der Zeit verschmutzt wird
und sich dadurch verstopft, wird die Filterwirkung beein-
trachtigt. Wenn es so verstopft ist, dal es den 6Iflu? stark
behindert 6ffnet sich ein Bypassventil im Kurbelgehause,
so dal? die Teile des Motors, die geschmiert werden mis-
sen, immer noch ausreichend 6l erhalten. Wenn der Druck-
unterschied zwischen dem Filtereintritt und dem Filteraus-
tritt einen bestimmten Wert erreicht, driickt das an der Ein-
trittsseite anstehende 6l so stark auf die Ventilfeder, daR
sich das Ventil 6ffnet und 61 am Filter vorbei in den Haupt-
olkanal flieRen kann.



olfilter

. Tulle 7. Feder
. olfilterelement 8. O-Ring
Stift 9. O-Ring

. Bypassventilfeder
. Bypassventil-Stahlkugel
. Unterlegscheibe

10. Befestigungsschraube
11. Filterdeckel

CURrWNE

Dader Verschlei? an der Kurbelwelle und am Getriebe be-
schleunigt und dadurch die Lebensdauer des Motors ver-
kirzt wird, wenn Metallteilchen oder andere Fremdkdrper
im Ol vorhanden sind, darf der 6lfilter nicht vernachlassigt
werden.

Das Filterelement entsprechend der Wartungstabelle (Sei-
te 16) auswechseln, da es durch vom Motor und vom Ge-
triebe kommende Metallspane insbesondere wahrend der
Einfahrzeit, verstopft wird. Nach der Einfahrzeit das Ele-
ment bei jedem zweiten Olwechsel austauschen. Wenn
der Filter zum Austausch des Elements ausgebaut wird, ist
er in einem Losemittel mit hohem Flammpunkt auszuwa-
schen. Dabei den Zustand der O-Ringe uberprifen. Abge-
nutzte oder gealterte O-Ringe auswechseln, damit der
Motor kein 0l verliert.

EntlGftungsventil

Das Entliftungsventil ist an der Oberseite des Zylinderkopf-
deckels angeordnet. Die untere Seite 6ffnet sich zum Kur-
belgehduse, oben ist es liber den Entliftungsschlauch mit
dem Luftfilter verbunden. Es dient dazu, Druckschwan-
kungen im Kurbelgeh&use infolge der Pumpwirkung von
Kurbelwelle und Kolben zu vermindern und durchgeblase-
nes Gas wieder in den Zylinder zu leiten.

Das durchgeblasene Gas stromt aus den Brennkammern
an den Kolbenringen vorbei in das Kurbelgehduse. Etwas
Gas wird stets durchgeblasen, doch erhéht sich die Gas-
menge infolge des VerschleiRes an Zylinderwanden und
Kolbenringen. Wenn das Gas nicht abgeleitet wird, ver-
schmutzt es das Motordl.
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Durch die Rickfihrung des durchgeblasenen Gases ver-
bessert sich die Verbrennung, doch muf3 vor der Riickfuh-
rung das durch das Getriebe zerspriihte 6l abgeschieden
werden. Das aus dem durchgeblasenen Gas und &l be-
stehende Gemisch stromt durch ein Sieb im Entliftungs-
ventil. Dabei wird der gréite Teil des Ols aus dem Gas aus-
geschieden. Das aus dem Gas ausgeschiedene 6l lauft
nach unten in das Kurbelgehduse ab. Das gereinigte Gas
wird durch den Entliftungsschlauch in das Luftfilterge-
hause gesaugt. Von dort stromt es durch die Vergaser in
den Motor.

Wenn der Entliiftungsschlauch oder das Entliiftungsventil
verstopft sind, kann sich Druck im Kurbelgehduse auf-
bauen, so daR3 6l austritt.

KUGELLAGER, NADELLAGER

Beschadigung und Verschlei an den Kugellagern

Da die Kugellager mit extrem engen Toleranzen hergestellt
werden, muR der Verschlei mit Gefuihl anstatt durch Mes-
sung beurteilt werden.

Die Lager in einem Ldsemittel mit hohem Flammpunkt aus-
waschen, trocknen (trockene Lager nicht in Umdrehung
versetzen) und 6len. Die Lager von Hand durchdrehen, um
ihren Zustand zu uberprifen. Lager, die Gerdusche ent-
wickeln, nicht weich laufen oder rauhe Stellen aufweisen,
sind auszuwechseln.

Verschleild und Beschadigungen an den Nadellagern
Die Nadeln in den Nadellagern nutzen sich so wenig ab,
daR der Verschlei? schwierig zu messen ist. Stattdessen
sind die Lager auf sichtbare VerschleilRerscheinungen,
Verfarbungen und andere Beschadigungen zu inspizieren.
Bei Zweifeln hinsichtlich des Zustands eines Lagers dieses
ersetzen.

OLDICHTUNGEN

Die Kurbelwellendldichtung im rechten Motordeckel dich-
tet das Kurbelgeh&use gegen den Unterbrecher ab. Wenn
die Dichtung beschadigt ist, dringt 61 bis zum Unterbrecher
vor und die Unterbrecherkontakte werden verschmutzt.
Bei beschadigten, gealterten oder anderweitig schadhaf-
ten oldichtungen tritt auf jeden Fall 6l aus.

Beschadigung an den 6ldichtungen

Die o6ldichtungen inspizieren und gegebenenfalls aus-
wechseln, wenn die Lippen verformt, verfarbt (infolge Alte-
rung des Gummis), verhértet oder auf andere Weise be-
schadigt sind. Da die éldichtungen beim Ausbau praktisch
immer beschadigt werden, sind ausgebaute 6ldichtungen
auszuwechseln. Markierte 6ldichtungen so einpressen,
daR die Markierung nach auflen zeigt. Die Dichtungen
mussen nach dem Einpressen biindig mit der Bohrung ab-
schlielen.

AUSPUFFE

Die Auspuffe vermindern die Auspuffgerdusche und leiten
die Abgase vom Fahrer weg. Der dabei auftretende
Leistungsverlust bleibt gering. Falls sich gréRere Kohlean-
sammlungen in einem Auspuff gebildet haben, wird dessen
Wirksamkeit vermindert und die Motorleistung féallt ab.
Wenn Abgase an den Anschluf3stellen der Auspuffe am
Zylinderkopf austreten oder die Dichtungen beschadigt zu
sein scheinen, sind die Dichtungen zu erneuern. Stark be-
schéadigte, eingebeulte, gerissene oder verrostete Aus-
puffe erneuern.
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Wartung - Fahrgestell
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RADER

Der Radaufbau istin den Abbildungen J1 bis J3 dargestellit.
In den folgenden Abschnitten auf den Seiten 188 bis 194
werden die Reifen, Felgen, Speichen, Achsen, Radlager
und Fettdichtungen behandelt. Die Angaben Uber die
Bremsen finden Sie auf den Seiten 198 - 204.

REIFEN

Die Reifen sind so ausgelegt, daf? sie beim Beschleunigen
und beim Abbremsen auch auf unguinstigen Oberflachen
gute Kraftibertragungseigenschaften und gute StrafRen-
haftung aufweisen, wenn sie auf den vorgeschriebenen
Druck aufgepumpt und nicht Uberlastet sind. Das maximal
zulassige Zusatzgewicht betragt 155 kg.

Hinterrad
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1. HinterradstoRdampfer 9. Hinterachse
2. Doppelunterlegscheibe 10. Hinterachsmutter
3. Kettenradbefestigungs- 11. Kettenspanner

mutter 12. Kontermutter
4. Befestigungsschraube 13. Kettenspannerschraube
5. Schwinge 14. Kettenrad
6. Fettdichtung 15. Federsicherung
7. Kupplungshilse 16. Kugellager
8. Splint 17. Kupplungshiilse

Wenn die Reifen mit zu hohem Druck aufgepumpt sind, sind
sie zu hart, das Profil in der Reifenmitte verschleil3t sehr
schnell und die Reifen werden sehr empfindlich gegen Be-
schadigungen.

Bei zu niedrigem Reifendruck verschleiBen die Reifen-
schultem sehr schnell, die Reifeneinlage wird beschéadigt,
der Kraftverbrauch steigt an und das Motorrad 143t sich
schlecht lenken. AuBerdem erhitzen sich die Reifen bei
hohen Geschwindigkeiten und ihre Lebensdauer wird stark
verkurzt.

Um die Fahrsicherheit und die Fahreigenschaften zu be-
halten, dirfen nur die empfohlenen Standardreifen aufge-
zogen werden. Weiterhin sind die vorgeschriebenen Rei-
fendriicke einzuhalten. In Abhangigkeit von den StraRen-
verhéltnissen (Regen, Eis, rauhe Oberflache, usw.) sind
gewisse Abweichungen vom Standardreifendruck zu-
lassig.
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18. Radkupplung 27. Kugellager

19. O-Ring 28. Federsicherung

20. Distanzstuick 29. Distanzstiick

21. Gummidampfer 30. Nockenhebelschraube
22. Hinterradnabe 31. Nockenhebel

23. AuRere Speiche 32. Nockenwelle

24. Bremsklotz 33. Einstellmutter

25. Innere Speiche 34. Bremsgestéange

26. Bremsgehause 35. Kugellager



WARTUNG-FAHRGESTELL 189

Vorderrad (mit Scheibenbremse)

1. Fettdichtung 6. Bremssattel 12. Tachometergetriebe-
2. Kugellager 7. Tachometerwelle Halteplatte

3. Distanzstiick 8. Vorderachsmutter 13. Kappe

4. Vorderradnabe 9. Tachometergetriebegehause 14. Hilse

5. Bremsscheiben- 10. Tachometerzahnrad 15. Vorderachse

befestigungsschraube 11. Kugellager
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Vorderrad (mit Trommelbremse)
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. Gabelbein

. Vorderradnabe
. Bremsklotz

. Kappe

. Fettdichtung

. Achsenschelle
. Hilse

. Kugellager

. Distanzstiick

. Vorderachse

. Bremsnockenwelle

. Ruickholfeder

. Nockenhebelschraube
. Bremsnockenhebel

. Speichennippel

. Felge

. Schlauch

. Reifen
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. Zuganker

. Zugankerschraube
. Bremsgehause

. Fettdichtung

. Tachometerzahnrad
. Hilse

. Splint

. Vorderachsmutter

. Unterlegscheibe

28. Kugellager

29. Verbindungsgestange
30. Staubkappe

31. Bremszug

32. Einstellmutter

33. AuRere Speiche

34. Innere Speiche



Tabelle J1 Reifen, Reifendruck (kalt)

flr Z 440-A und D
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Tabelle J3  Profiltiefe

. Grenzwert
Reifen
unter 110 km/h Uber 110 km/h
Vorne 1 mm 1mm
Hinten 2 mm 3 mm

. . Fabrikat
GroR '
Reifendruck rofde Typ
. - Yokoh
1,75 kglcm? szss 19 voge e
bis zu 2
1,50 kg/cm
97,5 kg g 130/90-16 | Yokohama
97,5- 2 67S Y-987C
155 kg | L7°kelem *y.987E
US- und kanadische Modelle
Tabelle J2 Reifen, Reifendruck (kalt)
fir Z440-B und C
. . Fabrikat
Reifendruck Grole ’
eifendruc Typ
2 3.00S-18 | Yokohama
1,75 kg/em 4PR Y-986-A
bis zu 2
2,0 kg/cm
97,5 kg 9 3,50-S-18 | Yokohama
97,5- 2 4PR Y-987-A
155 kg 2,5 kg/cm

Verschleild und Beschadigung der Reifen

Die Reifen diirfen nicht mehr benutzt werden, wenn das
Profil abgefahren ist oder wenn sie eingeschnitten oder
anderweitig beschadigt sind. Je weiter die Reifen abge-
fahren werden, desto empfindlicher sind sie und desto
leichter kbnnen sie platzen. 90 % der Reifenschaden treten
wahrend der letzten 10 % der Reifenlebensdauer auf.

Die Reifen einer Sichtpriifung auf Risse und Schnitte unter-
ziehen und bei gréReren Beschadigungen auswechseln.
Eingeklemmte Steine oder andere Gegenstéande aus dem
Profil entfernen. Beulen oder dhnliches zeigen Schaden im
Reifeninneren an. Der betreffende Reifen muf} dann aus-
gewechselt werden.

Die Profiltiefe mit einer Profiltiefenlehre messen und den
Reifen auswechseln, wenn die Profiltiefe den zulassigen
Wert unterschreitet.

A. Tiefenlehre

Felgen (GulRrader)

Messung des Felgenschlags

Wenn Zweifel am Zustand des Rades vorhanden sind oder
wenn das Rad starke St6RRe aushalten mufite, ist die Fel-
genwucht wie folgt zu kontrollieren:

Den Reifen abziehen und das Rad aufhangen. Eine Mel3-
uhr seitlich an der Felge ansetzen und das Rad durchdre-
hen, um den Axialschlag zu messen. Der Schlag entspricht
dem Unterschied zwischen dem hdchsten und dem niedrig-
sten MelRwert.

Messung des Felgenschlags

®

| -I \ 1. Radialschlag

2. Axialschlag

Die Me3uhr am AuRenumfang der Felge ansetzen und das
Rad durchdrehen, um den Radialschlag zu messen. Der
Radialschlag entspricht dem Unterschied zwischen dem
héchsten und dem niedrigsten MefR3wert.

Wenn der Felgenschlag den Grenzwert Uberschreitet,
sollten Sie zuerst die Radlager untersuchen. Beschéadigte
Radlager mussen erneuertwerden. Wenn der Schlag nicht
durch die Lager verursacht wurde, muf? das ganze Rad er-
neuert werden. Versuchen Sie nicht, ein beschadigtes Rad
Zu reparieren.
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Tabelle J4 Felgenschlag (Reifen abgezogen)
Radial
0,8 mm

Axial
0,5 mm

Grenzwert

Beschadigung der Felgen

Kontrollieren Sie das Rad sorgfaltig auf kleine Risse, Ein-
driicke, Verbiegungen oder Verzug. Wenn das Rad be-
schadigt ist, mul3 es ausgetauscht werden. Die Felgen-
gréRen sind in Tabelle J5 angegeben.

« ACHTUNG: Versuchen Sie nicht, ein beschadigtes
Rad zu reparieren. Wenn ein Rad beschadigt ist, mul3
es ausgetauscht werden, damit die Fahrsicherheit ge-
wabhrleistet ist. Die einzige Ausnahme sind beschéa-
digte Radlager.

Tabelle J5 Felgengréfie*

Vorne Hinten
Z 440-A,D 1,85x19 2,50x16
Z 440-C 1,60x18 1,85x18

*Die in der Tabelle aufgefiihrte FelgengroRe gilt fir den
Durchmesser des Wulstsitzes und die Innenbreite der
Felgenflanschen, beides in Zoll.

FelgengroéRRen

Breite

Durchmesser

Speichenbelastung

Drehrichtung

J2

B

Felgen, Speichen (Drahtspeichenrader)

Die Radfelgen bestehen aus Stahl; sie sind durch Speichen
mit der Nabe verbunden. Ein um die Felge gelegtes Fel-
genband verhindert, dal3 der Schlauch in direkte Beriihrung
mit den Speichennippeln gerat.

Die Speichen sind tangential und in verschiedenen Rich-
tungen mit der Nabe verbunden, so daB die Last unter den
verschiedenen Bedingungen stets auf verschiedene Spei-
chen verteilt wird. Durch die besondere Anordnung der
Speichen kann ihre Festigkeit besser ausgenutzt werden.
Wenn das Motorrad auf den Radern steht (Abb. J7A) wer-
den die Speichen oberhalb der Achse gestreckt, wahrend
die unterhalb der Achsen befindlichen Speichen entlastet
werden und kein Gewicht aufnehmen. Wahrend der Be-
schleunigung (B) werden die in Drehrichtung zu Nabe lau-
fenden Speichen belastet und bei Verlangsamung oder
Abbremsung (C) die der Drehrichtung entgegengerichte-
ten Speichen. In beiden Fallen (B) und (C) werden die nicht-
belasteten Speichen (nicht in die Skizze eingetragen)
etwas entlastet; sie Ubertragen dann keine Kraft. Die Fahr-
bahnstd3e werden durch leichte elastische Verbiegung der
Speichen gedampft, da die Speichen kreuzweise angeord-
net sind und nicht gerade von der Nabe zur Felge ver-
laufen.

Da die Speichen wechselweise belastet und entlastet wer-
den muB3 darauf geachtet werden, dafd sie sich nicht I6sen
und daB sie gleichmaRig festgezogen sind. Bei losen oder
ungleichmafig festgezogenen Speichen verzieht sich die
Felge. AuRerdem erhoht sich die Mdglichkeit des Speichen-
bruchs sowie der beschleunigten Ermidung von Nippeln
und Speichen.

ANMERKUNG: Die in der Tabelle J6 angegebene Felgen-
groRe entsprichtder aueren Breite und dem AuRendurch-
messer in Zoll.

Tabelle J6 FelgengroRRe

Hinten
1,85x18

Vorne
1,60x18

Speichenbruch

Wenn eine Speiche bricht, ist sie sofort zu ersetzen. Wenn
eine Speiche fehlt, werden die anderen Speichen zusatzlich
belastet, so daf schlie3lich weitere Speichen brechen.

X\
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RegelmafRig tberprifen, ob samtliche Speichen festgezo-
gen sind, da sie sich im Laufe der Zeit um einen bestimmten
Wert dehnen. Das Anzugsdrehmoment fiir die Speichen ist
0,30 mkp. Zu stark oder zu schwach festgezogene Spei-
chen kénnen brechen.

Felgenschlag

Eine MeRuhr seitlich an der Felge ansetzen und das Rad
durchdrehen, um den Axialschlag zu messen. Der Schlag
entspricht dem Unterschied zwischen dem hdchsten und
dem niedrigsten MeRwert.

Die MeRBuhr am Innenumfang der Felge ansetzen und das
Rad durchdrehen, um den Radialschlag zu messen. Der
Radialschlag entspricht dem Unterschied zwischen dem
héchsten und dem niedrigsten MefRwert.

A. Axialschlagmessung
B. Radialschlagmessung

Tabelle J7 Felgenschlag

Axial Radial

Grenzwert 3 mm 2 mm

Eine verzogene Felge (Unwucht) kann bis zu einem ge-
wissen Grad neu zentriert werden. Dazu sind einige Spei-
chen zu lésen und andere festzuziehen, bis die Felge rund
lauft. Eine stark verzogene Felge ist jedoch auszuwech-
seln.

Achsen

Eine verbogene Achse verursacht Vibrationen, Verschlech-
terungen der Lenkeigenschaft und Instabilitat.

Zur Messung des Achsenschlags die jeweilige Achse
Ausbauen, in 100 mm auseinanderstehende Prismen ein-
legen und eine MeRuhr in der Mitte zwischen den Prismen
auf der Achse aufsetzen. Die Achse drehen, um den Schlag
zu messen. Der Schlag entspricht dem Zeigerausschlag.
Wenn der Schlag den zulassigen Grenzwert iberschreitet,
ist die Achse geradezurichten oder auszuwechseln. Wenn
die Achse nicht auf einen Wert innerhalb der Toleranzgren-
ze geradegerichtet werden kann, oder wenn der Schlag
groRer als der Reparaturgrenzwert ist, ist die Achse auszu-
wechseln.
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Achsenschlag f ig \

@

100 mm

Tabelle J8 Achsenschlag/100 m
Nutzbarer Bereich

Grenzwert

Vorne und

hinten 0.2 mm

0,7 mm

Radlager, Fettdichtungen

Im Tachometergetriebegehause, an der rechten Seite der
Vorderradnabe sowie in der Hinterradkupplung ist jeweils
eine Fettdichtung eingebaut. Die Fettdichtungen bestehen
jeweils aus einem Gummi mit einem Stahlband am Auf3en-
umfang. Die Innenlippe der Fettdichtung wird durch ein
Drahtfederband gegen die Achsenhiilse gedriickt, so dafl3
die Dichtung das Radlagerfett zuriickhalt und verhindert,
dal? Schmutz sowie Feuchtigkeit in die Nabe gelangen. Bei
beschadigter Fettdichtung beschleunigt sich der Lagerver-
schleifl3.

Fettdichtung (\_ﬁﬁ'J
@3
IO

1. Primarlippe 3. Stahlband

2. Sekundérlippe 4. Drahtfederband

An beiden Seiten der Radnabe ist jeweils ein Lager ange-
ordnet. Da ausgeschlagene Radlager zu Radspiel, Vibra-
tionen und Instabilitat flihren, sind sie regelmagig zu reini-
gen, zu inspizieren und zu schmieren.

Inspektion und Schmierung

Bei Inspektion der Fettdichtungen ohne Ausbau auf Ver-
farbung (Anzeichen fur Alterung des Gummis), Verhartung,
Beschadigung der Innenlippe oder andere Schaden ach-
ten. Wenn die Dichtung oder die Innenlippe hart geworden
sind, wird das Spiel zwischen Dichtung und Achsenhiilse
nicht aufgenommen, so dal Schmutz und Feuchtigkeit in
das Lager gelangen kdnnen. Die Dichtung bei Zweifel hin-
sichtlich des Zustands und beim Ausbau zum Fetten des
Lagers auswechseln. Beim Ausbau werden die Dichtungen
im allgemeinen beschadigt.
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Da die Radlager mit extrem engen Toleranzen hergestellt
werden, kann der Verschleil? normalerweise nicht gemes-
sen werden. Die Lager mit einem Losemittel mit hohem
Flammpunkt auswaschen, trocknen (in trockenem Zustand
nicht drehen) und 6len. Das Lager von Hand durchdrehen,
um seinen Zustand zu uberprifen. Wenn es laut ist, sich
nicht weich dreht oder rauhe Stellen aufweist, mul3 es aus-
gewechselt werden. Wenn das gleiche Lager wieder ein-
gebaut werden soll, ist es nochmals mit einem Losemittel
mit hohem Flammpunkt auszuwaschen, zu trocknen und
vor dem Einbau mit einem guten Lagerfett zu fetten. Das
Lager von Hand einige Male durchdrehen, damit sich das
Fett gleichmé&Rig verteilt, und das alte Fett vor dem Einbau
aus der Nabe herauswischen. Die Radlager und das Vor-
derradnaben-Getriebegehduse entsprechend der Inspek-
tionstabelle (Seite 16) reinigen und fetten.

A. Tachometerritzel

o “k I3

v/

W N " ™

S

A. Tachometerzahnrad

Hinterradkupplung

Die Hinterradkupplung verbindet das hintere Kettenrad
(oder die Riemenscheibe) mit dem Laufrad. GummistoR3-
dampfer in der Kupplung nehmen einen Teil der St6R3e, die
sich bei plotzlichen Drehmomenténderungen infolge von
Beschleunigung und Abbremsung ergeben, auf.

Inspektion der Dampfer

Die Hinterradkupplung ausbauen (Seite 121) und den
Gummidampfer inspizieren.

Beschadigte oder gealterte Dampfer auswechseln.

A. Gummidampfer

ANTRIEBSKETTE

Die Antriebskette Ubertragt die Motorleistung auf das Hin-
terrad und ist mit einem Schlof3glied ausgestattet, um den
Ausbau und die Auswechslung zu erleichtern. Damit sich
das SchloR3glied mdglichst nicht vorschieben kann ist es so
anzuordnen, da es mitdem geschlossenen Ende des ,U"
in Richtung der Kettenbewegung zeigt.

Einbau des SchloRklipps

Kettendrehrichtung

<: Kiipp

O __0O B Iy ¥

Wenn ein Kettenaustausch erforderlich ist, ist ausschliel3-
lich eine Standardkette einzubauen, da nur diese Kette
speziell fur dieses Antriebssystem entwickelt wurde.



Tabelle J9 Antriebskette

Modell Fabrikat | Typ Glieder

Z440-A, D EK530SH-G 100 Glieder
Enuma -

Z440-B,C EK530D-G 104 Glieder

Der Kettenaufbau ist in Abb. J17 dargestellt. Der gréR3te
Kettenverschleild tritt zwischen den Nietbolzen und den
Hulsen, sowie zwischen den Hiilsen und den Rollen, jedoch
wenigeram RollenauRReren auf. Infolge dieses Verschleil3es
dehnt sich die Kette. Dadurch entstehen Gerausche und
erhdhterVerschleil3, die Kette kann rei3en oder abspringen,
falls sie nicht nachgespannt wird. Wenn die Kette zu stark
ausgeleiertist, istder Abstand von Rolle zu Rolle viel gréRer
als der Zahnabstand an den Kettenradern, so daR Kette
und Zahne noch schneller verschleiRen.

Der Verschleifd kann jedoch wesentlich vermindert werden,
wenn zwischen den Seitenlaschen der Kettenglieder haufig
und ausreichend geschmiert wird, damit das 6l zu den
Nietbolzen und den Hilsen in den Rollen gelangen kann.

Verschleil

Wenn die Kette so stark abgenutzt ist, daf3 sie mehrals 2%
langer als im Neuzustand ist, ist sie nicht mehr betriebs-
sicher; sie muld dann ausgewechselt werden. Bei abge-
nommener Kette stets die Kettenrader am Motor und Hin-
terrad inspizieren und gegebenenfalls auswechseln. Bei
stark abgenutzten Kettenradern verschleildt auch eine
neue Kette sehr schnell. Siehe Seite 196 (Abschnitt ,Ket-
tenréder").

Da sich die Gesamtlange einer Kette nicht messen laft,
wird der Abnutzungsgrad Uber 20 Kettenglieder hinweg
gemessen. Die Kette entweder mit einem Kettenspanner
oder durch Anhéangen eines Gewichts von 10 kg strecken.
Die Lange uber 20 Glieder hinweg in geradem Zustand der
Kette von der Mitte des ersten Nietbolzens bis zur Mitte des
21. Nietbolzens messen. Wenn die Lange den zuléssigen
Wert Uiberschreitet, ist die Kette auszuwechseln.

Antriebskette
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A. Gewicht

Tabelle J10 Léange der Antriebskette tUber 20 Glieder

Grenzwert 323 mm

Schmierung

Damit die Kette sicher funktioniert und nur langsam ver-
schleil3t, ist sie entsprechend der Inspektionstabelle (Seite
16) vorschriftsméafig zu schmieren. Auch nach einer Fahrt
durch Regen oder auf nassen StralRen sowie stets dann,
wenn die Kette trocken zu sein scheint, ist eine Schmierung
erforderlich. Wenn das Motorrad gewaschen wurde, ist die
Kette stets sofort ausreichend zu schmieren, damit sie
nicht rostet.

Die Kette ist mit einem solchen Schmiermittel zu schmieren,
welches sowohl das AuRere der Kette vor Rost schiitzt als
auch stolRdampfend, reibungsvermindernd im Ketteninne-
ren wirkt. Flr die regelmafige Kettenpflege ist am besten
ein wirksames und gutes Kettenschmiermittel geeignet.
Falls kein Spezialschmiermittel vorhanden ist, ein schwe-
res 6l wie z.B. SAE 90 einem dinneren 6l vorziehen, da
es langer auf der Kette haftet und besser schmiert. Das 6l
seitlich auf die Rollen und zwischen die Seitenlaschen der
Kettenglieder aufbringen, so daR3 es bis zu den Nietbolzen
und den Hulsen, wo der grof3te Verschlei3 auftritt, durch-
dringt. Uberfliissiges 6l abwischen.

Hilse

e

fas o 0¥

Diese Lange messen

<) £ Come) KR
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Aufsen Innenlasche
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A0l

An dem 0l setzt sich Schmutz fest. Dieser wirkt wie ein
Schleifmittel und erhéht den Kettenverschleil. Eine beson-
ders stark verschmutzte Kette mufd mit Kerosin ausge-
waschen und dann in ein schweres 0l gelegt werden. Die
Kette im 6l bewegen, so daf3 das 6l in das Ketteninnere
gelangen kann.

KETTENRADER

Fir die Antriebskette sind zwei Kettenréader vorhanden.
Am Ende der Abtriebswelle befindet sich das Motorritzel;
es dient dazu die Kette anzutreiben. Zum Antrieb des Hin-
terrads Uber die Hinterradkupplung und die Hinterradnabe
ist das hintere Kettenrad angebracht; es wird seinerseits
Uber die Kette angetrieben.

Bei zu stark abgenutzten Kettenréddern entstehen starke
Kettengerausche und die Kette sowie die Kettenrader ver-
schleiRen noch schneller. Wenn die Kette ausgebaut ist,
sind stets auch die Kettenréder zu Uberprufen. Bei Verzug
des hinteren Kettenrads ist die Kette nicht mehr sténdig
ausgerichtet, so dal sie bei schneller Fahrt reien oder ab-
springen kann. Die Kettenréder sind bei ausgebauter Kette
stets auf Verschleil und zusatzlich das hintere Kettenrad
auf Verzug zu Uberprifen.

Verschleild der Kettenrader

Die Z&hne der KettenradereinerSichtkontrolle unterziehen.
Wenn sie entsprechend der Abbildung abgenutzt sind, ist
das betreffende Kettenrad auszuwechseln.

Den Duchmesser des Kettenrads am Zahngrund messen.
Wenn das Kettenrad auf weniger als den zulassigen Wert
abgenutzt ist, ist es auszuwechseln.

ANMERKUNG: Wenn ein Kettenrad ausgewechselt wer-
den muf, ist die Kette wahrscheinlich ebenfalls abgenutzt.
Beim Auswechseln eines Kettenrads stets auch die Kette
inspizieren.

Kettenradzahn OH)

abgenutzter abgenutzter
Zahn ] Zahn
(Motorritzel) _ (hinteres Kettenrad)

Drehrichtung

A. Schieblehre

Tabelle J11 Kettenraddurchmesser
Motor Hinten

64,9 mm 216,5 mm

Grenzwert

Verzug des hinteren Kettenrads

Das Hinterrad abheben, so dal3 es sich frei drehen lait und
eine MelRuhr in der Nahe des Zahnkranzes am hinteren
Kettenrad wie in der Abb. J19 gezeigt ansetzen. Das Hinter-
rad durchdrehen. Der Unterschied zwischen dem héchsten
und dem niedrigsten MeRwert entspricht dem Schlag (Ver-
zug).

Wenn der Schlag den zuléssigen Wert Uberschreitet, ist das
hintere Kettenrad auszuwechseln.




Tabelle J12 Verzug des hinteren Kettenrads

Grenzwert 0,6 mm

ANTRIEBSRIEMEN

Der Antriebsriemen setzt sich aus einer speziellen Poly-
urethanverbindung, aus einer dehnbaren Kevlar-Schutz-
schicht und aus einer starken Nylongewebeauflage zu-
sammen.

Aufbau des Antriebriemens

1. Polyurethanverbindung (schwarz)
2. Dehnbare Kevlar-Schutzschicht (gelb)
3. Nylongewebeauflage (weil3)

Das Motorrad mit Riemenantrieb hat folgende besondere

Eigenschaften:

1. Der Riemen ist merkbar leiser als eine Antriebskette.

2. Der Riemen dampft ebenfalls die StoRmomente des An-
triebszugs und ist merkbar sanfter.

3. Das Schalten ist glatter und leichter.

4. Die Schmierung entféllt und dadurch die Schwierigkeiten
mit verspritzendem 06l.

Um diese Eigenschaften und die Fahrsicherheit zu erhalten

ist es wichtig, dal? der Antriebsriemen entsprechend der

Wartungstabelle (Seite 16) Uberpriuft wird. Die Riemen-

spannung muf} jederzeit innerhalb des nutzbaren Berei-

ches des MeRgerates fir die Riemenspannung sein. Der

Riemen muR sofort nachgespannt werden, wenn die Ver-

zahnung Uber die Riemenscheibe rutscht.

Verschleil3

Den Antriebsriemen einer Sichtkontrolle auf Verschleil3
unterziehen. Wenn die Nylongewebeunterlage an irgend-
einer Stelle abgenutzt und die Polyurethanverbindung
sichtbar wird muf? der Antriebsriemen sofort erneuert wer-
den. Wenn der Riemen erneuert wird sind auch die Riemen-
scheiben zu kontrollieren und erforderlichenfalls auszu-
tauschen (Seite 197).

Tabelle J13 Antriebsriemen

Fabrikat Abmessung

Gates 14 mm Teilung x 25,4 mm Breite x 125 Zéhne
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Das Antriebssystem ist fir den Standardriemen ausgelegt.
Um maximale Festigkeit und Sicherheit zu garantieren,
muf wieder ein Standardriemen eingebaut werden.

RIEMENSCHEIBEN

Die Riemenscheiben haben ein spezielles Zahnprofil um
die Motorleistung wirkungsvoll zu tbertragen. Wenn die
Riemenscheibe abgenutzt ist, kann der Riemen rutschen.
Den Durchmesser der Riemenscheiben am Zahngrund
messen. Wenn die Riemenscheiben auf weniger als den
zuléssigen Wert abgenutzt sind, missen sie erneuert wer-
den.

Tabelle J14 Riemenscheibendurchmesser
Motor Hinten
95,0 mm 264,0 mm

Grenzwert

A. Motorriemenscheibe

Die Riemenscheiben einer Sichtkontrolle unterziehen und
erneuern, wenn sie so abgenutzt sind, wie in der Abbildung
gezeigt.

Riemenscheibenverzahnung

abgenutzter Zahn
(Motorriemenscheibe)

e

abgenutzter Zahn

(hintere Riemenscheibe)
—
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ANMERKUNG: Wenn die Riemenscheibe ausgewechselt
werden mul3, ist der Riemen wahrscheinlich ebenfalls ab-
genutzt. Beim Auswechseln einer Riemenscheibe stets
auch den Antriebsriemen inspizieren.

SCHEIBENBREMSE

Bremsflussigkeit

Beim Bremsen wird infolge der Reibung zwischen der
Bremsscheibe und den Bremsklotzen Hitze erzeugt. Ein
grol3er Teil dieser Hitze wird zwar sofort abgeleitet, doch
gelangt ein Teil davon in die Bremsflissigkeit, so daf? sich
die Temperatur der Bremsflissigkeit wahrend des Brem-
sens auf bis zu 150 °C erhdhen kann. Diese Temperatur
koénnte die Bremsflissigkeit zum Kochen bringen, so daf}
die Bremsleitung durch eine Dampfsperre verstopft wird,
wenn nicht eine Flissigkeit mit hohem Siedepunkt ver-
wendet und diese gegen Verschmutzung durch Staub,
Feuchtigkeit oder einer anderen Flissigkeit geschuitzt wird.
Durch eine verschmutzte oder qualitativ schlechte Flussig-
keit kdnnen auch die Gummiteile des Bremsmechanismus
angegriffen werden, obwohl ein Spezialgummi verwendet
wurde, um diese Teile gegen die Bremsflissigkeit be-
sténdig zu machen.

Bremsflussigkeits-Siedepunkt

250°
(480°

200°
(390°)
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w
w
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(212° o 1% 2% 3% 4% 5%

Wasseranteil

Aus der Abb. J25 ist ersichtlich, wie eine Verschmutzung
der Bremsflussigkeit durch Feuchtigkeit den Siedepunkt
absenkt. Es ist zwar in der Abbildung nicht dargestellt, doch
sinkt der Siedepunkt auch dann, wenn die Flussigkeit alt
wird, durch Staub verschmutzt ist oder wenn zwei unter-
schiedliche Bremsflussigkeiten miteinander vermischt
werden.

Bremsflussigkeitswechsel

Die Bremsflissigkeit ist entsprechend der Inspektionsta-
belle (Seite 16) sowie bei Verschmutzung durch Staub oder
Wasser zu wechseln.

> Einen durchsichtigen Plastikschlauch an das Entlif-
tungsventil am Bremssattel anschlieRen und das andere
Ende des Schlauchs in einen Behélter fuhren.

« Das Entluftungsventil 6ffnen (entgegen dem Uhrzeiger-
sinn) und mit dem Bremshebel oder FulRbremshebel
pumpen, bis die gesamte Flussigkeit aus der Leitung
abgelaufen ist.

A. Entliftungsventil

« Das Entliftungsventil schlieen und neue Bremsflissig-
keit in den Behalter einfillen.

« Das Entluftungsventil 6ffnen, den Bremshebel anziehen,
das Ventil bei angezogenem Bremshebel schlieRen und
dann den Bremshebel schnell freigeben. Diesen Ar-
beitsgang solange wiederholen, bis das Bremssystem
gefiillt ist und die Bremsflussigkeit im Behélter erforder-
lichenfalls nachfillen, so daf3 sie nicht vollstandig ablauft.

« Die Leitung entliften.

Fillung der Bremsleitung

1. Entluftungsventil 6ffnen

2. Bremshebel ziehen und festhalten
3. Entliftungsventil schlieRen

4. Bremshebel schnell loslassen.



¢« ACHTUNG: Bei Arbeiten an der Scheibenbremse

die folgenden VorsichtsmalRnahmen beachten:

1. Auf keinen Fall alte Bremsflissigkeit wiederver-
wenden.

2. Keine Flussigkeit aus einem Behdlter, der nicht ver-
schlossen oder lAngere Zeit gedffnet war, verwenden.

3. Nicht zweierlei Bremsflussigkeiten vermischen. Da-
durch sinkt der Siedepunkt der Bremsflissigkeit ab,
so daf3 die Bremse ausfallen kann. Auf3erdem kon-
nen die Gummiteile der Bremse angegriffen werden.
Die empfohlenen Bremsflussigkeiten sind in der Ta-
belle aufgefiihrt.

ANMERKUNG: Die Originalbremsflissigkeit fir
Scheibenbremsen ist h&ufig nicht erhaltlich, doch
braucht im allgemeinen nur wenig Flissigkeit vor
dem ersten Bremsflussigkeitswechsel nachgefullt zu
werden. Nach dem Bremsflissigkeitswechsel stets
nur die gleiche Flussigkeit nachfillen.

Tabelle J15 Empfohlene Bremsflissigkeiten

Atlas Extra Heavy Duty

Shell Super Heavy Duty
Texaco Super Heavy Duty
Wagner Lockheed Heavy Duty
Castrol Girling-Green

Castrol Gl (LMA)

Castrol Disc Brake Fluid

Entliftung der Bremse

Die Bremsflussigkeit Ia3t sich nursehr wenig komprimieren,

so dal} fast die gesamte Bewegung des Bremshebels di-

rekt zum Bremssattel Ubertragen und in Bremswirkung

umgesetzt wird. Luft [aRt sich jedoch leicht komprimieren.

Wenn Luft in die Bremsleitung gelangt, wird die Bewegung

des Bremshebels teilweise zur Komprimierung der Luft

benutzt. Dadurch entsteht ein teigiges Gefuhl am Brems-
griff und die Bremswirkung &Rt nach.

Immer wenn ein weiches oder teigiges Gefiihl am Brems-

griff zu spiren ist, nach einem Wechsel der Bremsflissig-

keit und wenn eine Verschraubung an der Bremsleitung,
aus welchem Grund auch immer, gel6st worden ist, ist die

Bremse zu entluften.

* Den Deckel vom Behélter abschrauben und kontrol-
lieren, ob sich noch ausreichend Flussigkeit im Behélter
befindet. Der Flissigkeitsstand ist wahrend des Ent-
luftens standig zu Uberprifen; gegebenenfalls ist Flus-
sigkeit nachzufillen. Wenn der Behdlter wahrend des
Entluftens vollstandig leer wird, mul3 die Entliftung von
vorne beginnen, da dann Luft in die Leitung gelangt ist.

* Bei abgenommenen Behélterdeckel mit dem Brems-
hebel oder dem FulRbremshebel mehrere Male pumpen,
bis keine Luftblasen mehr durch die Bohrungen am
Boden des Behdlters hochsteigen. Auf diese Weise wird
der Hauptbremszylinder entluftet.

« Den Behélterdeckel aufsetzen und einen durchsichtigen
Plastikschlauch an das Entliftungsventil am Bremssattel
anschlieRen, das andere Schlauchende in einen Be-
halter fuhren. Mehrere Male mit dem Bremshebel oder
dem FuRBbremshebel pumpen, bis ein hartes Gefiihl ent-
steht und dann bei angezogenem Bremshebel oder
niedergetretenem FuRbremshebel das Entliftungsventil
schnell 6ffnen (entgegen dem Uhrzeigersinn) und wieder
schlieBen. Dann den Bremshebel oder den Fuf3brems-
hebel freigeben. Diesen Arbeitsgang solange wieder-
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Die vorgeschriebene Flissigkeit befindet sich stets in
einem Behalter mit der Bezeichnung D.O.T.3. Keine
Bremsflussigkeit verwenden, die sich in einem Be-
hélter mit anderer Bezeichnung befindet.

4. Den Behalterdeckel stets sofort wieder aufsetzen,
damit die Flissigkeit keine Luftfeuchtigkeit aufnimmt.

5. Bei Regen oder starkem Wind keinen Bremsfliissig-
keitswechsel vornehmen.

6. Ausgenommen fur die Bremskl6tze und die Brems-
scheibe nur Bremsflissigkeit, Isopropylalkohol oder
Athylalkohol zur Reinigung der Bremsenteile ver-
wenden. Andere Flussigkeiten sind nicht geeignet.
Benzin, Motordl und andere Petroleumdestillate
greifen die Gummiteile an. 6l 143t sich schlecht voll-
sténdig von den Teilen entfernen; es gelangt schlief3-
lich an die Gummiteile der Scheibenbremse und zer-
stort diese.

7.Bei Arbeiten an den Bremskldtzen oder an der Brems-
scheibe sorgféltig darauf achten, dal? keine Brems-
flissigkeit und kein 6l an diese Teile gelangt. Flussig-
keit oder 61, das unbeabsichtigt an die Bremsklotze
oder an die Bremsscheibe gelangt ist, mit einem
Lésemittel mit hohem Flammpunkt abwaschen. Kein
Losemittel verwenden, das oOlrtickstande hinterlafdt.
Die Bremskldtze auswechseln, wenn sie nicht zu-
friedenstellend gereinigt werden kdnnen.

8. Bremsflussigkeit zerstort schnell den Lack. Flissig-
keitsspritzer sind sofort grindlich abzuwischen.

9. Wenn eine der Bremsleitungsverschraubungen oder
das Entliftungsventil gedffnet werden, mul3 die
Bremse entliiftet werden.

holen, bis keine Luft mehr aus dem Plastikschlauch aus-
tritt. Den Flussigkeitsstand im Behélter haufig Gberprifen
und gegebenenfalls Bremsflissigkeit nachfillen.

Entluftung der Bremsleitung (JOpA
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1. Bremshebel ziehen und halten
2. Ventil schnell 6ffnen und schlielzen
3. Bremshebel freigeben.
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¢ Nach dem Entliften die Gummikappe auf das Entluf-
tungsventil aufsetzen und tberprifen, ob Bremsflissig-
keit iber der unteren Markierung im Behalter vorhanden
ist (den Lenker so schwenken, daf der Behélter waage-
recht steht).

A. Untere Markierungslinie

HAUPTBREMSZYLINDER

Verschleif am Hauptbremszylinder

Wenn Teile des Hauptbremszylinders abgenutzt oder be-

schadigt sind, kann sich dererforderliche Bremsdruck nicht

aufbauen und die Bremse bleibt nicht stehen.

Wenn die kleine Uberlauféffnung verstopft ist, insbeson-

dere bei aufgequollener oder beschadigter Primarman-

schette, schleifen die Bremsbelége auf der Scheibe.

« Uberpriifen, ob die Innenseite des Hauptbremszylinders
zerkratzt, angerostet oder angefressen oder ob der
Bremszylinder Uiber das zuléssige Grenzmalf3 hinaus ab-
genutzt ist.

« Den Kolben auf die gleichen Fehler tberpriifen.

ANMERKUNG: Manschetten und Feder sind Teile der
Kolbeneinheit. Die Kolbeneinheit ist auszutauschen, wenn
die Manschette oder die Feder ausgetauscht werden mis-
sen.

Tabelle J16 Hauptbremszylinderteile

Grenzwert
Zylinderinnendurchmesser 14,08 mm
KolbenauRendurchmesser 13,90 mm
Primarmanschettendurchmesser 14,10 mm
Sekundarmanschettendurchmesser 14,50 mm
Freie Federlange 40,70 mm

« Die Priméar- und Sekundérmanschette inspizieren. Ab-
genutzte, beschéadigte, weichgewordene (gealterte)
oder aufgequollene Manschetten erneuern. Beim Ein-
setzen einer neuen Manschette in den Zylinder ist darauf
zu achten, daR diese etwas groRer als der Zylinder ist
(Standardwerte sind in der Tabelle angegeben). Wenn
Bremsfliissigkeit am Bremshebel austritt, sind die Man-
schetten zu erneuem.

W |
© © ® @

C. Primarmanschette
D. Feder

A. Staubdichtung
B. Sekundarmanschette

« Uberpriifen, ob die Feder beschadigt oder kiirzer als das
zulassige MaR ist. Die Feder erneuern, wenn dies der
Fall ist.

« Eine beschéadigte Staubdichtung auswechseln.

BREMSSATTEL

VerschleiR am Bremssattel

Die Dicke des Bremsbelags kontrollieren und beide Brems-
klotze als Teilesatz auswechseln, wenn die Dicke eines
Bremsklotzes den Grenzwert unterschreitet.

Bremsbelagdicke

Bremsbelagdicke



Tabelle J17 Bremsbelagdicke
Grenzwert ’ 1 mm

Die Flussigkeitsdichtung am Kolben sorgt fir den vorge-
schriebenen Abstand zwischen Bremsklotz und Brems-
scheibe. Wenn sich diese Dichtung nicht im vorgeschrie-
benen Zustand befindet, verschleil’t ein Bremsklotz schnel-
ler als der andere, der Verschleifld insgesamt nimmt zu und
durch die sténdige Reibung der Bremsscheibe steigt die
Temperatur von Bremse und Bremsflussigkeit an.

Die Bremsflussigkeitimmer dann ersetzen, wenn: (a) Flis-
sigkeit am Bremsklotz austritt; (b) die Bremsen heifld werden;
(c) der Verschleil? an einem der Bremsklotze wesentlich
groRer ist als am anderen; (d) die Dichtung am Kolben klebt.
Zusammen mit der Flissigkeitsdichtung auch die Staub-
dichtung auswechseln. AuRerdem beide Dichtungen bei
jedem zweiten Austausch der Bremskldtze auswechseln.
Staubdichtungen, Staubkappen und O-Ringe kontrollieren
und austauschen, wenn sie gerissen, abgenutzt, aufge-
quollen oder in anderer Weise beschédigt sind.

(J32)

A. Staubkappe B. Flussigkeitsdichtung C. Staubdichtung

Den Zylinderinnendurchmesser und den KolbenauRRen-
durchmesser nachmessen.

Zylinder und Kolben auswechseln, wenn sie iber das zu-
lassige Mal} hinaus ausgeschlagen, eingefressen oder
angerostet sind.

Tabelle J18 Bremssattelteile

Bezeichnung Grenzwert
Zylinderinnendurchmesser 42,92 mm
KolbenaufRendurchmesser 42,75 mm

Die Wellen der Bremssattelhalterung missen sich in der
Halterung frei bewegen. Wenn sich die Wellen nicht frei
bewegen, verschleif3t ein Bremsklotz schneller als der an-
dere, der Verschlei3 insgesamt nimmt zu und durch die
standige Reibung auf der Bremsscheibe steigt die Tempe-
ratur von Bremse und Bremsflussigkeit an. Kontrollieren,
ob die Wellen der Bremssattelhalterung nicht stark abge-
nutzt oder eingelaufen sind und ob die O-Ringe nicht be-
schadigt sind. Wenn die Wellen oder die O-Ringe bescha-
digt sind, mussen die Wellen, die O-Ringe und die Brems-
sattelhalterung ausgetauscht werden.
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(333)
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A. Bremssattelhalterung
B. Welle der Bremssattelhalterung

C. O-Ringe

Bremsschlauch

Schéaden an der Bremsleitung

Durch den hohen Druck in der Bremsleitung kann Brems-
flissigkeit austreten oder der Schlauch kann platzen, wenn
die Leitung nicht vorschriftsméaRig gewartet wird.

Den Gummischlauch bei der Uberpriifung biegen und ver-
drehen; den Schlauch auswechseln, wenn Risse oder
Beulen festzustellen sind.

Bremsscheibe

Verschlei3 und Verzug der Bremsscheibe

Die Bremsscheibe wird nicht nur abgenutzt, sondern sie
kann sich auch verziehen. Bei Verzug schleifen die Brems-
klétze auf der Scheibe, so dafld sowohl die Bremsklotze als
auch die Scheibe schnell verschleilen. Durch die Reibung
wird die Bremse auBerdem heif3 und a8t in ihrer Bremswir-
kung nach. Die Bremswirkung kann auch bei Ol auf der
Scheibe nachlassen. Das 6l muf3 mit Trichlorathylen oder
einem anderen Ldsemittel mit hohem Flammpunkt abge-
waschenwerden. Kein Losemittel verwenden, das 6lrtick-
stande hinterlaft.

Das Motorrad so aufbocken, daR3 das Vorderrad frei ist, und
den Lenker bis zum Anschlag nach einer Seite schwenken.
Eine MefRuhr entsprechend der Abbildung an der Brems-
scheibe ansetzen und den Scheibenschlag messen. Wenn
der Schlag das zulassige MaR Uberschreitet, ist die Schei-
be auszuwechseln.

A. MeBuhr
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Tabelle J19 Bremsscheibenschlag

Grenzwert 0,3 mm

Die Dicke der Scheiben an der Stelle mit dem gré3ten Ver-
schlei3 messen. Die Scheibe auswechseln, wenn sie tber
das zulassige Mal3 hinaus abgenutzt ist.

A. Mikrometer

Tabelle J20 Bremsscheibendicke

Grenzwert 4,5 mm

TROMMELBREMSE

Infolge der Reibung zwischen den Bremsbeldgen und der
Trommel durch die das Motorrad abgebremst wird, niitzen
sich die Bremsbelage langsam ab. An der Aul3enseite der
Bremsscheibe befindet sich ein Bremsbelag-Verschleil3-
anzeiger; dieser verstellt sich beim Bremsen im direkten
Verhéltnis zu dem Weg, den die Bremsbackenbelage bis
zur Trommel zuriicklegen. Infolge des VerschleiRes mis-
sen sich die Bremsbeldge im Laufe der Zeit immer weiter
bewegen, bis sie die Trommel berihren. Der Anzeiger
schlagt dementsprechend immer weiter aus, bis er schlief3-
lich links vom ,U" des Wortes USABLE steht, wenn die
Bremsbelage bis zum zuldssigen Maf3 abgenutzt sind.

A. Vorderrad
B. Hinterrad

C. VerschleiBanzeiger

Infolge des Verschleil3es an Bremstrommel, Bremsbelagen
und Bremsnocken muf} die Bremse regelmafig nachge-
stellt werden. Wenn die einzelnen Bremsenteile jedoch zu
stark abgenutzt sind, reicht eine Nachstellung nicht mehr
aus, um die Sicherheit der Bremse zu gewahrleisten. Samt-
liche Bremsenteile sind entsprechend der Inspaktionsta-
belle (Seite 16) auf Verschlei3 zu Uberprifen.

« ACHTUNG: Die Bremsbeldge enthalten Asbestfa-

sern. Beim Einatmen von Asbest kann die Lunge ernst-

haft angegriffen werden und es kénnen sonstigeinnere

Verletzungen und Krankheiten, einschlief3lich Krebs,

beginstigt werden. Bei Arbeiten an Bremsbeldgen

sind folgende Sicherheitsvorschriften zu beachten.

1. Bremsbelagstaub nicht mit Druckluft abblasen.

2. Teile, die gereinigt werden sollen, mit einem Wasch-
mittel abwaschen, dann die Reinigungslésung so-
fort wegschaffen und die Hande waschen.

3. Bremsbeldge nicht abschleifen, es sei denn, es ist
eine Absaughaube vorhanden, die vorschriftsmaRig
eingesetzt wird.

Bremstrommelverschleild

Den Innendurchmesser der Bremstrommel mit einer Lehre
messen, um den Verschleil festzustellen. Da bei ungleich-
maRigem Trommelverschleil die Bremswirkung nachlaft,
ist die Messung an mindestens zwei Stellen durchzufiihren.
Bei ungleichm&Rig abgenutzter oder eingefressener Trom-
mel diese ausdrehen oder die Nabe auswechseln. (Die
Trommel nicht bis zum zuldssigen Grenzmaf} und auch
dann nicht ausdrehen, wenn auch nur an einem MeRpunkt
das zulassige Grenzmalfd Uberschritten ist). Wenn der
Durchmesser an einer Stelle das zuléssige Grenzmafd
Uberschreitet, ist die Nabe auszuwechseln.

Tabelle J21 Bremstrommelinnendurchmesser

Vorne Hinten

Grenzwert 180,75 mm 160,75 mm

Bremsbelagverschleild

Die Dicke der Bremsbelage Uberpriifen und beide Brems-
backen als Teilesatz auswechseln, wenn die Dicke an
einer Stelle das zulassige Mal3 unterschreitet. Die Brems-
belédge bei ausreichender Dicke auf ungleichmafRige Ab-
nutzung Uberprifen und Uberstehende Stellen abfeilen
oder mit Schleifpapier abschleifen. Fremdk&rper mit einer
Drahtbirste aus den Bremsbelégen herausbirsten, 6l und
Fett mit einem Losemittel mit hohem Flammpunkt abwa-
schen. Kein Ldsemittel verwenden, das (Zurlickstande
hinterlaf3t. Wenn die Bremsbeldge beschéadigt sind oder
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durch Abschleifen und Reinigen nicht wieder in den erfor- Den Durchmesser der Nockenwellenbohrung messen und
derlichen Zustand gebracht werden kénnen, missen die den Bremsgehausedeckel auswechseln, wenn die Boh-
Bremsbacken erneuert werden. rung das zuléssige MaR lberschreitet.

A. Bremsbelagdicke A. Bremsnockenwelle B. Bremsgeh&ausedeckel
Tabelle J22 Bremsbelagdicke Tabelle J24 Bremsnockenwellendurchmesser
Vorderrad Hinterrad Vorderrad Hinterrad
Grenzwert 2,5 mm 2 mm Grenzwert 14,83 mm 16,83 mm
Bremsfederspannung Tabelle J25 Durchmesser der Nockenwellenbohrung

Wenn die Bremsfedern lahm werden, ziehen sich die -
Bremsbacken nach Freigabe des Bremshebels nicht mehr Vorderrad Hinterrad
von der Trommel weg, so dal’ die Backen an der Trommel Grenzwert 15,18mm 17,18 mm
schleifen. Die Federn ausbauen und die freie Lange mit
einer Schieblehre messen. Wenn eine Feder langer als
das zulassige MaR ist, sind beide Federn auszuwechseln.

Schmierung

Das alte Fett in den Lagerstellen in der Bremse bei jeder
Tabelle J23  Freie Bremsfederlange Zerlegung sowie entsprechend dem Wartungsplan (Seite
16) abwischen und neues Fett aufbringen. Den Brems-
Vorderrad Hinterrad backen-Schwenkzapfen, die Federenden und die Nocken
Grenzwert 48,5 mm 50 mm an der Nockenwelle schmieren sowie die Nut an der
Nockenwelle mit Fett ausfullen. Darauf achten, daf} kein
Fett an die Bremsbelage gelangt und tGberschiissiges Fett
abwischen so daR es nach dem Zusammenbau nicht an
Freie Bremsfederldnge die Trommel gelangen kann.

T d " = |
Diese Lange messen

Verschlei3 an Bremsnockenwelle und Wellenbohrung
Bei zu grolRem Spiel zwischen Welle und Bohrung ver-
groRert sich das Spiel der Nockenwelle und die Brems-
wirkung l&af3t nach.

Den Wellendurchmesser mit einem Mikrometer messen
und die Welle auswechseln, wenn sie das zulassige Mald
Uberschreitet. A. Fett auftragen
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Q3D

A. Fett auftragen

LENKSAULE

Die Lenksaule tragt den Lenker und die Vorderradgabel-
beine. Sie istim Rahmenkopfrohr gelagert. Kugellager am
oberen und unteren Ende des Kopfrohrs garantieren, daR
sich die Lenksé&ule leicht und unbehindert drehen IaRt.
Die Lenkséule selbst nutzt sich nicht ab, sie kann sich je-
doch verbiegen. Durch Verbiegung wird die Lenkung steif
und die Lager kénnen beschéadigt werden.

Die Lenkung muR regelmafig nachgestellt werden, da sie
infolge des Lagerverschleiles lose wird. Eine zu stramm
eingestellte Lenkung wird jedoch steif, aulRerdem ver-
schleilRen die Lager schneller. Bei mangelhafter Schmie-
rung stellen sich etwa die gleichen Resultate ein. Bei zu
strammer Einstellung oder infolge eines starken StoRes
auf die Lenksaule kdnnen die Lagerlaufringe eingeschla-
gen sein. Wenn die Lagerlaufringe beschadigt sind, kann
der Lenker nicht mehr ruhig gehalten werden oder er blok-
kiert, wenn er geschwenkt wird.

Tabelle J26 Lagerkugeln
GroRe Anzahl
Unten und Oben W' je 19

Verzug der Lenksaule
Die Lenksaule Uberprifen und eine verbogene Lenksaule
auswechseln.

Beschadigung und Verschleil’ der Lager

Das Fett und den Schmutz von den Lagern abwischen und
die Laufringe sowie die Kugeln Uberprifen. Bei abgenutz-
ten Laufringen oder Kugeln oder bei eingeschlagenen
Laufringen jeweils beide Laufringe und séamtliche Kugeln
eines Lagers als Teilesatz auswechseln.

Lagerschmierung

Die Lenkungslager entsprechend der Wartungstabelle
(Seite 16) sowie stets bei zerlegter Lenkung neu schmie-
ren.

Das alte Fett von den Laufringen und Kugeln abwischen
und die Teile gegebenenfalls in einem Losemittel mithohem
Flammpunkt auswaschen. Die Lagerteile auswechseln,
wenn sie abgenutzt oder beschéadigt sind. Den oberen und
den unteren Laufring dick einfetten und die Lagerkugeln in
das Fett einlegen.

A. Lagerkugeln

Lenkung I\J__ALJ

1. Unterlegscheibe 9. Stahlkugel

2. Unterlegscheibe 10. Oberer AuRRenlaufring
3. Befestigungsschraube  11. Steuerkopfbasis

4. Klemmschraube 12. Lenkséaule

5. Obere Gabelbriicke 13. Unterer AufRenlaufring
6. Einstelimutter 14. Stahlkugel

7. Kappe 15. Unterer Innenlaufring
8. Oberer Innenlaufring



VORDERRADGABEL

Der Aufbau der Vorderradgabel ist aus Abb. J47 oder J48
ersichtlich. Die Gabel besteht aus zwei Gabelbeinen, die
Uber die Steuerkopfbasis und die obere Gabelbriicke mit
dem Rahmenkopfrohr verbunden sind. Die StoRdampfung
erfolgt durch die Wirkung von Federn, durch die Luftkom-
pression im inneren Rohr und durch die Drosselung des
durch die Bewegung der Rohre zu dem Zylinder flieBendem
Olstroms.

Kraft der Vorderradgabelfeder
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Die Gabelbeine sind als Teleskopsto3dampfer mit einem
inneren Rohr 5, einem &uBeren Rohr 12, einem Zylinder
mit Kolben 6, einer Hillse 11 und einer Zylinderbasis 13
ausgelegt. Das innere Rohr sitzt im auReren Rohr und ver-
schiebt sich bei StdéRen diesem gegeniiber. Der Zylinder
ist im Unterteil des auReren Rohrs und der Kolben (der den
Kolbenring 4 tragt) am Oberteil des Zylinders befestigt. Die
Hilse (die mit dem Einwegeventil 10 gekoppelt ist) sitzt
fest im unteren Teil des inneren Rohrs und bildet den obe-
ren Teil der unteren Kammer 15. Zusammen mit dem Kol-
ben 6 dichtet sie die obere Kammer 14 ab. Hilse und Zylin-
derbasis bilden zusammen gegen Ende des Kompres-
sionshub einen dldichten Verschluf3 um zu verhindern, da
das innere Rohr am Boden anschlagt. Gegen Ende des
Ausfahrhubs werden zwei im oberen Teil des Zylinders an-
geordnete Bohrungen &ldicht verschlossen um zu verhin-
dern, daR das innere Rohr oben anschlagt.

Die 6ldichtung 2, die am oberen Ende des aul3eren Rohrs
angeordnet ist, dient dazu gegen den Austritt von 6l abzu-
dichten. Eine Staubkappe 3 auf dem Rohr halt Staub und
Wasser zurlick, so daf3 die éldichtung und die Rohrleitung
gegen Beschadigung geschitzt werden.

Kompressionshub

Wenn die Vorderradgabel belastet wird oder das Vorderrad
einen StoR erhalt, bewegt sich das innere Rohr 5 innerhalb
des &uflleren Rohrs 12 nach unten, oder das duRere Rohr
bewegt sich nach oben. Dabei werden die Feder 1 und die
Luft im inneren Rohr komprimiert. Gleichzeitig entsteht ein
Unterdruck in einer sich erweiternden Kammer (obere
Kammer 14) die vom inneren Rohr und dem Zylinder 6
gebildet wird, so daR 6l aus einer sich verkleinernden
Kammer (untere Kammer 15) zwischen dem auf3eren Rohr
und dem Zylinder angesaugt wird. Da die untere Kammer
kleiner wird, fliel3t das 61 ungehindert durch das Einwege-
ventil 10 in die obere Kammer. Gleichzeitig flie3t 6l durch
die unteren Zylinderbohrungen in den Zylinder, wahrend
sich das innere Rohr der Zylinderbasis 13 nahert. Gegen
Ende des Kompressionshubs wird der Abstand zwischen
der konischen Zylinderbasis und der Hiilse am Ende des
inneren Rohrs immer kleiner. Die dadurch erfolgende Dros-
selung des dlstroms durch diesen kleinen Spalt bremst die
Abwartshewegung ab. SchlieBlich wird der Weg fur das
0l ganz verschlossen, so dal} auf diese Weise der Kom-
pressionshub beendet wird.

Ausfahrhub

Auf den Kompressionshub folgt der Ausfahrhub. Bei die-
sem wird das innere Rohr durch die zusammengedriickte
Feder zuriickbewegt. Wenn die Rohre auseinander gleiten,
wird die obere Kammer kleiner und das 6l wird durch die
oberen Zylinderbohrungen gepref3t, da es nicht auf dem
Weg, aufdem es durch das Einwegeventil eingeflossen ist,
zurlickkehren kann. Diese kleinen Bohrungen drosseln den
Olflul zum inneren Rohr. Dadurch wird die Ausfahrbewe-
gung gedampft. Wenn sich der Ausfahrhub seinem Ende
nahert, wird die Ausfahrbewegung durch die Zylinderfeder
und die Anordnung der oberen Zylinderbohrungen weiter
abgebremst. Die sich nach oben bewegende Hiilse ver-
kleinert die obere Kammer und die oberen Zylinderboh-
rungen werden gesperrt. Es kann kein 6l mehr flieBen und
der Ausfahrhub ist beendet.
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Kompressionshub
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Gabeldl

Bei zuviel oder zu wenig 6l in den Gabelbeinen wird deren
Wirkung beeintrachtigt. Bei zuviel oder zu dickem 6l wer-
den die Gabelbeine steif und bei zu wenig oder zu dinnem
6l weich, so daB3 die Dampfungseigenschaften vermindert
werden und Gerausche auftreten kénnen.

Verschmutztes oder gealtertes 6l beeintrachtigen die
Dampfungswirkung ebenfalls und aulRerdem erhoht sich
der Verschlei3. Das 6l in den Gabelbeinen ist entsprechend
der Wartungstabelle (Seite 16) oder, falls es verschmutzt
erscheint, auch friiher auszuwechseln.

Gabeldlwechsel
* Die AblaRschraube am unteren Ende des aufl3eren Rohrs
l6sen.

A. AblaRschraube

e Das Vorderrad auf den Boden aufsetzen und mehrere
Male mit dem Lenker pumpen, so daf? das 6l ausflief3t.

« Die Ablaschraube mit der Dichtung wieder einsetzen.

« Die obere Schraube aus dem inneren Rohr heraus-
schrauben und 61 des vorgeschriebenen Typs und in der
vorgeschriebenen Menge entsprechend Tabelle J27
einftllen.

» Einige Pumpbewegungen mit der Vorderradgabel durch-
fihren, damit die Luft aus der oberen und aus der unteren
Kammer entweicht.

Tabelle 327 Gabelol

Einfullmenge olstand
Bei OI- Nach
Typ wechsel | Zerlegung
und wenn
vollstéandig
trocken
SAE | etwa 146- 475 mm (Z 440-A.D)
5W20 | 125 ccm 154 ccm 435mm(Z2440-B,C)
von Oberkante Innenrohr

« Das Vorderrad mit einem Heber oder einem anderen
Werkzeug vom Boden abheben.

¢ Einen Stab in das Rohr einfiihren und den Abstand von
der Oberkante des inneren Rohrs bis zum Olspiegel
messen.

« Wenn das 6l einen zu niedrigen Stand aufweist, ist so viel
6l nachzufullen, dal? es den vorgeschriebenen Stand
erreicht; dabei nicht zu viel 6l einfillen.
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« Die Feder und die obere Schraube einsetzen.
e Das &l in dem anderen Gabelbein auf die gleiche Art
wechseln.

6lstand

Feder

Federspannung

Wenn die Feder nachlafit, wird sie kiirzer. Der Zustand der
Feder laRt sich deshalb an der freien Lénge erkennen.
Wenn die Feder in einem der Gabelbeine kiirzer als das
zuléssige Mal ist, muf} sie ausgewechselt werden. Wenn
die Lange der neuen Feder und der anderen sehr unter-
schiedlich sind, ist die andere Feder ebenfalls auszuwech-
seln, damit die Gabelbeine gleiche Eigenschaften auf-
weisen und die Fahrstabilitat erhalten bleibt.

A. Freie Federlange

Tabelle J28 Freie Gabelfederlange
Z 440-A,D Z440-B.C
510 mm 475 mm

Grenzwert

Innenrohr

Wenn das Innenrohr verbogen, eingedriickt, verkratzt oder
anderweitig beschadigt ist, wird die dldichtung beschadigt
und es kann 6l ausflieBen. Wenn das Innenrohr stark ver-
bogen ist, kann die Mandvrierfahigkeit schlecht werden.
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Beschadigung des Innenrohrs

Das Innenrohr einer Sichtprufung unterziehen und Be-
schadigungen ausbessern. Wenn die Beschadigung nicht
beseitigt werden kann, ist das Innenrohr auszuwechseln.
Da bei Beschadigungen des Innenrohrs die éldichtung
leidet, ist bei Ausbesserung oder Auswechslung des Innen-
rohrs auch stets die 6ldichtung auszuwechseln. Das Innen-
rohr und das Auf3enrohr provisorisch zusammenbauen und
manuell einige Pumpbewegungen durchfihren, um die
Gangigkeit zu Uberprifen.

« ACHTUNG: Ein verbogenes oder stark eingebeultes
Innenrohr auswechseln. Ein zu stark verbogenes In-
nenrohr verliert beim Geraderichten an Festigkeit.

HINTERRADSTOSSDAMPFER

Da die Hinterradstof3dampfer nicht zerlegt werden kénnen,
kénnen sie nur als Ganzes Uberpruft werden. Die Stof3-
dampfer ausbauen und einzeln zusammendriicken. Die
Bewegung beim Dampfungshub muf3 gleichmaRig erfol-
gen; aulBer der Federkraft mu3 noch eine Dampfungs-
wirkung feststellbar sein. Wenn die StoRdampfer losge-
lassen werden, darf sich die Feder nicht plotzlich auf volle
Lange ausdehnen. Der Ausfahrhub muf3 gleichmafig mit
feststellbarer Dampfung erfolgen. Wenn die StoRdampfer
betatigt werden, darf kein 61 austreten. Wenn einer der
beiden StofRdampfer nicht zufriedenstellend arbeitet oder
wenn sich einer lahmer als der andere anfihlt, sind beide
StoRdampfer als Teilesatz auszuwechseln. Wenn nur ein
StoRdampfer ausgewechselt wird und sich nicht beide in
Balance befinden, kdnnen Instabilitdéten bei hohen Ge-
schwindigkeiten auftreten.

Die Federkraft der StolRdampfer entsprechend den 5 Ein-
stellmdglichkeiten ist in der Grafik dargestellt.

Federkraft der HinterradstoRdampfer
(fiir Z 440-B.C)
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Federkraft der HinterradstoRdampfer
(fir Z 440-A.D)
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Tullen

Die Gummitlillen Uberprifen und abgenutzte, gerissene,
verhértete oder anderweitig beschédigte Tullen auswech-
seln.

SCHWINGE

Die Schwinge ist so ausgelegt, dal3 sie zusammen mit den
StoRdampfern die vom Hinterrad kommenden Sto3e dampft.
Der hintere Teil der Schwinggabel ist Gber die Hinterrad-
stoRdampfer mit dem Rahmen verbunden; das vordere
Ende bewegt sich um einen mit dem Rahmen verbundenen
Zapfen. Wenn am Hinterrad ein Stof3 auftritt, schwenkt sich
die Schwinge um den Zapfen, so daR sich das Rad gegen-
Uber dem Rahmen nach oben und unten bewegen kann,
soweit dies die StoRdampfer zulassen.

Bei diesem Motorrad sind die Lagerstellen der Schwinge
mit Nadellagern ausgeriistet. Wenn der Lagerverschleif’
so weit vorgeschritten ist, da die Schwinge lose wird, ist
das Motorrad instabil. Zur VerschleiBminderung ist die
Schwinge stets ausreichend zu schmieren.

Eine verbogene Schwingenachse oder eine verzogene
Schwinggabel verursachen ebenfalls Instabilitat, da das
Hinterrad dann nicht mehr ausgerichtet ist.

. Kappe

. Nadellager

Hilse

. Schwinge

. Schmiernippel

. Schwingenachse

. Haltekonsole fiir Hebel des
automatischen Seitenstander-
Einklappmechanismus

8. Schwingenachsenmutter

NoOUAWN R
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Verschlei der Schwinggabellager

Den AuRendurchmesser der Schwinggabelhiilse an beiden
Enden mit einem Mikrometer messen. Die Hille auswech-
seln, wenn der Durchmesser kleiner als das zuléssige Maf
ist, oder wenn sichtbare Beschadigungen vorhanden sind.

A. Schwinggabelhiilse

Tabelle J29 Durchmesser der Schwinggabelhilse

Grenzwert 21,96 mm

Die Nadeln des Nadellagers verschlei3en so wenig, dal
dies durch Messung nicht festzustellen ist. Statt einer
Messung die Nadellager auf Schleifstellen, Verfarbung und
andere Beschadigungen inspizieren. Bei Zweifeln hinsicht-
lich des Zustands eines Nadellagers sind beide Nadellager
auszuwechseln. Zusammen mit der Schwinggabelhiilse
auch die Nadellager auswechseln.

Schwingenachse

Die Schwingenachse in zwei Prismen im Abstand von 100
mm einlegen, eine MeRuhr in der Mitte zwischen den Pris-
men auf die Schwingenachse aufsetzen und die Schwin-
genachse drehen, um die Verbiegung zu messen. Bei einer
Verbiegung der Schwingenachse um mehr als das zu-
lassige Mal ist die Schwingenachse geradezurichten.
Wenn sie nicht geradegerichtet werden kann oder wenn
der Schlag den Reperaturgrenzwert Uberschreitet, ist die
Schwingenachse auszuwechseln.

Schwingenachsenschlag

o

Tabelle J30 Schwingenachsenschlag
Nutzbarer Bereich
0,14mm

Grenzwert

0,7 mm

Schmierung der Schwinggabel

An der Schwinggabel ist ein Schmiernippel angebracht.
Die Schwinggabel beim Abschmieren entsprechend den
Angaben in der Wartungstabelle (Seite 16) mit normalem
Fett schmieren. Solange Fett in den Schmiernippel pres-
sen, bis es beiderseits der Schwinggabel austritt; Uber-
flissiges Fett abwischen.

A. Schmiernippel

Wenn kein Fett austritt, ist zuerst zu tberpriifen, ob der
Schmiernippel mit Schmutz oder altem Fett verstopft ist.
Wenn der Schmiernippel sauber ist, jedoch trotzdem kein
Fett eingepref3t werden kann, ist die Schwinggabel auszu-
bauen (Seite 142), die Hiilse herauszuziehen und das alte
Fett zu beseitigen und Fett auf die Nadellager aufzutragen.
Beim Einbau der Schwinge sind auch die Nadellager zu
reinigen und zu schmieren.

A. Fett auftragen.

Automatischer Seitenstander-Einklappmechanismus

Der automatische Seitenstander-Einklappmechanismus
bringt den Seitenstander in seine Ruhestellung, wenn der
Motorradfahrer losfahrt und der Seitensténder noch nicht
eingeklappt ist. Dieser Mechanismus wird durch die Be-
wegung eines Stiftes am Motorritzel betatigt.



Wenn der Seitenstander eingeklappt ist, halt die Feder den
Hebel vom Stift weg, so dal3 der Hebel nicht an das Ritzel
anschlagt. Wenn sich das Motorritzel dreht und der Seiten-
stander ist noch nicht eingeklappt, driickt der Stift am Motor-
ritzel auf den Hebel und klappt den Seitenstéander Uber die
Stange und den Antriebshebel ein.

Die Einrichtung ist immer dann zu inspizieren und zu
schmieren, wenn der Motorritzeldeckel abgenommen wird
und wenn Zweifel bestehen, ob der Mechanismus ein-
wandfrei arbeitet.

Inspektion

Uberpriifen, ob die Riickholfeder Risse aufweist oder an-
derweitig beschadigt ist. Wenn die Feder beschadigt ist
muB sie erneuert werden. Das Motorrad waagerecht zum
Boden aufstellen. Den Seitenstdnder von Hand ein und
ausklappen; kontrollieren, ob sich der Seitenstéander-Ein-
klappmechanismus leicht bewegt und ob der Hebel unter
der Federwirkung in seine hinterste Stellung zurtickkehrt.
Wenn bei der Arbeitsweise des Hebels rauhe Punkte fest-
gestellt werden, muf3 die Ursache gesucht und der Fehler
beseitigt werden.

A. Feder B. Hebel

Wenn sich der Seitenstédnder nach dem Verfahren in dem
Abschnitt Einstellung nicht mehr nachstellen &3t muf3 der
Motorritzeldeckel abgenommen werden (Seite 69) und der
Hebel und die Hilse am Motorritzel sind zu Uberprufen.
Beschéadigte Teile austauschen.

A. Stift B. Hebel
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Schmierung

Den automatischen Einklappmechanismus mit Motordl
schmieren. Vor dem Schmieren angerostete Stellen mit
einem Rostentferner reinigen und altes 61, Staub oder
Schmutz abwischen.
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Wartung - Elektroanlage
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BATTERIE

Die Batterie liefert den Strom fiir den Anlasser und dient als
Stromreserve zur Betatigung der elektrischen Einrichtun-
gen, wenn der Motor sich so langsam dreht, daf die Licht-
maschine nicht ausreichend Spannung liefert.

Bei richtiger Pflege kann die Batterie ohne weiteres einige

Jahre leben; bei falscher Behandlung kann sie jedoch lange

vorher ruiniert werden. Die Befolgung einiger einfacher

Regeln erhoht die Lebensdauer der Batterie wesentlich.

1. Wenn zu wenig Elektrolytflissigkeit in der Batterie
vorhanden ist, darf nur destilliertes Wasser in die
einzelnen Zellen nachgefullt werden, bis die Flissig-
keit an der oberen Marke, die auf3en an der Batterie
angebracht ist, steht. Normales Leitungswasser ist
kein Ersatz flr destilliertes Wasser; es verkirzt die
Batterielebensdauer.

2. Keine Schwefelsaure in die Batterie einfillen, da
sonst die Elektrolytflissigkeit zu stark wird und die
Batterie innerhalb sehr kurzer Zeit ruiniert ist.

3. Die Batterie moglichst keiner Schneiladung unter-
ziehen. Bei Schneiladung werden die Batterieplatten
beschadigt.

4. Eine gute Batterie nicht langer als 30 Tage lang ste-
henlassen, ohne sie nachzuladen, und eine leere
Batterie niemals ungeladen stehenlassen. Wenn
eine Batterie steht, erfolgt eine langsame Selbst-
entladung. Sobald die Batterie entladen ist, sulfati-
sieren die Platten (sie werden weif3) und die Batterie
1aBt sich nicht mehr laden.

5. Die Batterie bei kaltem Wetter in vollgeladenem Zu-
stand halten, damit die Elektrolytflissigkeit nicht
einfriert und das Batteriegehduse dadurch platzt. Je
mehr die Batterie entladen ist, desto leichter friert
sie ein.

6. Den Batterieentliftungsschlauch stets frei halten
und darauf achten, dal3 er nicht eingeklemmt, abge-
knickt oder durch den heiRen Auspuff abgeschmol-
zen wird. Wenn die Batteriegase nicht Uber den
Schlauch abgeleitet werden, sprengen sie das Bat-
teriegeh&use.

7. DIE BATTERIE NICHT VERKEHRT GEPOLT EIN-
BAUEN! Die negative Seite liegt an der Masse.

Elektrolytflussigkeit

Die Elektrolytflissigkeit ist verdiinnte Schwefelséure. Die
Standarddichte fur Elektrolytflissigkeit fur warmes Klima
bei voll geladener Batterie betragt 1.260 bei 20 °C (in be-
sonders kalten Regionen wird eine Losung mit einer Stan-
darddichte von 1.280 verwendet). Das Wasser dieser L6-
sung wird infolge der chemischen Vorgange in der Batterie
umgesetzt. Dieses entweicht, so daf’ sich die S&urekon-
zentration einer geladenen Batterie erhoht. Infolgedessen
darf bei zu niedrigem Flissigkeitsstand nur destilliertes
Wasser nachgefllt werden. Beim Nachfullen von Schwe-
felsdure wird die Lésung zu stark fur die chemische Reak-
tion; sie zerstort dann die Platten. Das Metall der bescha-
digten Platten sammelt sich dann im Unterteil der Batterie
an. Diese Ansammlung verursacht schlie3lich einen inter-
nen Kurzschlu3. Die spezifische Dichte der Elektrolyth-
flissigkeit wird mit einem Hydrometer gemessen; sie gibt
am genauesten den Batteriezustand an. Bei Benutzung
des Hydrometers den Elektrolythspiegel an der tiefsten
Stelle des Flussigkeitsspiegels ablesen (tellerférmiger
Flussigkeitsspiegel). Aus der Abb. K2 ist die Bezeichnung
der spezifischen Dichte der Batterieflissigkeit bei 20 °C
und der prozentualen Batterieladung zu entnehmen. Da
die spezifische Dichte der Batterieflissigkeit sich mit der
Temperatur dndert und die Temperatur wahrscheinlich
nicht genau 20 °C betrégt, ist die folgende Formel zu be-
nutzen, um die spezifische Dichte auf eine beliebige Tem-

peratur umzurechnen. Wenn die Temperatur ansteigt, fallt
die spezifische Dichte ab und umgekehrt.

Hydrometer (KT

hier ablesen

"Celsius

Sz = S, + [0.0007 (t-20)]
"Fahrenheit

See ¢ St + [0.0004 (t-68)]

S: = spezifische Dichte bei der vorliegenden Temperatur
S0 = spezifische Dichte bei 20 °C

Ses = spezifische Dichte bei 68 °F

t = vorliegende Temperatur der Batterieflissigkeit

Im allgemeinen ist eine Batterie dann zu laden, wenn die
spezifische Dichte anzeigt, da die Ladung 50% oder
weniger betragt.

Verhéltnis zwischen spezifische Dichte und Batterie-
Ladung.

128

o M o Ok
.—
IS

0 20 40 60 80 100%
Batterie-Ladung



Erstladung

Neue Batterien fir die Kawasaki-Motorrader sind trocken
geladen; sie kdnnen sofort nach Einfullen der Elektrolyt-
flussigkeit benutzt werden. Eine trocken geladene Batterie
entladt sich jedoch wahrend der Lagerung etwas, insbe-
sondere wenn infolge unvollkommener Abdichtung Luft in
die Batterie gelangt ist. Es ist deshalb am besten, die Bat-
terie vor Gebrauch zu laden, um eine lange Lebensdauer
sicherzustellen.

« ACHTUNG: Da die Batterie eine explosive Mischung
aus Wasserstoff- und Sauerstoffgasen abgibt, ist sie
wéhrend des Ladens von Funken und offenem Feuer
fernzuhalten.

» Eine Schwefelsédureldsung mit einer Dichte von 1.260
(20 °C) bis zur oberen Linie in die Batteriezellen ein-
fullen.

« Die Batterie 30 Minuten lang stehen lassen und danach
Séaure nachfullen, wenn der Séurestand wahrend dieser
Zeit abgefallen ist.

ANMERKUNGEN:

1. Wenn die Temperatur der Batteriesaure héher als 30 °C
ist, ist die Saure vor dem Einflllen in die Batterie abzu-
kihlen.

2. Nach dem Einfiilllen der Saure in die Batterie innerhalb
von 12 Stunden mit dem Ladevorgang beginnen.

» Die Kappen nicht auf die Zellen aufsetzen, die Batterie
an ein Ladegerat anschlieRen, den Ladestrom auf Vio
der Batteriekapazitat einstellen und die Batterie 10 Stun-
den lang laden. Wenn die Batterie z.B. eine Kapazitat
von 12 Ah aufweist, ist der Ladestrom auf 1,2 A einzu-
stellen. Bei einem Konstantspannungs-Ladegerét ist die
Spannung regelmafig nachzustellen, damit der Strom
konstant bleibt.

* ACHTUNG: Wenn die Temperatur der Elektrolyth-
flussigkeit wahrend des Ladens auf mehr als 45 °C an-
steigt, ist der Ladestrom zu vermindern, um die Tem-
peratur abzusenken. Ladedauer erhdht sich dann pro-
portional.

* Nach dem Laden den Flussigkeitsstand in den Zellen
kontrollieren. Wenn der Flussigkeitsstand gefallen ist, ist
destilliertes Wasser nachzufillen, um ihn bis zur oberen
Linie zuriickzubringen.

« Das Ergebnis der Ladung uberprifen, indem die spezi-
fische Dichte in samtlichen Zellen sowie die Batterie-
spannung gemessen werden. Die Spannung einer 12 V
Batterie muf3 direkt nach dem Laden 15-16 V betragen.

Normalladung

* ACHTUNG: Da die Batterie eine explosive Mischung

aus Wasserstoff- und Sauerstoffgasen abgibt, ist sie

wahrend des Ladens von Funken und offenem Feuer

fernzuhalten.

« Die Batterie mit einer Losung von Soda in Wasser ab-
waschen, insbesondere darauf achten, daR die Batterie-
anschliisse sauber sind.

Tabelle K1 ~ Stérungssuche an der Batterie
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Bei zu niedrigem Sé&urestand in einer Zelle destilliertes
Wasser nachfillen, so daf3 die Saure Uber der unteren
Linie, jedoch nicht an der oberen Linie steht, da der
Saurestand wahrend des Ladens ansteigt. Den Lade-
strom auf Vio bis *Ao der Batteriekapazitét einstellen.
12 Ah betragt3Ao x 12, das ergibt 3,6 Ah.

| ACHTUNG: Wenn Sie die Batterie mit einem héheren
Ladestrom als vorgeschrieben laden, ruinieren Sie die
Batterie. Ein hoher Ladestrom entwickelt iberméaRige
Hitze wodurch sich die Platten verziehen und ein Kurz-
schlul® entstehen kann. Bei einem hoheren Ladestrom
als normal kdnnen sich aktive Materialien von den Plat-
ten [6sen. Es bilden sich Ablagerungen und es kann zu
einem KurzschlufR kommen.

*Die spezifische Dichte der Batteriesdure messen und
den Ladezustand aus der Kurve in Abb. K2 enthehmen.
Die Kapazitdt der Batterie mit dem Prozentsatz der
Entladung multiplizieren um die Entladung der Batterie
in Amperestunden zu bestimmen. Diese Zahl in die fol-
gende Formel einsetzen, um die Lebensdauer auszu-
rechnen.

Ladedauer (8id)j = F:glggggm ﬁ\? x 1215

» Die Kappen von den Batteriezellen abnehmen und die
Batterie mit dem errechneten Ladestrom laden. Bei
einem Konstantspannungs-Ladegerat muf3 die Span-
nung regelmafig nachgestellt werden, damit der Lade-
strom konstant bleibt.

« ACHTUNG: Wenn die Temperatur der Batteriesaure
wahrend des Ladens auf tber 45 °C ansteigt, ist der
Ladestrom zu verhindern, um die Temperatur zu sen-
ken. Die Ladedauer erh6ht sich proportional.

* Nach dem Laden den Sé&urezustand in den Zellen kon-
trollieren. Wenn der Saurestand abgefallen ist, ist destil-
liertes Wasser nachzufullen, um ihn bis zur oberen Linie
zuriickzubringen.

e Das Ergebnis des Ladevorgangs durch Messen der
spezifischen Dichte in den einzelnen Zellen und durch
Messen der Batteriespannung kontrollieren. Die Span-
nung einer 12 V Batterie muf? direkt nach dem Laden
15-16 V betragen. Bei geringerer Spannung ist die Bat-
terie nicht vollstandig geladen oder sie kann nicht mehr
voll aufgeladen werden.

Prufladung

Wenn die Batterie schadhaft zu sein scheint, ist sie zu-
nachst entsprechend den Angaben in der folgenden Tabel-
le zu Uberprifen. Zur weiteren Prifung wird die Batterie auf
die gewdhnliche Weise geladen. Wenn die Spannung und
die spezifische Dichte nach dem Laden normal sind, dirfte
die Batterie in Ordnung sein, ausgenommen in den folgen-
den Fallen:

Batterie gut

Batterie schlecht

Abhilfe

Platten (+) schokoladenfarbig weild (sulfatiert +-Platten) auswechslen
(-) grau gebrochen oder korrodiert
Ablagerung keine oder wenig Kurzschlul® durch Ablagerungen auswechseln
bis zu den Platten
Spannung Uber 12 V unter 12V Prifladen

Elektrolytstand Uber Platten

unter Plattenoberkante

Fillen und Prifladen

Spezifische Uber 1.200 in allen Zellen;
Dichte Differenz zwischen zwei
Zellen nicht tGber 0,020

unter 1.100 oder Differenz
zwischen zwei Zellen tber
0,020

Prifladen
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* Wenn die Spannung kurz nach dem Ladebeginn plotz-
lich auf mehr als 13 V springt, sind wahrscheinlich die
Platten sulfatisiert. Bei einer guten Batterie steigt die
Spannung sofort auf 12 VV und dann innerhalb von etwa
30-60 Minuten nach Ladebeginn langsam auf 12,5-13 V
an.

*« Wenn in einer Zelle kein Gas entwickelt wird oder die
Zelle eine sehr niedrige spezifische Dichte aufweist, ist
wahrscheinlich ein Kurzschlu® vorhanden.

« Wenn anscheinend nicht gentigend Ablagerungen vor-
handen sind, um die Platten kurzzuschlie3en, eine Zelle
jedoch eine niedrigere spezifische Dichte aufweist nach-
dem die Batterie voll geladen ist, kann die Stérung daran
liegen, dal? einfach zu wenig Séure in der betreffenden
Zelle vorhanden ist, in diesem Fall, und nur in diesem,
kann Schwefelsaureldsung nachgefiillt werden, um die
spezifische Dichte zu korrigieren.

* Wenn eine vollgeladene Batterie, die sich nicht im Ge-
brauch befindet, ihre Ladung nach 2-7 Tagen verloren
hat, oder wenn die spezifische Dichte merkbar abfallt,
ist die Batterie schadhaft. Die Selbtsentladungsge-
schwindigkeit einer guten Batterie betragt nur etwa 1 %
pro Tag.

LADESYSTEM

Das Ladesystem besteht aus einer Wechselstromlicht-
maschine und einem Spannungsregler/Gleichrichter.

Die Lichtmaschine erzeugt den fur die elektrischen Schalt-
kreise bendtigten Strom, und zwar einen Einphasen-Wech-
selstrom. Dieser wird durch einen Regler/Gleichrichter in
Gleichstrom umgewandelt, so daR die Schaltkreise stets
die gleiche Spannung erhalten.

Lichtmaschine

Die Lichtmaschine besteht aus einem Rotor 4 und einem
Stator 2. Der Stator ist im Lichtmaschinendeckel 1 unter-
gebracht, wahrend der Rotor auf dem linken Ende der
Kurbelweile sitzt und sich mit Motordrehzahl dreht. Dauer-
magnete im Rotor erzeugen das magnetische Feld fiir den
Stator, so daR keine Schleifringe oder Bursten erforderlich
sind. Die Lichtmaschine ist dadurch praktisch wartungsfrei.

Ladesystem

Aufbau der Lichtmaschine
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Regler/Gleichrichter

Regler und Gleichrichter sind zu einer Einheit zusammen-
gefalt. Da sie keine Kontakte oder andere bewegliche Teile
enthélt, weist sie keinen Verschlei3 auf und braucht nicht
eingestellt zu werden. Aus diesem Grunde lait sich die
Einheit auch nicht 6ffnen; sie mul3 bei einer Beschadigung
deshalb vollstéandig ausgewechselt werden. Der Gleich-
richterteil dient dazu, den von der Lichtmaschine kommen-
den Wechselstrom in einen Gleichstrom umzuwandeln. Er
enthélt vier Siliciumdioden die in einer Briickenschaltung
verbunden sind, um eine wirkungsvolle Vollweg-Gleich-
richtung zu erhalten. Der Reglerteil halt die Batterie-Plus-
klemmenspannung auf dem vorgeschriebenen Maximal-
wert. Der in dem Schaltbild dargestellte Steuerkreis pruft
die Spannung und ziindet die Thyristoren.

Obwohl der Regler/Gleichrichter Vollweggleichrichtung
bewirkt und alle Phasen der Drehstromlichtmaschinen-
Ausgangsspannung regelt, wird hier ein vereinfachter Ein-
phasenkreis einer Halbweg-Gleichrichtung dargestellt, um
den Elektriker bei der Fehlersuche und beim Verstandnis
der Prufverfahren zu helfen. Abb. K5 zeigt den Schaltkreis
des Reglers/Gleichrichters. Die Hauptteile des Regler/
Gleichrichter-Schaltkreises sind ein Thyristor (Th), auch
Siliciumgleichrichter (SCR) genannt und eine Diode. Diode,
Thyristor (Th) und Zenerdiode (ZD) arbeiten wie folgt:

Regler/Gleichrichter-Schaltkreis

1. Bei niedriger Batteriespannung (Thyristor aus) (K5

el - —l

2. Bei hoher Batteriespannung (Thyristor ein, um Bypass
zu ermdglichen)

1. Lichtmaschine 4. Steuereinheit

2. Thyristor 5. Batterie
3. Diode 6. Verbraucher
1. Diode

Der Elektronenstrom flieRt ausschlief3lich von der Minus-
zur Plusseite der Diode. Eine schadhafte Diode leitet je-
dochin beiden Richtungen (bei Kurzschluf3) oder tiberhaupt
nicht (bei Unterbrechung). Falls eine der Dioden kurzge-
schlossen oder unterbrochen ist, liegt die Spannung am
Ausgang des Gleichrichters unterhalb des Normalwerts
und die Batterie wird dann nicht ausreichend aufgeladen.
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Diodenstromfluf3

Kein Stromflul Stromflu

A K ANt
101 111

2. Thyristor

Der Elektronenstrom flief3t von der Kathode zur Anode, je-
doch nicht in umgekehrter Richtung. Der Thyristor unter-
scheidet sich von der Diode in zwei Punkten: (a) Auch
wenn eine Spannung mit der erforderlichen Polaritat (nega-
tiv an der Kathode) angelegt wird, leitet der Thyristor erst
dann, wenn am Gatter ein entsprechendes Signal an-
kommt, (b) Wenn derThyristorgezindet ist, leitet er stindig
(auch wenn kein Signal mehr am Gatter anliegt) bis die

Spannung zwischen Anode und Kathode weggenommen
oder umgepolt wird.

_ (K7)
Thyristor s

A (Anode) K (Kathode)

G (Gatter)

3. Zenerdiode

Wie bei einer normalen Diode flieRt auch hier der Strom
praktisch unbehindert von der Kathode zur Anode, jedoch
im allgemeinen nicht in umgekehrter Richtung. Im Unter-
schied zu einer normalen Diode fallt die Zenerdiode jedoch
aus d.h. sie leitet in umgekehrter Richtung, wenn eine aus-
reichend hohe Spannung in der Sperrichtung angelegt
wird. Wenn diese Spannung vermindert oder weggenom-
men wird, leitet die Diode nicht mehr; sie kehrt dann in ihren
Normalzustand zurlick. Die Spannung, bei der die Diode
in Sperrichtung zu leiten beginnt, wird die Durchbruch-
spannung genannt. Der Spannungswert wird bei der Her-
stellung der Diode eingestellt. Infolge dieser Eigenschaft
ist die Zenerdiode zum Einsatz in Spannungsreglern sehr
geeignet.

Zenerdiode
Stromflul

Anode_ ' | Kathode

In dem Regler/Gleichrichterschaltkreis ist die Diode mit der
Lichtmaschine in Reihe geschaltet, um die Lichtmaschinen-
ausgangsspannung zu regeln; der Thyristor ist parallel zur
Lichtmaschine geschaltet. Im einzelnen wirkt der Schalt-
kreis wie folgt:
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Wenn die Batteriespannung niedriger als der vorgeschrie-
bene Wert ist, leitet die Zenerdiode nicht und die Steuerein-
heit ziindet den Thyristor nicht. In diesem Augenblick leitet
der Thyristor nicht und die gesamte Lichtmaschinenaus-
gangsspannung wird durch die Batterie geleitet; diese wird
mit dem entsprechenden Ladestrom geladen (Abb. Kb5).
Wenn die Batteriespannung genau so hoch oder hoher als
die eingestellte Spannung ist, leitet die Zenerdiode und die
Steuereinheit gibt ein Signal an den Thyristor, so daf dieser
gezundet wird. Anstelle durch die Batterie zu flieRen und die-
se zu Uberladen wird der Strom jetzt durch den Thyristor und
dann direkt zuriick zur Lichtmaschine geleitet.

Bei der Wartung des Ladesystems gibt es eine Anzahl von
wichtigen VorsichtsmafRnahmen, die beachtet werden mis-
sen. Vorsichtshinweise fur einzelne Teile sind nachstehend
aufgefuhrt. Nichtbeachtung dieser Vorschriften kann zu
schweren Schaden im System fihren. Machen Sie sich mit
folgenden Vorschriften vertraut und beachten Sie sie.

« ACHTUNG: Folgendes ist bei Arbeiten an dem Reg-
ler/Gleichrichter zu beachten, damit die Einheit nicht
beschéadigt wird:

1. Die Anschliisse der Ratterieleitungen nicht vertau-
schen, da sonst die Zenerdiode durchbrennt.

2. Wenn der Regler/Gleichrichter einwandfrei arbeiten
soll, muR die Batterie nahezu voll geladen sein. Wenn
die Batterie sich stark entladen hat, ist sie vor dem
Einbau in das Motorrad aufzuladen.

Bei Arbeiten an dem Lichtmaschinenrotor:

3. Schlagen sie nicht mit einem Hammer hart auf den
Rotor und lassen Sie den Rotor nicht auf eine harte
Flache fallen. Durch eine solche Erschitterung des
Rotors kdnnen die Magnete ihren Magnetismus ver-
lieren.

Prufung des Ladesystems

Erste Inspektion:

Bei der Wartung des Ladesystems miissen einige wichtige
Punkte beachtet werden. Die Hinweise auf bestimmte
Punkte befinden sich im jeweiligen Abschnitt. Bei Nicht-
beachtung kénnen groéfRere Schaden entstehen. Die Hin-
weise in den einzelnen Abschnitten durfen deshalb nicht
auBBer acht gelassen werden.

Wenn irgendwelche Stérungen im Ladesystem auftreten,
ist das System kurz zu inspizieren oder zu Uberpriifen, be-
vor zeitraubende Einzelpriifungen durchgefiihrt oder gar
Teile zur Reparatur oder zum Austausch ausgebaut wer-
den. Bei einer derartigen Uberpriifung laRt sich die Sto-
rungsursache haufig herausfinden.

Uberpriifen, ob samtliche Kontakte im System sauber und
gut festgezogen sind. Die Leitungen auf Anzeichen von
Uberhitzung, beschadigter Isolation usw. Uberpriifen. Be-
schéadigte Leitungen und schlechte Verbindungen beein-
trachtigen die Leistungsfahigkeit des elektrischen Systems.
Die Lichtmaschine und den Regler/Gleichrichter auf An-
zeichen von Beschadigung uberprufen.

Eine verbrauchte oder stark sulfatisierte Batterie verur-
sacht zahlreiche Probleme. Diese kénnen nur durch einen
Batterieaustausch beseitigt werden. STETS DIE BATTE-
RIE UBERPRUFEN, BEVOR ANDERE TEILE DES SY-
STEMS AUSGEWECHSELT WERDEN. DAMIT DAS SY-
STEM GENAU UBERPRUFT WERDEN KANN, MUSS
DIE BATTERIE STETS VOLLGELADEN SEIN.
Stérungen am Ladesystem kénnen durch die Batterie, die
Lichtmaschine, den Regler/Gleichrichter oder durch die
Leitungen verursacht werden. In der Regel sind sie auf eine
Komponente zurlickzufihren, manchmal jedoch auf sémt-
liche Komponenten. Vor der Auswechslung einer Kompo-
nente stets die STORUNGSURSACHE bestimmen. Wenn
die Storung auf andere Komponenten zurtickzufuhren ist,
sind diese ebenfalls zu reparieren oder auszuwechseln, da
sonst die gleiche Stdrung bald wieder auftritt.

Betriebsprifung des Ladesystems

« Den Motor warmlaufen lassen, damit die Lichtmaschine
unter tatsachlichen Betriebsbedingungen arbeitet.

« Den linken Seitendeckel oder die Lulftfiltereinheit ab-
nehmen.

e Das Vielfachinstrument auf den Bereich 25 V Gleich-
spannung schalten und die Plusleitung (+) des Instru-
ments an die Plusklemme (+) der Batterie sowie die
Minusleitung (-) an die Minusklemme (-) der Batterie
anschlieRen.

A. Batterie-Plusklemme (+)
B. Batterie-Minusklemme (-)

« Den Motor anlassen und die Spannungsanzeigen bei
verschiedenen Motordrehzahlen sowie eingeschaltetem
und ausgeschaltetem Scheinwerfer ablesen. (Fur das
Ausschalten des Scheinwerfers bei dem US Modell die
schwarz/gelbe Leitung an der Scheinwerfereinheit im
Scheinwerfergehduse abklemmen). Bei niedriger Motor-
drehzahl sollte ungeféhr Batteriespannung angezeigt
werden und wenn sich die Motordrehzahl erhéht, sollten
auch die Anzeigewerte steigen. Sie missen aber unter
der vorgeschriebenen Spannung gehalten werden.

Tabelle K2 Regler/Gleichrichter-

Ausgangsspannung
Instrument | Anschlisse Anzeige
25V Instrument (+) Batterie (+) Batterie-
Gleich- Instrument (-) Batterie (-) spannung
spannung etwa 15V

Das Zundschlof? ausschalten und das Vielfachinstru-
ment abklemmen. Wenn die Ausgangsspannung des
Reglers/Gleichrichters zwischen den in Tabelle K2 an-
gegebenen Werten bleibt, arbeitet das Ladesystem nor-
mal.Wenn die Ausgangsspannung wesentlich hoher ist
als die in der Tabelle vorgeschriebenen Werte, ist der
Regler/Gleichrichter schadhaft oder die Regler/Gleich-
richterleitungen sind lose oder unterbrochen.

Wenn die Batteriespannung mit steigender Motordreh-
zahl nicht ansteigt, ist der Regler/Gleichrichter schad-
haft oder die Leistung der Lichtmaschine ist fir diese
Belastungen nicht ausreichend. Die Lichtmaschine und
den Regler/Gleichrichter uberprifen um festzustellen,
welches Teil schadhaft ist.

Prifung der Lichtmaschine:

Bei einer schadhaften Lichtmaschine kénnen drei Arten
von Stérungen vorliegen:

Kurzschluf3, Unterbrechung (durchgebrannte Wicklung)
oder Ausfall des Magnetfelds im Rotor.



Sowohl bei Kurzschluf3 als auch bei Unterbrechung ist die

Spannung zu niedrig oder Gberhaupt nicht vorhanden. Bei

einem Ausfall des Magnetfelds, der durch einen Schlag auf

den Rotor oder durch Herunterfallen desselben, durch Ent-
magnetisierung durch ein elektromagnetisches Feld oder
einfach durch Alterung verursacht werden kann, ist die

Spannung ebenfalls zu niedrig.

* Den Deckel des Motorritzels (oder der Riemenscheibe)
abnehmen (Seite 69) und die gelben Leitungen an der
Lichtmaschine abklemmen.

« Das Vielfachinstrument, wie in Tabelle K3 gezeigt, an-
schlieBen um die Lichtmaschinenausgangsspannung
ohne elektrische Belastung zu messen.

A. Gelbe Lichtmaschinenleitungen

« Den Motor mit der in Tabelle K3 angegebenen Drehzahl
laufen lassen und die Spannung messen.

Tabelle K3 Lichtmaschinenausgangsspannung

Instrument | Anschlisse Anzeige bei
4000 min**
250V Eine Instrumentenleitung etwa 75V

Wechsel- | an die gelbe Leitung
spannung | die andere Instrumenten-
leitung an die andere gelbe
Leitung

Wenn die Ausgangsspannung dem in Tabelle K3 angege-
benen Wert entspricht, arbeitet die Lichtmaschine ein-
wandfrei und der Regler/Gleichrichter ist beschadigt. Eine
wesentlich zu niedrige Spannung bedeutet, dal® die Licht-
maschine schadhaft ist. Den Widerstand der Anlasserspule
wie folgt Gberprifen:

« Den Motor anlassen, das Vielfachinstrument auf den
Bereich x 1 Ohm schalten und den Durchgang zwischen
den gelben Leitungen messen. Falls der Widerstand
hoher ist als in Tabelle K4 angegeben, oder falls das
Instrument nicht anzeigt, liegt am Stator eine Unter-
brechung vor; er mu3 dann ausgewechselt werden. Eine
wesentlich zu niedrige Spannung bedeutet, daf? der Sta-
tor einen Kurzschlu? hat und ausgewechselt werden
muf3.

Tabelle K4 Statorspulenwiderstand (kalt gemessen)

Instrument| Anschlisse Anzeige
x 1 Ohm Eine Instrumentenleitung an | 0,26-0,38
eine gelbe Leitung Ohm

die andere Instrumenten-
leitung an die andere gelbe
Leitung
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Das Vielfachinstrument auf den héchsten Widerstands-
bereich umschalten und den Widerstand jeweils zwi-
schen einer gelben Leitung und dem Chassi messen.
Bei einer Anzeige von weniger als unendlich liegt ein
Kurzschlu3 vor; der Stator mufd dann ausgewechselt
werden.

Wenn die Statorwicklungen normale Widerstandswerte
aufweisen, bei der Uberpriifung der Spannung jedoch
ein Lichtmaschinenschaden angezeigt wird, sind wahr-
scheinlich die Rotormagnete zu schwach. Der Rotor muf3
dann ausgewechselt werden.

Regler/Gleichrichter

Inspektion des Gleichrichters

« Bei abgeschaltetem Ziindschlo3 den rechten oder linken
Seitendeckel abnehmen und den dreipoligen Stecker,
die weil3/rote Leitung und die braune Leitung am Regler/
Gleichrichter abklemmen.

* Das Ohmmeter auf den Bereich x 10 oder x 100 Ohm um-
schalten und den Widerstand zwischen der weil3/roten
Leitung und den einzelnen gelben Leitungen in beiden
Richtungen messen; ebenfalls zwischen der schwarzen
Leitung und den einzelnen gelben Leitungen messen.
Dies ergibt insgesamt 8 Messungen. Der Widerstand
muf? in einer Richtung niedrig und in der anderen mehr
als 10 mal so hoch sein. Wenn der Widerstand zwischen
zwei Leitungen in beiden Richtungen niedrig oder hoch
ist, ist der Gleichrichter schadhaft; er mu3 dann ausge-
wechselt werden.

A. Regler/Gleichrichter

ANMERKUNG: Je nach dem, welches Mel3gerat und wel-
cher Gleichrichter verwendet werden, kann die Anzeige
variieren, aber im allgemeinen muf3 die untere Anzeige von
0 Ohm bis zum ersten Drittel der Skala sein.

Prifung des Reglers

Fur die Prifung des ausgebauten Reglers sind drei 12 Volt

Batterien und eine Testlampe vorzubereiten, die aus einer

12V, 3-6 W Lampe in einer Fassung mit Leitungen besteht.

« Den Regler/Gleichrichter ausbauen.

« Mit Hilfsleitungen eine der gelben Leitungen an die
Batterieplusklemme (+) anschlieBen und die Testlampe
zwischen die schwarze Leitung und die Batterieminus-
klemme (-) anschlieRen. Jetzt sollte die Lampe nicht
aufleuchten.

« ACHTUNG: Die Testlampe wirkt als Anzeigegeréat
und auch als Strombegrenzer, um den Regler/Gleich-
richter gegen Uberstrom zu schiitzen. Kein Ampere-
meter anstelle einer Testlampe verwenden.
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Prufung des Reglers
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Die braune Leitung an die Plusklemme (+) der anderen
Batterie und die schwarze Leitung voribergehend an die
Minusklemme (-) der Batterie anschlieBen. Jetzt sollte
die Lampe aufleuchten.

Um 24 V an den Regler/Gleichrichter anzulegen sind
zwei 12 V Batterien in Reihe zu schalten. Dann die braune
Leitung an die Plusklemme (+) der Batterie und die
schwarze Leitung voriibergehend an die Minusklemme
(-) der Batterie anschlie3en. Die Lampe muR jetzt auf-
leuchten und anbleiben, bis der Schaltkreis der Lampe
unterbrochen wird.

« ACHTUNG: Nicht mehr als 24 V anlegen. Wenn mehr

als 24V angelegt werden, kann der Regler/Gleichrich-

ter beschéadigt werden. 24 V nicht langer als ein paar

Sekunden anlegen. Wenn 24 V langer als ein paar Se-

kunden angelegt werden, kann der Regler/Gleichrich-

ter beschadigt werden.

« Die obigen drei Schritte fur die andere gelbe Leitung
wiederholen (in der dreipoligen Steckverbindung zum
Regler/Gleichrichter).

« Den Regler/Gleichrichter auswechseln, wenn die Lampe
nicht in der oben beschriebenen Weise aufleuchtet.

ANMERKUNG: Die obige Prufung ist nicht narrensicher.
Wenn die Prufung ergibt, dal der Regler/Gleichrichter
nicht beschadigt ist, trotzdem aber noch Stérungen im La-
desystem vorliegen, sind zuerst die Lichtmaschine, die Bat-
terie, die Verdrahtung und alle Anschlisse zu tUberprifen.
Wenn alle diese anderen Teile in Ordnung sind, muf3 der
Regler/Gleichrichter ausgetauscht werden.

ZUNDANLAGE

Die Betriebsteile der Ziindanlage bestehen aus der Batte-
rie, den Unterbrecherkontakten, einem Kondensator, einer
Zundspule, und den Zundkerzen. Weiterhin ist eine Ziind-
verstellung vorhanden, um den Zindzeitpunkt bei zuneh-
mender Motordrehzahl vorzuverlegen.

Zundschaltkreis K 13)

o o —oop—
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In Abb. K13 istein Schema der Ziindanlage dargestellt. Die
Zundanlage arbeitet wie folgt: Die Batterie liefert den Strom
fur die aus Unterbrecher, Kondensator und Priméarwick-
lung der Zindspule bestehenden Priméarkreis. Wenn die
Unterbrecherkontakte bei eingeschalteter Zindung plétz-
lich gedffnet werden, entsteht im Sekundarkreis, der aus
der Sekundéarwicklung der Zindspule und den Zindkerzen
besteht, ein Spannungsstof3. Damit die Anlage vorschrifts-
maRig arbeitet, missen sich samtliche Teile der Zindung
in gutem Zustand befinden, die Zindung muf vorschrifts-
maRig eingestellt sein, das ZiundschloR und der Zindunter-
brecherschalter dirfen nicht kurzgeschlossen sein und
samtliche Leitungen missen einwandfrei sein (keine Kurz-
schlisse und keine Unterbrechungen, sowie keine losen
oder verschmutzten Kontaktstellen).

Bei einem 4-Takt-Motor springt der Zindfunke an den
Elektroden der Zindkerzen nur bei jedem zweiten Auf-
wartshub des Kolbens Uber (alle 720° Kurbelwellenum-
drehung), da auf jeden Kompressionshub, bei dem sich
eine zundbereite Luft/Kraftstoffmischung im Zylinder befin-
det, ein Auspuffhub folgt, bei dem durch den ansteigenden
Kolben die verbrannten Gase herausgepumpt werden.
Da beim Auspuffhub jedoch keine Kompression erfolgt
und kein Kraftstoff verbrannt werden kann, hat es keinen
Einflu, wenn dann ebenfalls ein Ziindfunke an der Ziind-
kerze Uberspringt. Damit kein Verteiler bendtigt wird (und
damitdas System einfacher und zuverlassiger wird), wurde
das System so ausgelegt, daR bei jedem Aufwartshub der
beiden Kolben (einmal pro 360° Kurbelwellenumdrehun-
gen) an beiden Kerzen ein Funke uberspringt, obwohl der
eine Kolben im Kompressionshub arbeitet und der andere
im Auspuffhub.

Da die beiden Zundkerzen in Serie liegen, muf3 der durch
die eine Zundkerze flieBende Strom auch noch durch die
andere flieBen. Wenn an einer Zundkerze kein Funke tber-
springt (infolge verschmutzter Elektroden, Stdérungen im
Zundkabel usw.), springt infolgedessen auch an der ande-
ren Ziundkerze kein Funke Uber.
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Ziundspule

Bei eingeschalteter Ziindung und geschlossenen Unter-
brecherkontakten flie3t Strom durch den Primarkreis, ein-
schlie3lich der Priméarwicklung der Zindspule. Dort wird
das magnetische Feld (welches dem Elektronenflu folgt)
konzentriert (infolge der Wicklung). Wenn sich die Kontak-
te 6ffnen, wird dieser Kreis unterbrochen, so daf3 der Elek-
tronenflul? aufhért und das magnetische Feld zusammen-
bricht. Wenn das Feld zusammenbricht, wird vom Magnet-
fluR eine Spannung in der Sekundéarwicklung induziert. Je
nach Anzahl der Windungen der Sekundéarwicklung und
der Geschwindigkeit des Stromabfalls in der Primé&rwick-
lung, ist diese Spannung sehr viel héher als die Spannung
in der Primarwicklung. Diese Hochspannung sorgt dafir,
dafl ein Funke an den Elektroden der Ziindkerze Uber-
springt. Da die Spannung in der Sekundarwicklung bei
einem groReren Verhaltnis der Windungszahlin der Sekun-
darwicklung gegenuber der Primarwicklung und bei einem
schnelleren Abfall der Spannung in der Primé&rwicklung
héher wird, wurde ein bestimmtes Windungsverhaltnis in
der Zindspule festgelegt und die Geschwindigkeit des
Spannungsabfalls konstruktiv so bestimmt (durch die
GroéRRe des Kondensators und die Eigenschaften des Unter-
brechers), da3 ein Funke ausreichender jedoch nicht zu
groR3er Starke erzeugt wird.

Inspektion der Zindspule

Die genaueste Prifung zur Feststellung des Zustands der

Zindspule kann mit dem Kawasaki-Elektrotester durchge-

fuhrt werden. Da bei einem anderen Priifgerét eine andere

Funkenlange auftreten kann, wird der Kawasaki-Elektro-

tester empfohlen, um zuverlassige Resultate zu erhalten.

¢ Die Zindspule ausbauen (Seite 52).

« Die Ziundspule an den Kawasaki-Elektrotester, wie in
der Abb. K14 gezeigt, anschliel3en.

* Den Schalter des Testers einschalten.

Ziindspulentest

| Elektrotester

e O + Span-
1 I _ nungs-
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Messung der Funkenléange

« ACHTUNG; Achten Sie darauf, dal3 Sie die Spule
oder die Leitung nicht beriihren, damit Sie keinen ex-
trem hohen Schlag bekommen.

« Den Knopf fur die Einstellung der Zindfunkenlange all-
mabhlich von links nach rechts drehen (von kurzer Léange
zu grofRer Lange) und die Funkenbildung aufmerksam
beobachten (Abb. K16).

* Den Knopf an dem Punkt anhalten, wo die Funkenbil-
dung zu schwanken beginnt. Diese Knopfstellung ent-
spricht der groten Funkenlédnge. Die Stellung in mm
ablesen.

Tabelle K5 Funkenlange*

Normal
5 mm oder mehr
*Messung mit dem Kawasaki-Elektrotester

Wenn die Anzeige unter dem in der Tabelle gezeigten Wert
liegt, sind entweder die Zindspule oder die Ziindkerzen-
stecker schadhaft. Um festzustellen, welches Teil schad-
haft ist, muR3 die Funkenlange nochmals gemessen werden
und hierbei mussen dann die Zindkerzenstecker von der
Zindspule abgezogen sein. Wenn die Funkenléange wie
vorher unter dem normalen Wert liegt, ist die Stérung in der
Zindspule zu suchen. Wenn die Funkenlénge jetzt normal
ist, kommt die Stérung von den Ziundkerzensteckem.
Falls kein Elektrotester vorhanden ist, kann die Ziindspule
mit einem Ohmmeter auf Unterbrechung und Kurzschluf3
geprift werden. Mit einem Ohmmeter kdnnen jedoch keine
Windungsschlisse und keine Durchschlage bei hohen
Spannungen festgestellt werden.

Widerstandmessung an der Primarwicklung

« Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50).

« Die gelb/rote und die blaue Zindspulenleitung abklem-
men.

* Das Ohmmeter auf den Bereich x 1 Ohm schalten eine
Ohmmeterleitung an die gelb/rote Leitung und die an-
dere an die blaue Leitung der Ziindspule anschlieRen.
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Messung des Widerstands der Sekundarwicklung:

« Die Zundkerzenstecker von den Zindkerzen abziehen.

« Die zZindkerzenstecker von den Ziindkabeln abschrau-
ben.

« Das Ohmmeter auf den Bereich x 1 kOhm einstellen und
eine Leitung des Ohmmeters an eines der Zundkabel
und die andere Leitung des Ohmmeters an das andere
Zindkabel anschliel3en.

" 4

K17

A. Zindkabel

Tabelle K6 Zindspulenwiderstand

Instrument Anzeige
Primarwicklung x 1 Ohm 3,2-4,8 Ohm
Sekundérwicklung | x1 Ohm 10,4-15,6 kOhm

Wenn die Spule keine ausreichenden Funken erzeugt oder
wenn die Priméar- oder Sekundéarwicklung nicht den vor-
geschriebenen Widerstand aufweisen, ist die Zindspule
auszuwechseln.

Das Ohmmeter auf den hdchsten Widerstandsbereich
schalten und zwischen den einzelnen gelb/roten Leitungen
und einem Ziindkabel und den Spulenkern auf Durchgang
prifen (zwei Prufungen fur jede Spule). Wenn das Ohm-
meter anzeigt, ist die Spule kurzgeschlossen; sie muf
dann erneuert werden. Die Zindspule auch dann erneu-
ern, wenn das Zundkabel sichtbare Beschadigungen auf-
weist.

Unterbrecher

Der Unterbrecher besteht aus einem festen und einem
beweglichen Kontakt. Der bewegliche Kontakt ist schwenk-
bar angeordnet; die Nase an dem einen Ende wird durch
eine einfache Blattfeder gegen die Nockenflache auf der
Zundverstellung gedruckt. Wenn sich die Kurbelwelle
dreht, gleitet die Nase auf der Nockenflache. Sobald die
Kurbelwelle in diejenige Position gebracht ist, in der der
Zundvorgang stattfinden soll, druckt der Nocken auf der
Nockenwelle die Nase des Unterbrecherkontakts nach
aullen, so dal? sich die Kontakte 6ffnen. Bei abgenutzter
Nase verringert sich der Kontaktabstand, so daf? sich die
Zindung verstellt. Die Ziindung mufd deshalb regelméaRig
eingestellt werden, um den Verschlei3 an der Kontaktnase
auszugleichen.

Inspektion des Unterbrechers

Wenn die Unterbrecherkontakte verschmutzt, eingefres-
sen oder verbrannt sind oder wenn die Feder lahm wird,
koénnen die Kontakte nicht den zur Erzeugung eines starken
Funkens erforderlichen Stromibergang herstellen, so daf
sich instabiler Leerlauf oder Fehlziindungen einstellen
oder der Motor Uberhaupt nicht lauft. Den Unterbrecher
entsprechend der Wartungstabelle (Seite 16) inspizieren
und gegebenenfalls reparieren oder auswechseln.

Die Kontakte mit einem Stiick sauberen Papier oder Tuch
mit einem fettfreien L&semittel reinigen. Zur Beseitigung
von dlspuren kann ein Stuck in Trichlorathylen getauchter
danner Karton verwendet werden. Zur Beseitigung kleine-
rer Schaden Schmirgelleinen oder einen Olstein verwen-
den. Wenn die Kontakte stark abgenutzt oder beschadigt
sind, oder wenn die Feder lahm ist, sind die Unterbrecher-
kontakte zu erneuern.

A. Feines Schmirgelleinen B. Kontakte

Bei der Inspektion oder Erneuerung des Unterbrechers ist
etwas Fett auf den Filz aufzutragen, um den Nocken zu
schmieren, damit sich der Verschleil3 der Nase am Unter-
brecherkontakt vermindert. Nicht zu viel Fett auftragen,
damit es nicht heruntertropft oder auf die Kontakte gelangt
und die Kontakte dadurch verschmutzt werden oder ver-
brennen.

A. Filz

Kondensator

Zwischen die Unterbrecherkontakte ist ein Kondensator
parallel geschaltet. Er dient dazu, eine Lichtbogenbildung
an den Kontakten zu verhindern, wenn diese sich 6ffnen.
Bei einer Lichtbogenbildung an den Kontakten wirde sich
die Geschwindigkeit des Spannungsabfalls in der Priméar-
wicklung verringern. Dadurch wirde der Zundfunke ge-
schwéacht und die Unterbrecherkontakte beschadigt wer-
den. Beim 6ffnen der Kontakte nimmt der Kondensator
zunéachst eine bestimmte Strommenge auf, so daR die
Kontakte Zeit haben, sich soweit zu 6ffnen, und sich kein
Lichtbogen mehr ausbilden kann. Wenn jedoch der Kon-
densator kurzgeschlossen ist, flieBt der Strom einfach
durch ihn hindurch, wenn sich die Kontakte 6ffnen. Bei auf
andere Weise beschadigtem Kondensator wird nicht ver-
hindert, daf? sich zum Ziindzeitpunkt ein Lichtbogen aus-
bildet, so daf3 an den Ziindkerzen nur ein schwacher Funke
entsteht sowie die Unterbrecherkontakte verbrennen und
anfressen.



Inspektion des Kondensators

Wenn beim 6ffnen der Kontakte ein langer Funke entsteht
oder wenn die kontakte ohne offensichtlichen Grund ver-
brannt oder angefressen sind, ist im allgemeinen der Kon-
densator schadhaft. Den Kondensator immer dann aus-
wechseln, wenn er schadhaft zu sein scheint und wenn der
Unterbrecher ausgewechselt wird.

ANMERKUNG: Bei der Kontrolle mit einem Kondensator-
priifgerat gelten die folgenden Werte: 0,24 + 0,02/uF,
1.000 WV-Gleichspannung.

Kondensatorprifung

Kondensator-Tester -~ —

- + g o
(0]

Batterie |

, Kondensator

Zundverstellung

Die Zindverstellung ist eine Vorrichtung, die den Zind-
zeitpunkt bei ansteigender Motordrehzahl vorverlegt (so
daR die Zundkerzen friiher ziinden). Sie besteht aus zwei
Gewichten und zwei Federn; diese Teile sind an dem Nok-
ken, der die Unterbrecherkontakte steuert, angebracht. Je
mehr die Motordrehzahl steigt, desto mehr werden die
Gewichte gegen die Federspannung nach auf3en verstellt.
Der Nocken wird dann in Richtung der Kurbelwellendre-
hung gedreht, so daf sich die Kontakte friiher 6ffnen.

Verhéltnis Zindzeitpunkt/Motordrehzahl

40 -

oT

dzeitpunkt vor
b
Ty

Z LN

2

i - .| i S —

2000 3,000

Motordrehzahl min ~*

1,000
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Falls der Mechanismus beschédigt ist, eine lahme oder ge-
brochene Feder aufweist, oder sich nicht gleichférmig ver-
stellt, wird die Ziindung nicht gleichm&Rig verstellt und der
Mechanismus bleibt in beliebiger Stellung héngen. Da-
durch erfolgt die Ziindung bei bestimmten Motordrehzah-
len zum falschen Zeitpunkt und die Motorleistung féllt ab.
Wenn Uberhaupt keine Ziundverstellung erfolgt, fallt die
Leistung bei hoher Motordrehzahl ab und bei zu starker
Verstellung fangt der Motor an zu klopfen und die Leistung
fallt bei niedriger Drehzahl ab.

Inspektion und Schmierung

Uberpriifen, ob sich der Mechanismus gleichmaRig von
Hand verstellen laRt und ob Teile sichtbar beschadigt oder
abgenutzt sind. Die Zindverstellung regelmafig séaubern
und 6len; dabei Fett in die Nut im Gehause der Ziindver-
stellung geben.

CK22)

A. Nockengehé&use B. Fett auftragen

Die Ziindverstellung einbauen (Seite 77), die Ziindung ein-
stellen (Seite 18—20) und die Arbeitsweise mit einem Stro-
boskop sowohl bei niedriger als auch bei hoher Drehzahl
Uberprifen. Bei gegentber der Kurve (Abb. K21) abwei-
chender Ziindeinstellung, die Zindverstellung auswech-
seln.

Zindkerzen

Die Ziindkerzen ziinden das Kraftstoff-/Luftgemisch in der
Brennkammer. Damit die Ziindung wirksam und zum rich-
tigen Zeitpunkt erfolgt, mul die vorgeschriebene Ziind-
kerze verwendet werden und die Zindkerze muf3 sauber
und richtig eingestellt sein.

Versuche haben bewiesen, daf} die in Tabelle K7 aufge-
fuhrten Zundkerzen die besten fir Normalbetrieb sind,
wenn sie auf einen Elektrodenabstand von 0,7-0,8 mm
eingestellt sind.

Wenn eine Zindkerze mit dem falschen Warmewert be-
nutzt wird, werden die Elektroden nicht so hei}, daR die
Kohleablagerungen stets verbrennen, jedoch so kiihl, da
der Motor und die Zindkerze selbst nicht beschadigt wer-
den. Diese Temperatur liegt im Bereich von etwa 400-
800 °C.

¢« ACHTUNG: Bei entsprechenden Kohleablagerungen
springt kein Funke mehr am Spalt tiber und es entsteht
eine KurzschluBBbriicke zwischen den Elektroden oder
auf der Keramikisolation. Es wird dann kein starker
Funke mehr gebildet und es kdnnen andere Stérungen
verursacht werden. Die Elektroden kénnen rotgliihend
werden, was zu Frihziindungen und Klopfen fihrt;
schlieBlich kann ein Loch in den Kolbenboden ge-
brannt werden. Die Ziundkerze wirkt ahnlich wie ein
Thermostat. Bei einer Zindkerze mit dem falschen
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Waéarmewert kann der Motor zu heild werden (mit Be-
schadigung des Motors) oder zu kalt bleiben (schlech-
te Leistungen, Fehlziindungen und Absterben). Die
Standardkerze wurde so gewahlt, daR sie fur Normal-
betrieb sowohl bei Stadt- als auch bei Fernfahrten ge-
eignet ist.

Ziundkerze
. "-;i
: 41
7
¥
Gewinde-
lange
|i}~=’
1. Anschluf} 4. Dichtung
2. Isolator 5. Mittelelektrode
3. Zement 6. Masseelektrode

Tabelle K7 Kerzendaten

Erforderliche Fahrbe- Warme- | Typ
Kerzengewinde | dingungen | wert

Durchmesser:
14 mm

Gewinde-

steigung: Normal Normal
1,25 mm

Gewindelange:
19 mm

NGK B7ES
ND W22ES-U

ANLASSERSYSTEM

Anlasserschaltkreis

Zum Anlasserschaltkreis gehoren die Anlassertaste
(Schalter), das Anlasserrelais, die Batterie und der Anlas-
ser. Wenn die Ziindung eingeschaltet ist und die Anlasser-
taste betatigt wird, flief3t ein kleiner Strom durch die Anlas-
serkontakte und die Relaisspule. Dieser Strom erregt das
Relais, so daf} dieses anzieht und sich die Relaiskontakte
schlieRen. Die Relaiskontakte vervollstandigen den Schalt-
kreis fir den Anlasser und der Anlasser dreht sich. Der
Grund dafir, ein Relais zu verwenden und den Anlasser-
knopf nicht direkt zum Einschalten des Anlassers zu ver-
wenden, liegt darin, dafld der Anlasser einen grof3en Strom
bendtigt und zwar so viel, dal3 eine relativ dicke Leitung er-
forderlich ist, um den Strom zum Anlasser zu leiten. Da es
ungunstig ist, einen kraftigen Schalter am Lenker anzu-

bringen und dicke Leitungen zu ihm zu fihren, ist der An-
laRschalter so ausgelegt, dal3 er gerade fiir den geringen
Relaisstrom ausreicht; die kraftigen Kontakte im Relais
fuhren dann den Anlasserstrom.

« ACHTUNG: Da ein starker Strom fliel3t, ist der Anlas-
serknopf sofort loszulassen, wenn sich der Anlasser
nicht dreht, da sonst die Anlasserwicklungen durch-
brennen kénnen.

Anlasserschaltkreis

Anlasserrelais

AL
i |

Batterie ‘

U= | —

LLLL

Ziind-
schloB

Anlasser- | - ,—_'»J[—|h* |
knopf | = E=
: Zundunter-

brechungsschalter

Prifung des Anlasserrelais

* Den linken Seitendeckel abnehmen.

* Die zum Anlasser fihrende Leitung vom Anlasserrelais
abklemmen und ein auf den Bereich x 1 Ohm eingestell-
tes Ohmmeter an die Relaisklemmen anschlie3en.

* Das Zindschlo3 einschalten, die Startertaste driicken
und kontrollieren, ob das Instrument 0 Ohm anzeigt.
Wenn das Relais ein einmaliges klickendes Gerausch
von sich gibt und das Instrument 0 Ohm anzeigt, ist das
Relais in Ordnung. Falls das Relais zwar ein klickendes
Geréausch von sich gibt, das Instrument jedoch nicht O
Ohm anzeigt, ist das Relais schadhaft; es mul3 dann
ausgewechselt werden.

A. Anlasserrelais

B. Anlasserleitungen abklemmen

* Wenn das Relais kein klickendes Gerdusch abgibt, sind
die beiden anderen Leitungen (schwarz und gelb/rot) ab-
zuklemmen. Dann den Widerstand zwischen diesen bei-
den Anschliissen messen. Falls er nicht annahernd 0
Ohm betrégt, ist das Relais schadhatft.



A. Anlasserleitungen

Wenn der Widerstand jedoch etwa 0 Ohm betragt, dann
kann das Relais in Ordnung sein. Uberpriifen, ob tatséch-
lich Spannung am Relais anliegt, bevor das Relais ausge-
wechselt wird.

e Vor der Spannungsprifung das Instrument auf den
Bereich 25 V Gleichspannung umschalten. Dann die
Minusleitung des Instruments an die gelb/rote Leitung,
die vom Relais abgeklemmt worden war, und die Plus-
leitung an die schwarze Leitung anschliel3en. Die Anlas-
sertaste driicken und kontrollieren, ob das Instrument
die Batteriespannung anzeigt. Falls das Instrument
nicht ausschlagt, ist eine Stérung in den Leitungen vor-
handen. Falls das Instrument die Batteriespannung an-
zeigt, das Relais jedoch kein klickendes Gerausch von
sich gibt, ist das Relais schadhaft.

Anlasseraufbau
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Anlasser

Die Drehung des Anlassers wird uber ein Kettenritzel und
eine Kette auf die Kurbelwelle Gbertragen. Eine Anlasser-
kupplung (Seite 227) kuppelt den Anlasser ab, wenn der
Motor angesprungen ist.

Der Aufbau des Anlassers ist aus Abb. K27 ersichtlich. Die
Ankerwicklungen sind mit dem Kommutator 16 verbunden;
sie werden Uber die Birsten 18 mit Strom versorgt. In dem
Anlasser 12 sind am Umfang in gleichem Abstand zwei
Dauermagnete 14 angeordnet, die das Magnetfeld fur den
Anker bilden. Durch die Verwendung von Magneten an-
stelle von Feldspulen ist die Konstruktion des Anlassers
einfacher und zuverlassiger geworden. Bei schlechtem
Birstenkontakt dreht sich der Anlasser nicht. Bei einem
Kurzschluf3 oder einer Unterbrechung in einer Wicklung
kann der Anlasser ebenfalls ausfallen; von den Birsten ab-
gesplitterte Teilchen kdnnen eine weitere Ursache bei Aus-
fall des Anlassers darstellen; diese Teilchen kdnnen in das
Lager an der Birstenseite gelangen, so dal3 der Anlasser
festfrif3t.

An der Abtriebsseite des Anlassers befindet sich ein Pla-
nentengetriebe. Dieses Getriebe besteht aus einem Innen-
rad 8, zwei Planetenantriebsritzeln 6 und einem Umlauf-
rad 10. Es vermindert die Drehzahl des Ankers und erhdht
das Abtriebsmoment.

Kohlebirsten
Abgenutzte Kohlebirsten und lahme Federn fuhren zu
schlechtem Biirstenkontakt.

Die Lange der Bursten messen und beide Birsten aus-
wechseln, wenn eine Birste auf weniger als das zulassige
Mal abgenutzt ist.

1. Anlasserritzel

2. Abtriebswelle

3. O-Ring

4. Fettdichtung

5. Lagerdeckel

6. Planetenantriebsrad
7. O-Ring

8. Innenrad

9. Enddeckel

10. Umlaufrad

11. Unterlegscheibe
12. Anlassergehause
13. Anker

14. Magnet

15. O-Ring

16. Kommutator

17. Feder

18. Kohlebiirste

19. Lagerdeckel

20. Unterlegscheiben
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A. Kohlebiirste

Tabelle K8 Lange der Kohlebirsten

Grenzwert 6 mm

Birstenfeder

Die Federspannung sollte 495—605 g betragen; die Federn
kénnen jedoch dann noch als brauchbar betrachtet werden,
wenn sie die Blrsten.sicher andriickt.

Kommutator

Bei verschmutztem oder beschadigtem Kommutator ist

der Birstenkontakt schlecht, die Birsten verschleil3en

dann schneller. AuRerdem kdnnen sich von den Birsten
abgeplatzte Teilchen zwischen den Kommutatorsegmen-
ten ansammeln, so daR Kurzschliisse entstehen.

« Den Kommutator gegebenenfalls mit feinem Schmirgel-
leinen abschleifen und die Nuten entsprechend der Ab-
bildung auskratzen. Die Tiefe der Nuten zwischen den
Komutatorsegmenten so genau wie mdglich messen.
Den Anker auswechseln, wenn die Tiefe der Nuten das
zulassige Mal} unterschreitet.

A. Schmirgelleinen

Tabelle K9 Tiefe der Kommutatornuten

Grenzwert 0,2 mm

Kommutator

Schlecht
. Segment

I
| 4 ol oA

Y i|" f’ g 7 /!

Das Ohmmeter auf den Bereich x 1 Ohm einstellen und
den Widerstand zwischen jeweils zwei Kommutatorseg-
menten messen. Wenn der Widerstand zwischen zwei
Segmenten sehr hoch oder unendlich hoch ist, liegt eine
Unterbrechung vor und der Anlasser mu3 ausgewech-
selt werden.

A. Kommutatorsegmente

Das Ohmmeter auf den hochsten Bereich umschalten
und den Widerstand zwischen dem Kommutator und der
Welle messen. Wenn das Ohmmeter einen Widerstand
von weniger als unendlich anzeigt, liegt ein Kurzschluf
am Anlasser vor; der Anlasser muf3 dann ausgewechselt
werden.




ANMERKUNG: Auch wenn bei den vorhergehenden Pri-
fungen keine Stérung am Anlasser festgestellt werden
kann, liegt méglicherweise eine mit dem Ohmmeter nicht
feststellbare Beschédigung vor. Wenn séamtliche anderen
Teile des Anlassers und des Anla3schaltkreises in Ordnung
sind, der Anlasser sich jedoch nicht oder nur schwerfallig
dreht, ist der Anlasser auszuwechseln.

Anlasserkupplung, Kette

Der Aufbau der Anlasserkupplung ist aus der Abb. K33 er-
sichtlich. Das Kupplungsgehéuse 2 ist durch den Licht-
maschinenrotor mit der Kurbelwelle 4 verbunden. Wenn
sich das Anlasserkupplungsrad 1 in Pfeilrichtung dreht
werden die drei Rollen 3 durch die jeweiligen Feder 6 in
den engeren Teil des Spalts zwischen dem Kupplungsge-
hause und der Kupplungsradnabe (der vorstehende Teil
des Kettenrads) gedriickt. Dadurch werden Kupplungs-
gehduse und Anlasserkupplungsrad miteinander verkeilt.
Wenn diese Teile miteinander verkeilt sind, wird die Dreh-
bewegung des Anlassers uber die Anlasserkette, das An-
lasserkupplungsrad, die Rollen, das Kupplungsgehduse
und den Rotor auf die Kurbelwelle Uibertragen.

Arbeitsweise der Anlasserkupplung

1. Kupplungsritzel 4) (5) (6) 4 Kurbelwelle
2. Kupplungsgehéause I [ 5. Federhilse
6. Feder

3. Rolle |

Wenn der Motor anspringt, werden die Rollen zun&chst
durch die Reibung am Anlasserkupplungsrad und bei
héheren Drehzahlen durch die Fliehkraft gegen die Feder-
spannung zuriickgestellt, so dal} sich das Kupplungsge-
hause und das Anlasserkupplungsrad nicht mehr mitein-
ander verkeilen. Dadurch kann sich der Motor frei drehen,
ohne daf3 er den Anlasser mitnimmt.

Wenn die Kolben oder die Nabe der Anlasserkupplung be-
schadigt oder abgenutzt sind, kann es vorkommen, daf}
der Anlasser nicht ausgekuppelt wird wenn der Motor an-
springt. Andererseits kann es geschehen, dalR die Kupp-
lung bei Beschadigungen an den Rollen oder an der Ketten-
radnabe nicht richtig einkuppelt, so dal3 der Anlasser druch-
dreht, ohne daR die Drehbewegung Ubertragen wird.
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Inspektion der Kupplung
« Die Zindung abschalten und die negative Batterieleitung
von der Batterie abklemmen.

¢ Den Lichtmaschinendeckel abnehmen.

ANMERKUNG: Beim Abnehmen des Lichtmaschinen-
deckels geht etwas Motorél verloren. Nach dem Aufsetzen
des Deckels den 6lstand im Motor kontrollieren und aus-
reichend Ol nachfilllen (Seite 26).

* Den Lichtmaschinenrotor mit dem Lichtmaschinenhalter
(Spezialwerkzeug) durchdrehen und die Arbeitsweise
der Anlasserkupplung kontrollieren. Beim Drehen des
Rotors im Uhrzeigersinn darf sich das Anlasser-Kupp-
lungs Kettenrad nicht zusammen mit dem Rotor drehen.
Beim Durchdrehen des Schwungrads entgegen dem
Uhrzeigersinn mul3 das Kupplungsrad jedoch mitlaufen.
Wenn die Kupplung nicht vorschriftsmafig arbeitet oder
wenn sie Gerdusche erzeugt, ist sie auszubauen (Seite
72). Die einzelnen Teile einer Sichtkontrolle unterziehen
und abgenutzte oder beschadigte Teile auswechseln.

A. dreht sich

B. steht still

Inspektion der Anlasserkette

« Die Anlasserkette ausbauen (Seite 73), mit einer Kraft
von etwa 5 kg in &hnlicher Weise wie in Abb. K35 gezeigt
spannen und die Kettenlange tber 20 Glieder hinweg
messen. Wenn die Kette langer als das zulassige Grenz-
mal ist, ist sie auszuwechseln.

Tabelle K10 Kettenlénge uber 20 Glieder

Grenzwert 158,0 mm

Messung der Anlasserkette

20 Kettenglieder
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ZUNDSCHLOSS

Das Zundschlof weist vier Stellungen auf: Aus (OFF), Ein
(ON), Verriegelt (LOCK), und Parken (PARK). In der Stel-
lung ,OFF" sind samtliche Schaltkreise abgeschaltet und
der Schlissel kann aus dem Schlof3 abgezogen werden. In
Stellung ,ON" kann das Motorrad angelassen werden und
samtliche elektrischen Geréate lassen sich einschalten. In
der Stellung ,LOCK" sind alle Schaltkreise abgeschaltet
und die Lenkung ist blockiert. In der Stellung ,LOCK" kann
der Schlissel aus dem SchloR abgezogen werden. In der
Stellung ,PARK" leuchtet das Ricklicht auf, sdmtliche
anderen Schaltkreise sind jedoch abgeschaltet und der
Schlussel kann abgezogen werden. Das Motorrad ist dann
im geparkten Zustand besser sichtbar.

Prifung des Ziindschlosses

Die Verschaltung des Zindschlosses in den einzelnen
Schlusselstellungen ist aus Tabelle K11 zu entnehmen.
Zur Uberpriifung des Schlosses den Scheinwerfer ab-
bauen (Seite 129) und den 4-poligen Stecker vom Schlof3
abziehen und mit einem Ohmmeter Uberprifen, ob in den
einzelnen Stellungen Durchgang (0 Ohm) zwischen den
jeweiligen Anschliissen und nur zwischen diesen vorhan-
den ist. Das Ziindschlof? bei Unterbrechungen und Kurz-
schliissen auswechseln.

A. 4-poliger ZiindschloRstecker

Tabelle K11 ZindschloBanschliisse
Farbe Weil3 Braun Rot/Blau Rot

ON

OFF

LOCK

PARK

Rickl. 2

Leitung Batterie | Zundung | Ruickl. 1

LEERLAUFSCHALTER

Damit der Fahrer erkennen kann, ob sich das Getriebe in
Leerlaufstellung befindet, ist eine Leerlaufanzeigelampe
vorhanden. Der Leerlaufschalter, der in der linken Kurbel-
gehausehalfte sitzt, besteht aus einem unter Federspan-
nung stehenden Stift, derin Leerlaufstellung mit einer Nase
am Schaltwalzen-Schaltstern Kontakt erhalt. In Leerlauf-
stellung schlielt der diese Nase beriihrende Schalterstift
den Schaltkreis fir die Leerlauf-Anzeigelampe, so daR
diese aufleuchtet.

Inspektion des Schalters

« Das ZundschloB3 einschalten. Die Anzeigelampe beob-
achten und das Getriebe zuné&chst in den Leerlauf und
dann in die Fahrgange schalten. Wenn die Leerlaufan-
zeigelampe im Leerlauf aufleuchtet und in den anderen
Positionen dunkel bleibt, ist der Leerlaufschalter in Ord-
nung.

« Wenn die Leerlaufanzeigelampe zwar nicht im Leerlauf,
jedoch in einer anderen Position aufleuchtet, ist der
Deckel des Motorritzels (oder der Riemenscheibe) ab-
zunehmen (Seite 69) und die griine Leitung vom Leer-
laufschalter abzuziehen.

e Zur Spannungskontrolle das Instrument auf den Bereich
25 V Gleichspannung einstellen und die Plusleitung an
die Schalterleitung sowie die Minusleitung an das Chas-
sis anschliefl3en.

« Die Zundung einschalten und kontrollieren, ob das In-
strument die Batteriespannung anzeigt. Wenn das In-
strument nicht die Batteriespannung anzeigt, liegt die
Stérung entweder an einer Leitung oder daran, daf die
Lampe durchgebrannt ist, Falls das Instrument die Bat-
teriespannung anzeigt, kann der Leerlauf schalter schad-
haft sein.

A. Schalterleitung

Den Schalter zur Kontrolle zunachst ausbauen (Seite
70), das Instrument auf den Bereich x 1 Ohm umschalten
und den Widerstand zwischen dem Schalteranschluf3
und dem Federstift messen. Wenn der Widerstand nicht
anndhernd 0 Ohm betrégt, ist der Schalter schadhaft.
Er mu dann ausgewechselt werden.

A. Schalterklemme B. Federstift



Falls der Widerstand anndhernd 0 Ohm betragt, ist der
Widerstand zwischen der Schalterklemme oder dem
Federstift und dem Schaltergehduse zu messen; Falls
das Instrument dabei einen Wert anzeigt, ist der Leer-

laufschalter schadhaft. Er mu dann ausgewechselt
werden.

BELEUCHTUNGSANLAGE

Scheinwerferkreis

Die Scheinwerfer fir das amerikanische, das kanadische
und das deutsche Modell sind in den Abb. K39 und K40 dar-
gestellt.

Das amerikanische und kanadische Modell haben keinen
Scheinwerferschalter; wenn die Zindung eingeschaltet ist,
leuchtet der Scheinwerfer auf.
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Beim europaischen Modell leuchtet in Mittelstellung , *"
das Standlicht und die Ruckleuchte, sowie die Instrumen-
tenbeleuchtung auf, um nach Einbruch der Dunkelheit in
der Stadt fahren zu kénnen. Wenn der Schalter in Stellung
~ON" geschaltet wird, leuchtet das Standlicht weiter, zu-
satzlich zum Scheinwerfer. Eine Umschaitung auf Fernlicht
oder Abblendlicht ist nur dann méglich, wenn sich der
Scheinwerferschalter in Stellung ,,ON" befindet.

Das deutsche Modell weist auRerdem einen Lichthupen-
knopf auf. Dieser Knopf steht unter Federvorspannung. In
der Stellung ,PASS" betétigt er die Lichthupe sowohl bei
eingeschaltetem als auch bei ausgeschaltetem Schein-
werfer (jedoch nicht die Rickleuchte). Auf diese Weise
kann dem vorausfahrenden Fahrer die Uberholabsicht
angezeigt werden. Die Lichthupe erléscht, sobald der
Knopf losgelassen wird.

Scheinwerferschaltkreis (US-Modell, kanadisches Modell)

Schei if Fahrpositions- Ruck-
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— - e 22 L — - i g gy S | A e !
- e Fernlicht- ) () cam =" S L_'L”“"‘*"'“"”G:I
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R/Bk letichte
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; = | A O
Pt TUT ( e B 1 =
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RIY beleuchtung
Rucklicht
Drehzahl- 10A Farbcode
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5] Abblend- . Br | braun
schalter Sicherung 10A R rot
Bl W weild
G gelb
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. {0 e,
| Abblendschalter Sicherung 10A "

-_ ON. Lichtschalter
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Stérungen am Scheinwerfer

Wenn der Scheinwerfer nicht brennt, ist zu tiberprufen, ob
die Lampe durchgebrannt ist. Bei durchgebrannter Lampe
im US- oder im kanadischen Modell ist die Scheinwerfer-
einheit auszuwechseln. AuBerdem sind durchgebrannte
Sicherungen auszuwechseln. Beim deutschen Modell kén-
nen Scheinwerferlampen und Standlichtlampe separat
ausgewechselt werden, da der Scheinwerfer entsprechend
aufgebaut ist. Bei in Ordnung befindlichen Lampen und
Sicherungen den Abblendschalter und den Lichtschalter
kontrollieren.

Aus den Tabellen K12, K13 und K14 sind die Schaltver-
bindungen im Abblendschalter fiir Fernlicht und fir Ab-
blendlicht sowie die Verbindungen im Scheinwerferschal-
ter ersichtlich.

Prufung des Abblendschalters und des Lichthupen-
schalters

« Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50) und den 6-poli-
gen Stecker, sowie die blaue Leitung und die schwarze
Leitung zum Schaltergehduse unter dem Rahmenkopf-
rohr abklemmen.

Mit einem Ohmmeter Uberprifen, ob nur die in der Tabel-
le aufgefiihrten Verbindungen Durchgang aufweisen (0
Ohm). Bei Unterbrechungen oder Kurzschlu® im Schal-
ter kann dieser zur Reparatur zerlegt werden. Die Kon-
taktflachen kdnnen gereinigt werden, jedoch sind keine
Einzelteile zur Auswechselung lieferbar. Bei nicht re-
paraturféahigen Teilen muf der Schalter als Ganzes aus-
gewechselt werden. Wenn sich die Stdrung dadurch
nicht beseitigen IaRt, ist das Zindschlo? und die Ver-
drahtung zu tberprifen.

A. Stecker und Leitung am linken Schaltergehause

Tabelle K12 Anschlisse
des Abblendschalters

Farbe | Rot/Schwarz | Blau | Rot/Gelb
Hi
LO * - |— o

Tabelle K13 Anschlisse des
Lichthupenknopf
(deutsches Modell)
Farbe Schwarz | rrVr | R/Bk | Braun

OFF

ON A .

Schalter Horn Lichthupe

Priufung des Scheinwerferschalters

(deutsches Modell)

« Den Kraftstofftank abnehmen (Seite 50) und den 4-poli-
gen Stecker sowie die blau/weil3e Leitung zum rechten
Schaltergehause unter dem Rahmenkopfrohr abklem-
men.

« Mit einem Ohmmeter Gberpriifen, ob nur die in der Ta-
belle aufgefiihrten Verbindungen Durchgang aufweisen
(0 Ohm). Bei Unterbrechung oder Kurzschluf im Schal-
ter kann dieser zur Reparatur zerlegt werden. Die Kon-
taktflachen kdnnen gereinigt werden, jedoch sind keine
Einzelteile zur Auswechselung lieferbar. Bei nicht repa-
raturfahigen Teilen muB3 der Schalter als Ganzes ausge-
wechselt werden. Wenn sich die Stérung dadurch nicht
beseitigen 1aRt, ist das Zuindschlof3 und die Verdrahtung
zu Uberpriifen.

A. Stecker und Leitung des rechten Schaltergehduses

Tabelle K14 Scheinwerferschaltanschlisse
(deutsches Modell)

Farbe | Braun | Braun/Weil3 | Blau/Weil3
Off

ON e — |— e |— e

Wenn der Scheinwerfer nicht hell genug leuchtet, kann
dies daran liegen, daR eine falsche Lampe eingesetzt ist
oder die Lichtmaschine nicht gentigend Strom liefert. Die
Stodrung kann jedoch auch auf einen Kurzschluf3 zuriickzu-
fihren sein, sowie darauf, daB3 ein Gerét in einem anderen
Teil der elektrischen Anlage soviel Strom aufnimmt.



Stérung am Ricklicht

Wenn das Rucklicht bei eingeschalteter Ziindung nicht
aufleuchtet, ist wahrscheinlich die Lampe durchgebrannt.
Ist die Lampe jedoch in Ordnung, sind die Sicherungen, die
Leitungen, das ZiindschloB3, der Scheinwerferschalter und
die Batterie zu Uberpriifen.

Bremslichtschaltkreis

Der Bremslichtschaltkreis ist in Abb. K43 gezeigt. Bei ein-
geschalteter Ziindung leuchtet das Bremslicht immer dann
auf, wenn der Schaltkreis Uber den Vorderrad- oder den
Hinterrad-Bremslichtschalter geschlossen wird. Fir
Brems- und Rucklicht wird die gleiche Lampe verwendet,
wie im vorhergehenden Abschnitt erleutert.

Bremslichtschaltkreis fKA'f}

Brems- Zind-
en A licht schlo

YT

Regler/
Gleichrichter

Bremslicht-
Kontroll-
leuchte — [

(’QP £ §

8

o = . \i_‘ rll_h

Bremslicht- Vorderrad- - Batterie

Kontroll- Bremslicht- (O )

schalter schalter = =/ Hinterrad-
Bremslicht-
schalter

Der Vorderrad-Bremslichtschalter ist ein Druckschalter,
der in die Bremsleitung eingesetzt ist. Er wird bei einer
Bremsung durch den Flussigkeitsdruck betétigt. Der Vor-
derrad-Bremslichtschalter braucht nicht eingestellt zu
werden,; er ist deshalb auch nicht nachstellbar. Er l&f3t sich
nicht zerlegen und muR3 bei Beschadigung deshalb ausge-
wechselt werden. Der Hinterrad-Bremslichtschalter ist als
Zugschalter ausgebildet. Er wird tUber eine am Hinterrad-
FuBbremshebel angebrachte Feder betétigt. Die Einstel-
lung erfolgt durch Versetzung im Montagewinkel (Seite
35).

Als Warnvorrichtung zur Anzeige eines Bremslichtausfalls
ist im Bremslichtschaltkreis eine Warnlampe angeordnet.
Diese zeigt an, ob das Bremslicht im Betrieb vorschrifts-
maRig arbeitet. Ein Bremslichtausfall kann durch eine
durchgebrannte Lampe oder auf eine andere Stérung im
Bremslichtschaltkreis zurlickzufiihren sein.

Bei der Inspektion des Bremslichtschaltkreises sind Vor-
derrad-Bremslichtschalter, Hinterrad-Bremslichtschalter,
Bremslampe, Bremslichtausfall-Warnschalter, Brems-
lichtausfall-Anzeigelampe und die Leitung zu tberprifen.

Inspektion des Vorderrad-Bremslichtschalters
« Die Scheinwerfereinheit ausbauen (Seite 129).
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Die Leitungen vom Vorderrad-Bremslichtschalter ab-
klemmen (braun, blau).

Ein Ohmmeter auf den Bereich x 1 Ohm umschalten,
das Instrument an die Schalterklemme anschliel3en,
und kontrollieren, ob bei Betatigung des Vorderrad-
Bremshebels Durchgang vorhanden ist.

A. Leitungen des Vorderrad-Bremslichtschalters

> Wenn kein Durchgang vorhanden ist, ist der Schalter
auszuwechseln (Seite 133).

Inspektion des Hinterrad-Bremslichtschalters

» Die Leitungen vom Hinterrad-Bremslichtschalter (braun,
blau) unter dem Kraftstofftank abklemmen.

* Den Schalter auf die gleiche Weise wie den Vorderrad-
Bremslichtschalter Uberprifen. Wenn bei Betatigung
des Hinterrad-FulRbremshebels kein Durchgang vor-
handen ist, ist der Schalter auszuwechseln (Seite 134).

A. Bremslichtschalter-Leitungen

Inspektion des Bremslichtausfall-Warnschalters

Die Zindung einschalten. Die Anzeigelampe beobachten
und die Bremsen nacheinander betatigen. Danach die
Rucklicht/Bremslichtlampe ausbauen und die Bremsen
nochmals nacheinander betatigen. Wenn die Anzeige-
lampe wie in der Tabelle K15 gezeigt aufleuchtet, arbeiten
der Bremslichtausfall-Warnschalter und der Bremslicht-
schaltkreis vorschriftsmafig. Der Bremslichtausfall-Warn-
schalter ist entweder hinter dem Signalhorn (Abb. K46)
oder dem rechten Seitendeckel (Abb. K47) angebracht.
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A. Bremslichtausfall-Warnschalter (Z 440-A, D)

Tabelle K15 Prifung des Bremslichtausfall-
Warnschalters

Tabelle K16 Uberpriifung der Bremslichtleitung
Instrument | Anschlisse* Bremse | Normal
Instrument (+)-<> | Betatigt | Batterie-
Voltmeter blau spannung
25V Gleich- frei ov
Spannung Instrument (+)e«e Batterie-
grin/weif3 spannung
Ohmmeter Instrument (+) +-*e
x1 Ohm schwarz/gelb OOhm

Brems- oder Ful3bremshebel
Betatigt Frei
Rick./ Eingesetzt | an aus
Bremslampe | 5 ;sgebaut | an blinkt

Wenn die Bremslichtausfall-Anzeigelampe nicht vorschrifts-
mafig arbeitet, ist zu kontrollieren ob die Leitungen fir
die Bremsleuchte oder der Bremslichtausfall-Warnschalter
beschadigt sind. Am einfachsten wird dazu der Bremslicht-
ausfall-Warnschalter in ein anderes Motorrad, bei dem der
Bremsleuchten-Schaltkreis in Ordnung ist, eingebaut und
gepriuft. Wenn diese Methode nicht angewandt werden
kann, ist der Schaltkreis wie folgt zu Gberprifen: (die Bat-
terie muf3 geladen sein).

1. Inspektion der Bremslichtleitung:

« Die Arbeitsweise der Bremsleuchte Uberpriifen und
schadhafte Teile auswechseln. Die Bremsleuchte darf
nur dann aufleuchten, wenn die Bremse betétigt wird.

e Den Tank abnehmen (Seite 50) und den 3-poligen
Stecker vom Warnschalter abziehen.

¢ Ein Ohmmeter auf den Bereich x 1 Ohm und ein Volt-
meter auf den Bereich 25 V Gleichspannung einstellen.
Die Leitungen wie in der Tabelle K16 gezeigt Gberprifen.

¢« ACHTUNG: Die Ziindung wéhrend der Arbeiten mit

dem Ohmmeter abschalten, damit das Instrument nicht
beschadigt wird.

A. 3-poliger Stecker
B. Bremslichtausfall-Wamschalter (Z 440-B, C)

*1 . Instrument mit Minus an Masse.
2. Instrument mit Plus am 3-poligen Stecker.
Anzeigeschalter abgeklemmt.

Wenn das Instrument nicht entsprechend der Tabelle an-
zeigt, kann eine Unterbrechung oder ein Kurzschlul3 vor-
liegen. Bei einer Spannung von 0 V an der griin/wei3en Lei-
tung kann auch die Anzeigelampe durchgebrannt sein.

2. Inspektion des Bremslichtausfall-Warnschalters:

« Kontrollieren, ob die Bremsleuchte vorschriftsmaRig ar-
beitet und ob die Bremslichtleitungen einwandfrei sind.

« Den 3-poligen Stecker fur den Warnschalter anschlie-
Ren.

« Die Spannung am 3-poligen Stecker entsprechend den
Angaben in Tabelle K17 messen.

A. 3-poliger Stecker

Tabelle K17 nspektion des Anzeigeschalters
Instrument | Anschlisse* Bremse | Normal

Instrument (+)s«-»» | Betétigt | Batterie-
blau spannung

25V Gleich- frei oV

spannung —

Instrument (+)<-»» | Betatigt | etwaOV
grun/weifd frei Batterie-
spannung

*1 . Instrument mit Minus an Masse.
2. Instrument mit Plus am 3-poligen Stecker.
Anzeigeschalter angeschlossen.

Wenn das Instrument falsche Werte anzeigt, ist der Brems-
lichtausfall-Warnschalter schadhaft.

Biinkerschaltkreis

In Abb. K50 ist der Schaltplan des Blinkerschaltkreises
dargestellt. Wenn die Ziindung eingeschaltet ist und der
Blinkerschalter auf ,R" oder ,L" geschaltet wird, wird eine



Masseverbindung hergestellt, so dal Strom durch den
Schaltkreis flieBen kann. Der zu den rechten oder den lin-
ken Blinkerlampen flieRende Strom geht durch die ge-
schlossenen Kontakte und den Widerstandsdraht im Blink-
relais und die Blinkerlampen leuchten auf. Der Wider-
standsdraht erhitzt sich sehr schnell, dehnt sich aus und
ermdglicht es, dal’ eine Feder die kontakte 6ffnet. Nach-
dem sich die Kontakte getffnet haben, ist der Schaltkreis
unterbrochen die Blinkerlampen erléschen und der Wider-
standsdraht kuhlt sich ab. Er zieht sich dann zusammen
und schlie3t die Kontakte, so daf’ der Zyklus wieder be-
ginnen kann. Die Anzeigelampe im Blinkerschaltkreis blinkt
im gleichen Takt wie die Blinkerlampen um anzuzeigen,
daR} diese vorschriftsmafig arbeitet.

Blinkerrelais

1. Widerstandsdraht
2. Feder
3. Kontakte

Da das Blinkerrelais so ausgelegt ist, dal3 es nur dann vor-
schriftsméRig arbeitet, wenn beide Blinkerlampen (eine
vorne und eine hinten) und die Blinkeranzeigelampe im
Schaltkreis liegen, lassen sich Stérungen infolge einer
durchgebrannten Lampe, einer Lampe mit der falschen
Stromaufnahme, loser Leitungsverbindungen sowie auch
einer Stérung im Relais selbst erkennen. Wenn die Sto-
rung im Schaltkreis sowohl an den rechten wie an den lin-

Blinkerschaltkreis .
__ Anzeigelampe

linke ) K rechte
Blinklampe Blinklampe

po=x)
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Blinkrelais L $ Blinkerschalter
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|
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ken Blinkerlampen auftritt, ist sie wahrscheinlich auf ein
schadhaftes Blinkerrelais zurtickzufiihren, eventuell auch
auf eine Stérung am Schalter, an den Leitungen oder an
der Batterie. Wenn die Stérung nur einseitig auftritt-rechts
oder links - ist das Relais nicht schadhaft, da fur beide
Seiten das gleiche Relais benutzt wird.

Stérung im Blinkerschaltkreis
1. Weder die rechten noch die linken Blinkerlampen leuch-
ten auf:

» Batteriespannung Uberprifen.

« Die Leitungen vom Relais abziehen und mit einem Ohm-
meter Uberprufen ob Durchgang (anndhernd 0 Ohm)
zwischen den Relaisanschliissen vorhanden ist. Wenn
das Ohmmeter auf unendlich stehenbleibt oder einen
Widerstand von mehreren Ohm anzeigt, ist das Relais
auszuwechseln.

A. Blinkerrelais

* Wenn das Relais in Ordnung ist, das Instrument auf den
Bereich 25 V Gleichspannung einstellen, mit dem posi-
tiven Anschluf3 (+) an die vom Relais abgezogene brau-
ne Leitung und den negativen Anschlu® (-) an die
orangefarbene Leitung anschlieRen.

» Bei eingeschalteter Ziindung den Blinkerschalter zuerst
auf ,R" und dann auf ,L" schalten. Das Instrument mufd
in beiden Stellungen Batteriespannung anzeigen. Wenn
dies nicht der Fall ist, liegt eine Stérung an der Siche-
rung, am Zundschlof3 oder an den Leitungen vor. Wenn
das Instrument in beiden Stellungen Batteriespannung
anzeigt, die Blinkerlampen jedoch bei wieder ange-
schlossenem Relais immer noch nicht arbeiten, sind
samtliche Leitungen zu Uberprifen.

A. Blinkerleitung
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2. Beide rechten oder beide linken Blinkerlampen leuchten
auf und brennen standig oder blinken zu langsam:

Uberpriifen, ob die Batteriespannung zu niedrig ist.
Samtliche Leitungen Uberprifen.

Uberpriifen, ob die Blinkerlampen und die Anzeige-
lampe den vorschriftsmaRligen Wert aufweisen.

« Das Relais auswechseln, falls kein Fehler festgestellt
werden kann.

3. Auf einer Seite leuchtet nur eine Blinkerlampe auf; sie
brennt sténdig.

« Entweder ist die lichtaufleuchtende Lampe durchge-
brannt oder sie weist einen falschen Wert auf. Eventuell
ist eine Leitung gebrochen oder falsch angeschlossen.

4. An einer Seite leuchtet Uberhaupt keine Lampe auf:

« Wenn nicht beide Lampen auf der betreffenden Seite
durchgebrannt sind, liegt die Stérung am Blinkerschalter.

5. Blinkerfrequenz zu hoch:

* Wenn dies sowohl auf der rechten wie auch auf der lin-
ken Seite auftritt, ist zu Uberpriifen, ob die Batterie zu
Uiberladen ist (schadhafter Regler). Wenn Lichtmaschi-
nen- und Batteriespannung normal sind, ist das Blinker-
relais auszuwechseln.

« Wenn dies nur auf einer Seite geschieht, sind falsche
Blinkerlampen eingesetzt.

SIGNALHORN

Schaltkreis und Aufbau des Horns sind in Abb. K53 darge-
stellt. Wenn der Hornknopf bei eingeschalteter Ziindung
gedruckt wird, wird eine Masseverbindung geschlossen,
um den Hornschaltkreis zu schlieBen. Durch die Hornkon-
takte und die Hornspule flieBt dann Strom und der Eisen-
kern wird magnetisiert. Der magnetisierte Eisenkern zieht
den Anker mit der Membrane an. Durch diese Bewegung
werden die Kontakte gedffnet und der StromfluR? wird unter-
brochen. Da der Kern seinen Magnetismus nun verliert,
bewegen sich Anker und Membrane in die urspriingliche
Stellung zuriick und die Kontakte werden wieder geschlos-
sen. Dieser Vorgang wiederholt sich solange, bis der Horn-
knopf freigegeben wird. Da er jeweils nur einen Bruchteil
einer Sekunde in Anspruch nimmt, bewegt sich die Mem-
brane so schnell, daB ein hérbares Signal entsteht.

Aufbau des Signalhorns
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Nach langerem Gebrauch sind die Kontakte abgenutzt, sie
mussen von Zeit zu Zeit nachgestellt werden. Wenn das
Horn selbst schadhaft ist und nicht mehr nachgestellt wer-
den kann, sind die Kontakte oder ein anderes Teil im Horn
schadhaft. Das Horn kann nicht zerlegt werden; ist daher
bei Beschadigungen auszuwechseln.

Einstellung

« Die schwarze Anschluf3leitung vom Horn abklemmen
und ein Amperemeter in Reihe zum Horn schalten. Die
positive Klemme des Amperemeters (+) ist an die Horn-
anschluklemme und die negative Klemme (-) an die
schwarze Leitung anzuschlieRen.

Messung des Hornstroms
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« Die Kontermutter der Einstellschraube vollstandig l6sen.

¢ Die Zindung einschalten und auf den Hornknopf drik-
ken. Dabei die Einstellschraube drehen. Die Schraube
so einstellen, daR das Signalhorn den besten Klang er-
reicht; die Stromaufnahme unter 2,5 Ampere halten.

* ACHTUNG: Die Einstellschraube nicht zu weit hin-
eindrehen, dasich dadurch die Stromaufnahme erh6ht
und die Spule durchbrennen kann.

B. Einstellschraube

A. Kontermutter

* Die Kontermutter der Einstellschraube wieder fest-
ziehen.

ANMERKUNG: Wenn das Signalhorn falsch montiert ist
oder wenn ein Kabel oder ein anderes Teil am Horn an-
liegt, erreicht es nicht den besten Klang.



Prufung der Signalhornleitung:

« Uberpriifen, ob die Batteriespannung normal ist.

* Ein Vielfachinstrument auf den Bereich 25 V Gleich-
spannung umschalten und an die vom Horn abgeklemm-
ten Leitungen anschlieRen. Der positive Anschlufd (+)
ist mit der braunen Leitung und der negative Anschluf
(-) mit der schwarzen Leitung zu verbinden.

* Bei eingeschalteter Ziindung den Hornknopf driicken.
Das Instrument mul3 Batteriespannung anzeigen. Wenn
dies nicht der Fall ist, liegt eine Stérung an der Siche-
rung, am Zundschlof3 oder an den Leitungen vor.

A. Hornleitung

* Wenn das Instrument Batteriespannung anzeigt, liegt
eine Stérung am Horn vor. Falls eine Nachstellung kei-
nen Erfolg bringt, ist das Horn auszuwechseln.

« ACHTUNG: Die Ankerbefestigung nicht lésen, da
auf diese Weise die Einstellung des Ankers derart ver-
andert werden kann, daf3 das Signalhorn ausgewech-
selt werden muf.

A. Ankerbefestigungsmutter

Prufung des Horns

« Die Leitungen vom Hoérn abklemmen und ein Vielfach-
instrument auf den Bereich x 1 Ohm umschalten und an
die Homklemmen anschlieBen und den Durchgang
messen (anndhernd 0 Ohm). Wenn ein Widerstand von
mehreren Ohm oder ein unendlich hoher Widerstand
angezeigt wird, ist das Horn auszuwechseln.
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A. Den Widerstand an den HornanschluBklemmen
messen.

TACHOMETER - DREHZAHLMESSER

Tachometer und Drehzahlmesser sind geschlossene Ge-
réte; sie kénnen nicht zerlegt werden. Bei Stérungen muf}
jeweils das Geréat komplett ausgewechselt werden.

Die Beleuchtungslampen im Tachometer und im Dreh-
zahlmesser sowie die Anzeigelampen sind von den Geréa-
ten unabhéngig; sie kbnnen gegebenenfalls ausgewech-
selt werden.

Die Zeigerwelle lauft in 61; dieses dampft das Flattern des
Zeigers und sorgt dafur, daf sich der Zeiger gleichméaRig
bewegt. Wenn Sie die Geréate langere Zeit falsch herum
liegenlassen oder auf die Seite stellen, lauft das 6l aus und
die Gerate zeigen nicht ordnungsgeman an.
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ZUSATZLICHE UBERLEGUNGEN
FUR RENNEN

Dieses Motorrad wird fiir verniinftige und vorsichtige Ver-
wendung als Gebrauchsmaschine gebaut. Es mag jedoch
Kunden geben, die das Motorrad unter auRergewdhnlichen
Bedingungen, wie beispielsweise unter Wettbewerbsbe-
dingungen benutzen méchten. KAWASAKI EMPFIEHLT
ALLEN FAHRERN, SICHER ZU FAHREN UND DIE FUR
MOTORRADER UND FUR MOTORRADFAHRER ZU-
TREFFENDEN GESETZE UND VORSCHRIFTEN ZU
BEACHTEN.

Rennen mussen unter tberwachten Bedingungen durch-
gefiihrt werden; weitere Einzelheiten mussen bei den zu-
sténdigen Behorden eingeholt werden. Fir diejenigen, die
an Rennwettbewerben oder &hnlichen Veranstaltungen
teilnehmen méchten, sind die folgenden technischen Infor-
mationen vielleicht nutzlich. Einige wichtige Punkte mus-
sen jedoch beriicksichtigt werden:

« Sie sind voll verantwortlich, wenn Sie |hr Motorrad unter
aullergewdhnlichen Bedingungen, wie beispielsweise
bei Rennen, verwenden und Kawasaki haftet nicht fur
Schéaden, die bei einer solchen Gelegenheit entstehen.

* Motorrader, die fir Rennen und &ahnliche Veranstal-
tungen benutzt werden, schliet Kawasaki aus der Ga-
rantie fUr das Fahrzeug aus. Bitte lesen Sie die Garantie-
bedingungen sorgféltig.

« Motorradrennen ist ein sehr spezieller Sport, der vielen
veranderlichen Bedingungen unterliegt. Die nachste-
henden Uberlegungen sind nur theoretischer Art und
Kawasaki haftet nicht flir Schaden, die durch Verande-
rung aufgrund dieser Informationen entstehen.

* Wenn das Motorrad auf 6ffentlichen Stral3en gefahren
wird, muf} es dem urspriinglichen Zustand entsprechen,
damit die Sicherheit gewéhrleistet ist.

Vergaser

Eine Veranderung kann manchmal winschenswert sein,
um unter besonderen Bedingungen die Leistung zu ver-
bessern und wenn das Gemisch nach vorschriftsmaRiger
Einstellung des Vergasers nicht in Ordnung ist, trotzdem
alle Teile gereinigt wurden und vorschriftsmaRig funktio-
nieren.

Wenn der Motor immer noch Anzeichen eines zu mageren
Gemischs aufweist, nachdem samtliche Wartungs- und
Einstellungsarbeiten vorschriftsmaRig durchgefihrt wur-
den, kann die Hauptdise durch eine gréRRere ersetzt wer-
den. Bei einer gréReren Hauptdiise wird das Gemisch fet-
ter.

Ziundkerzenzustand

verkohlt verolt

Zindkerzen

Die Zundkerzen ziinden das Kraftstoff-/Luftgemisch in der
Brennkammer. Damit die Ziindung wirksam und zum rich-
tigen Zeitpunkt erfolgt, mul3 die vorgeschriebene Zind-
kerze verwendet werden und die Ziindkerze muf3 sauber
und richtig eingestellt sein.

Versuche haben bewiesen, daf? die NGK B7ES, ND W22ES-
U aufeinen Elektrodenabstand von 0,7-0,8 mm eingestellt,
die beste Zundkerze fiir den Normalbetrieb ist. Da die An-
forderungen an die Zundkerzen sich jedoch in Abhéngig-
keit von der Ziindeinstellung und von der Vergasereinstel-
lung sowie von den Fahrbedingungen &ndern, muf3 durch
Ausbau und Besichtigung der Ziindkerze festgestellt wer-
den, ob Ziundkerzen mit dem richtigen Warmewert einge-
setzt sind oder nicht.

Zundkerze

0.7-0.8 r';l-n\

1. AnschluBmutter
2. Isolierkorper
3. Zement

4. Dichtung
5. Mittelelektrode
6. Masseelektrode

normal Uberhitzt



Wenn eine Zindkerze mit dem richtigen Warmewert be-
nutzt wird, bleiben die Elektroden so heil3, dall Kohleab-
lagerungen stets verbrennen, jedoch so kiihl, daf3 der Motor
und die Zundkerze selbst nicht beschédigt werden. Diese
Temperatur liegt im Bezieh von etwa 400-800 °C; sie
kann nach dem Zustano und der Farbe der Keramikisola-
tion am Umfang der Mittelelektrode beurteilt werden .Wenn
die Keramikisolation sauber ist und eine hellbraune Farbe
aufweist, arbeitet die Kerze mit der richtigen Temperatur.

Fur Rennen und Fahrten mit hoher Geschwindigkeit wird
eine Zundkerze fur héhere Betriebstemperaturen einge-
setzt. Eine derartige Zundkerze wird besser gekuhlt, so
daR sie sich nicht Uberhitzt. Sie wird deshalb haufig als
Jkalter" bezeichnet. Wenn eine Ziindkerze mit zu hohem
Warmewert benutzt wird - d.h. eine kalte Kerze, die zu gut
gekuhlt wird - bleibt sie zu kiihl, um Kohleablagerungen zu
verbrennen und es bilden sich Kohleablagerungen an den
Elektroden und auf der Keramikisolation. Bei ausreichen-
den Kohleablagerungen springt kein Funke mehr am Spalt
Uber und es entsteht eine KurzschluRbriicke zwischen den
Elektroden oder auf der Keramikisolation. Durch Kohle-
ablagerungen auf der Kerze kénnen auf3erdem die Elek-
troden rotglihend werden, so dal3 Friihziindungen ent-
stehen. Diese machen sich durch Klopfen bemerkbar und
fihren dazu, daf3 schlie3lich ein Loch in den Kolbenboden
gebrannt wird.

Inspektion der Zundkerze

Die Zundkerze ausbauen und die Keramikisolation inspi-
zieren. Ob Ziindkerzen mit dem vorgeschriebenen Warme-
wert verwendet werden, kann durch Besichtigung der
Keramikisolation am Umfang der Mittelelektrode beurteilt
werden. Eine hellbraune Farbe deutet darauf hin, daR die
richtige Kerze eingebaut ist. Bei Isolation arbeitet die Kerze
mn zu hoher Temperatur; sie ist dann gegen die nachst kal-
tere auszuwechseln (NGK B8ES oder NW W24ES-U).
Eine Zundkerze wirkt &hnlich wie ein Thermostat. Bei einer
Zundkerze mit falschen Wéarmewert kann der Motor zu hei B
werden (mit Beschadigung des Motors) oder zu kalt bleiben
(schlechte Leistungen, Fehlzindungen und Absterben).
Die Standardkerze wurde so ausgewahlt, daf3 sie fiir Nor-
malbetrieb sowohl fur Stadt- als auch bei Fernfahrten ge-
eignet ist. Bei aulRergewdhnlichen Fahrbedingungen kann
eine Kerze mit einem anderen Warmewert erforderlich
sein. Fur Rennen die Zindkerzen NGK B8ES oder ND
W24ES-U einbauen.

« ACHTUNG: Beim Auswechseln der Ziindkerzen ge-
gen eine andere als die unten aufgefiihrten Typen dar-
auf achten, daR die neuen Kerzen die gleiche Gewinde-
steigung und die gleiche Lange (Lange des Gewinde-
teils) wie die Standardkerzen aufweisen.

Tabelle M1 Zindkerzendaten

Erforderliches | Fahr- Warme- Typ
Gewinde bedingung | wert
Durchmesser: NGK B7ES
. 1_4 mm Normal Normal ND W22ES-U

eigung:

1,25 mm

a Hoch NGK B8ES
Lange: - Remmen | (cater) | ND W24ES-U

Wenn die Gewindelénge zu kurz ist, bilden sich Kohlean-
sammlungenin der Kerzenbohrung im Zylinderkopf, so daf3
der Motor Uberhitzt und spater nur schwierig die richtige
Kerze eingesetzt werden kann.
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Gewindelénge

Zu kurz Richtig
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/ n
Kohleansammlung

Bei Verwendung einer Kerze mit zu langem Gewinde bilden
sich Kohleablagerungen auf dem Uberstehenden Gewin-
deteil. Dies fiihrt ebenfalls zu Uberhitzung und Friihziin-
dungen sowie schlie3lich dazu, dal ein Loch in den Kolben-
boden gebrannt wird. AuRerdem ist es mdglich, da die
Kerze nicht mehr ausgebaut werden kann, ohne dabei den
Zylinderkopf zu beschadigen.
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SPEZIALWERKZEUGE

a3

Ref. Nr. Teile-Nr. Beschreibung Anzahl
1 57001-115 Kolbenringzange 1

2 57001-134 Hakenschliissel 1

3 57001-135 Lagerabziehwerkzeug 1

oder P/N 57001-158

4 57001-136 Adapter fur Lagerabziehwerkzeug H

5 57001-317 Adapter fur Lagerabziehwerkzeug 1

6 57001-137 Steuerkopflagertreiber 1

7 57001-138 Lenksaulen-Lagerringtreiber 1

8 57001-139 Halter fUr Lagertreiber 1

9 57001-141 Vorderradgabel-Oldichtungstreiber 1
10 57001-143 Federringzange (innen) 1
11 57001-144 Federringzange (auf?en) 1
12 57001-149 Kolbenhalterungen 1 Satz
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Teile-Nr. Beschreibung
57001-138 Lenksaulentreiber
57001-139 Lagertreiberhalter
57001-288 Lagertreiber A
57001-289 Lagertreiber B
57001-290 Lagertreiber C
57001-293 Vorderradgabel-Oldichtungstreiber
57001-295 Lagertreiber
57001-296 Lagertreiber
oder P/NO 57001-298
57001-262 Ventilfihrungsale
57001-163 Ventilfilhrungsdorn
57001-1011 Zwischenstiick fiir Vorderradgabel-Zylinderhalter
57001-183 Vorderradgabel-Zylinderhaltegriff
57001-241 Ventilfeder-Spanneinrichtung
57001-242 Zwischenstlick fiir Ventilfeder-Spanneinrichtung
57001-254 Rotorabziehwerkzeug

57001-264 Schaltwellen-Oldichtungsfiihrung

>
=]
N
)
=
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Adapter B firr Kolbenbolzen-Abziehwerkzeug

el
o & -
-]
Ref. Nr. Teile-Nr. Beschreibung
31 57001-307 Motorritzelhalter
32 57001-1037 Riemenscheibenhalter
33 57001-308 Rotorhalter
4 57001-341 Kolbeneinsatz
oder P/NO 57001-340
35 57001-351 Ausgleichseinsteller
36 57001-380 Federringtreiber fiir Getriebe
37 57001-910 Kolbenbolzenabziehwerkzeug
38 57001-913
39 57001-921

Kolbenring-Spannwerkzeug

>
5
N
)
=

NRrRRRFR NRRR
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Teile-Nr.

57001-123
57001-127
57001-226
57001-401
57001-164
57001-1033
57001-208
57001-980
57001-983
57001-1013

ay

Beschreibung

Kompressionsmef3gerat
Unterdruckmefeinrichtung
UnterdruckmeRgerat

Zwischenstick fir UnterdruckmefRgerat
OldruckmeRgerat

Zwischenstiick fur OldruckmeRgerat
Kraftstoffstandmefgerat

Elektrotester

Handtester

Fihlerlehre
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252 STICHWORTVERZEICHNIS

Stichwortverzeichnis

Ablaufplane
Zerlegung - Fahrgestell . . . . . . . . . . . .. 106
Zerlegung - Motor eingebaut . . . . . . . . . . 48
Zerlegung - Motor ausgebaut . . . . . . . . . 87
Motorausbau. . . . . . . . . .00 86
Antriebswelle. . . . . . . . o000 98
Achsen. . . . . . . ..o 193
Anlasser. . . . . ..o 73
Anlasser. . . . . . . . .. L 74,225
Anlasserkettenrad. . . . . . . . .. ..o 73
Anlasserkette. . . . . . . . . ... 73, 227
Anlasserschaltkreis. . . . . . . . . . .00 224
Anlasserkupplung. . . . . . . .. L 72, 227
Anlasserschaltkreis. . . . . . . . . . ..o 224
Anlasserkupplung. . . . . . . .. 72, 227
Anlassersystem (elektrisch). . . . . . . . 224
Antriebsriemen. S 31 118 197
Antriebskette. o 30, 117, 194
Antriebswelle. . . . . . . o000 00000 97
Anziehdrehmomente. . . . . . . . . . . . . . . . 43
Allgemeine Schmierung. . . . . . . . . . . . . . .. 38
Automat. Seitenstander-Einklappmechanismus . 38, 210
Ausgleichsmechanismus. 99,171

Auspuft . . . .. .. ... ... . 56185

AuRerer Schaltmechanismus. 82,179
Batterie. . . . . . . . . . . . . . ... 214
Beleuchtungsanlage. . . . . . . . . . . . . . . .. 229
Blinker. . . . . . . . . .. 130,232

Bremsen

Vorderrad (Scheibenbremse) . . . . 32, 113, 198, 201

Vorderrad (Trommelbremse). 32,110,202

Hinterrad. R 34,118,202
Bremsschlauch. Y. . ..o 201
Bremsleuchte. . . . . . . . . . . . . .. 133, 134,231
Bremslichtschalter. . . . . . . . . . . 35, 133, 134, 231
Bypassventil. . . . . . . .00 84
Bremssattel. . ... . . . . . . . ... 114,200
Bremsklotze. . . . . . . . . ... L 114,200
Deckel fur Motorritzel (Riemenscheibe). . . . . . . 69
Dichtungen

Fettdichtungen. . . . . e 193

oldichtungen. . . . . . . . . . . L. 185
Drehzahlmesser. . . . . . . . . . . . .. 132, 235
Drehzalmesserwelle. . . . . . . . . . . . . .. 40, 128
Element (Luftfilter). . . . . . . . . . . . . . . . 49, 146
Einfuhrung in die Zerlegung. . . . . . . . . . . . . . 42
Einstellung des Unterbrecherabstands. . . . . . . 18
Entluften (Bremsleitung). . . . . . . . . . . . . .. 199
Felge. . . . . . . . . . . .. 124, 188
Fettdichtung. . . . . . . . . . . . . . . . .. ... 193
Filter

Luft . . . .. 49, 146

oL . . . .. 27, 84, 184
Gaszug. . . . . ... 21, 38, 126
Getriebe. . . . . . ..o 95, 176

Hauptlagerdeckel . . . . . . . . . . . . . . .. .. 99
Hauptbremszytnder. .. 116,200
Hinterradbremse. 34, 118,202
H|nterradbremsllchtschalter 35,134,231
Hinterradnabe. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 122
Hinterradstofsdémpfer .............. 30, 208
Hinterrad. . 118, 188
H|nterradkupplung 121,194
Instrumentenbeleuchtung. 131, 132
Kettenrader
Nockenwelle. . . . . . . . . . . . . . . . . . .| 60
Motor. . . . . . .. 70, 196
Primarkettenrad. . . . . . . . . . . . . . . . . .| 78
Hinterrad. . . . . . . . . . . . . . . . . . ... 196
Ketten
Steuerkette. 103, 157
Antriebskette. . .. 30, 117, 194
Primarkette. . . . . . . . . . . . . . . . .. 78, 175
Anlasserkette. . . . . . . . . . ... 73, 227
Kettenfiihrung
Steuerkette. o 66, 102, 157
Primarkette. . . . . . . . . . . . . . . ... 78, 175
Kipphebel . . . . . . . . . . ... ... 57, 155
Kipphebelwelle. . . . . . . . . . . .. .. . b7,155
Kondensator. . . . . . . . . . . . . . . . . .. 77, 222
Kugellager. . . . . . . . . . . . ... 185
Kupplung. . . . . . . . . . . . . . . ... 25, 78, 173
Kupplungszug. . . . . . . . . . . . . ... 38, 125
KuppIungsausrUckmechanismus. 70, 173
Kurbelwelle. 103, 167
Kurbelgehausezerlegung 90
Kraftstoffsystem. . . . . . . . . . . . . .. . . .. 127
Kraftstoffbehalter. . L 50, 147
Kraftstoffthahn. . . . . . . . . . . . . . . . .| 51, 147
Kolben (Motor). . . 66, 164
Kolbenring. . . . . . . . . . .. ... 66, 166
Kontrollampen. . . . . . . . . . . . . . . .. 130, 132
Ladesystem. . . . . . . . . ... 216
Lager
Kugellager. . . . . . . . . . . . . ... 185
Nadellager. . . . . . . . . . . . . . ... 185
Steuerkopflager. . . e .. 138, 204
Radlager. . . . . . . . . . .. 193
Leerlaufschalter. . . . . . . . . . . . . . . .. 70, 228
Lenker. . . . . . . .. 134
Lenkung. . . . . . . ..o 35, 135,138, 204
Lichtmaschine. . . . . . . . . . . . . . . . . ... 216
Lichtmaschinenrotor. . . . . . . . . . . . . . .. .. 72
Lichtmaschinenstator. o 71,219
Luftfiter. . . . . . . .. .. 49, 146
Motorschmierung. . . . . . . . . . . . . .. L. 181
Motordl. . . . . . . . .. 26
Motorausbau. . . . . . . . .. .. 88
Motorritzel (Riemenscheibe). 70, 196
Nadellager. . . . . . . . . . . . . ... 185
Nabe
Vorderrad (fur Scheibenbremse). . . . . . . . 108
Vorderrad (fur Trommelbremse). . . . . . . . 112
Hinterrad. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 122



Nockenwelle. o 60, 103
Nockenwellenritzel. . . . . . . . . . .... 60
6l (Motor). . . . . . . . .. 26
Olfilter. . . . . . . . . . . .. ... 27,84,184
Olrohr. . . . . . . . 68
Oldruckschalter. 68,183
Oldrucksicherheitsventil. 82, 183
Olpumpe. . . . . . . ..o 81,183
Olpumpenantriebsrad. . . . . . . . . .00 81
oldichtungen. . . . . . . . . . . ..o 185
Pleuel. . . . . . . . . . . . ... 102,167
Primarkette. . . . . . . . . . . . . . . . .. 78,175
Priméarkettenfihrung o 78,175
Priméarkettenrad. . . . . . . . . . . . . . . ... .. 78
Rader
vorne (Scheibenbremse). 107,188
vorne (Trommelbremse) 109,188
hinten. . . . . . . . . . . . ... 118,188
Radunwucht . . . . . . . . 36
Radlager. . . . . . . . . . .. ..o 193
Radkupplung. 121, 194
Regler/Gleichrichter. . . . . . . . . . .. ... 217
Reifen. . . . . . . . .. ... 123,188
Rick/Bremslicht . . . . . . . . ... 132
Schalter
Vorderradbremslicht 35,133,231
Zindung. .. . . . . . . . . . . . . 133,228
Leerlauf. . . . . . . . .0 70, 228
Oldruck . . . . . . .. . .. 68, 181
Hinterradbremslicht . 35, 134, 231
Schwinge. . 142,209
Schaltkreise
Bremslicht . . . . . . . . .. ... 231
Scheinwerfer. . . . . . . . . L. 229
Anlasser. . . . . . . ..o 224
Blinker. . . . . . . . ... 232
Schaltwalze. . . . . . . . . . 97
Schaltpléne. . . . . . . . ..o 249
Scheinwerfer. ... 37,129, 229
Scheibenbremse. ... . . . 32,113, 198, 201
Schlauch. . . . . . . .o 123
SchlieBwinkeleinstellung. . . . . . . . . . . . . . 18
Sicherungsmittel. . . . . . . . . . ... 43
Signalhorn. . . . . .. .00 234
Steuerkette. o .. 103, 157
Steuerkettenfihrung. 66, 102, 157
Steuerkettenspanner. 58, 157
StoRdampfer
vorne. . . . . . . . . . . . . . . . . . .139,205
hinten. . . . . . . . . .. .. 30, 208
Speichen. . . . . . . . . . ... ... 124,192
Spezialwerkzeuge. . . . . . . . ..o 244
Tachometer. . . . . . . . . . . . .. . . .. 131, 235
Tachometerwelle. . o 40, 127
Tachometerritzel. . . . . . . . . . . . . . . . . 112
Trommelbremse. . . . . . . . . . 32, 34, 110, 118, 202
Unterbrecher. 76,222

Uberdruckventil. . .. '. .‘ ; .' .. .. .. .. 82, 183
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ventil. . . .. .. 20, 63, 158
Ventilfhrung. . . . . . . . . . . .00 63, 159
Ventilsitz. . . . . . . . . . ... 159
Ventilfeder. . . . . . . . . .. ... 163
Vergaser. . . . . 22,52, 158, 242
Vorderradbremse

Scheibenbremse. 32, 113, 198, 201

Trommelbremse. Lo 32, 110,202
Vorderradbremszug. . . . . . . . . ... L. 38, 125
Vorderradbremslichtschalter. . . 35, 133, 231
Vorderradscheibenbremse. 32,113,198,201
Vorderradgabel. 139,205
Vorderradnabe

fur Scheibenbremse. . . . . . . . . . . . . . 108

fpr Trommelbremse. . . . . . . . . . . . . . .. 112
Vorderrad

mit Scheibenbremse. 107, 188

mit Trommelbremse. 109, 188
Zlige

Kupplung. . . . . . . . . . .. 38, 125

Vorderradbremse. . . . . . . . . . . . . .. 38,125

Tachometer. . . . . . . . . . . . . . . . . 40, 127

Drehzahlmesser. ... . . . . . .. 40,128

Gasschieber. . . . . . . . . . . . . . 21,38, 126
Zundkerze. . . . . . .. ... 18, 223, 242
Zundspule. . . . ..o 52,221
Zundschlof3. e 133,228
Zandsystem. . . ... Lo 220
Zundverstellung. . . . . . . o000 77, 223
Zundzeitpunktprufung. . . . . . ..o 0L L 19
Zundzeitpunkteinstellung. . . . . . . . . . . . . 18
Zusétzliche Uberlegungen fir Rennen. . . . . . 241
Zylinderblock . . . . . . . . .00 00 65, 164
Zylinderkopf. . . . . . . . ..o 62, 158
Zylinderkopfdeckel. . . . . . . . . . . . . .. 57




