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ANWEISUNGEN FUR REPARATURARBEITEN
UND GENERALINSPEKTION



VORWORT

Das vorliegende Handbuch soll Anweisungen fir die Durchfthrung
rationeller Inspektionen und Reparaturarbeiten geben.

Die Angaben im Handbuch sollen grundsatzliche Kenntnis Gber die
wichtigsten wahrend der Uberholung der verschiedenen Baugruppen
durchzufuhrenden Kontrollen verschaffen.

Zu diesem Zweck enthalt das Handbuch die fir die Arbeiten Zerlegen,
Warten und Zusammenbau notwendigen Fotos, Zeichnungen und
Skizzen.

Das Handbuch soll daruber hinaus als Nachschlagwerk fir denjenigen
dienen, der die besonderen Konstruktionsmerkmale des Typs
kennenlernen machte. Die Kenntnis dieser Besonderheiten beim
Wartungspersonal ist wesentliche Voraussetzung fir saubere
AusflUhrung der Arbeiten.

ANMERKUNG: Wo in der Beschreibung die Begriffe RECHTS und
LINKS verwendet werden, ist dies im Sinne von
RECHTS und LINKS vom Fahrer zu verstehen. Alle
Mafe sind in mm angegeben.
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IDENTIFIZIERUNGSDATEN
(siehe Abb. 1)

Jedes Fahrzeug ist mit einer am Rahmenrohr und am Motorgehéuse eingestanzten
Identifizierungsnummer gekennzeichnet.

Diese Nummer ist in den Fahrzeugpapieren eingetragen und dient zur rechtlichen
Identifizierung des Fahrzeugs.

Abb. 1



MOTORRAD

Abb. 2 - Linke Seite

Abb. 3 - Rechte Seite



MOTOR

Abb. 4 - Schwungradseite

Abb. 5 - Antriebsseite



MOTOR

Arbeitstakl

Anzahl der Zylinder
Bohrung

Hub

Gesamthubraum
Verdichtungsverhalinis
Hochstiestung
Steuer-PS

Drehzahl in Bezug zur
Hochstieistung
Gehduse

Zylinder

Zylinderkopf
Kurbehwelle
Kurbehwelleniager
Pleue!

Kolban

Steuerung

Mit hangenden Ventilen, Ober Nockenwelle, Stofiel, StoRelstangen

und Kipphebel

betatigt.
Die Nockenwelle im Kurbelgeh8use wird durch die Kurbelwelle
Uber Zahnradverbindung angetrieben.

Steuerdaten
Ansaugen:

- Anfang 40 Grad vor oberem Totpunkt
- Ende 74 Grad nach unterem Totpunkt

Auslal;

- Anfang 67 Grad 30 Min. Vor unterem Totpunkt

- Ende 33 Grad nach oberem Totpunkt

Einstellkontrolispiel zwischen Ventilen und Kipphebeln 0.5 mm.
Belriebsspiel zwischen Ventlien und Kipphebein bei kaltern

Motor:
= Ansaugen 0,10 mm
= Ausiall 0,20 mm

Krafistoffversorgung

Der Vergaser wird Ober Schwerkraft vorn Tank gespeis!.

Typ und Einstellung des Vergasers

= Dell Orto Typ VHE 234,

Einstelldaten
Lufttrichter

Gasschieber
Zerstauber
Hauptdise
Leeriaufdise
Schwimmermadel
Minimale Offnung der
Einstellschraube

le Z3mm
i

265

(132

80
V10, 2. Kerbe

A

Ansaugsiutzen ist mit Trockenluftfilter versehen.

Schmierung

Drucksystem mit Zahnradpumpe. Die Pumpe wird dber Welle mit
Verbindung zu Zahnradern mit Schraubverzahnung angetrieben.

Oifitter im Gehause.

Normaler Oldruck 3,8-4,2 kg/qem (von entsprechencem Ventil

geregelt).

Elekirischer Geber zur Anzeige ungenigenden Oldrucks

Kithlung

Luftkiihlung. Kopf und Zylinder sind mit entsprechenden

Kihirippen versehen.

ALLGEMEINE MERKMALE
Zundung
4-Takt BatteriezOndung mit Venteiler und Fliehkrahzindverstellung,
Fest eingestelite Vorzundung, Beginn 10 Grad (am Schwungrad
88 mm gemessen).
1 82 mm Automatische Verstellung 34 Grad (am Schwungrad gemessen).
| 499 cem Volle FrihzOndung (feststehend und automatisch) 44 Grad (am
. 6.85:1 Schwungrad gemessen). Abstand der Unterbrecherkontakte 0,42-
26,2 SAE PS 0,48 mm,
5PS Zundkerze: Warmegrad 225 nach Bosch-Marelii od. Dgl.;
Elektrodenabstand 0.6 mm.
. 48001 Zundspule.
: Leichtmetall
: Leichtmetall mit aL hselb S
Laufbuchse i |n Spezlalguﬁ. Mit Kickstarter
: Leich gen in
g;ﬁulws Auspuft
: Einrohr mit Doppeischalldampler
. 1 Kugel-, 1 Rellentager e
+ Stahl mit Verbundiagern, KRAFTUBERTRAGUNG
Leichtmetali und Zinn Primérantriet
: Leichtmetall Uber Schraubenrader,
0 Motor - Getriebe V= 1 : 2 (30-60 Z)
Kupplung

Mehrscheibenkupplung im Olbad. Auf der Getriebesing
angebracht. Betatigung Ober Handhebel am Lenker (links).

Wechselgetriebe

4-Gang mit Zahnradern in standigem stirmseitigem Eingriff. Das
Gelriebe ist im Matorgehause enthalten. Fulibetatigung Gber
Doppelhebe! an der rechten Seite des Motorrades.

Ubersetzungen der Getriebezahnrider

im 1. Gang: 103,21 (14020 - 18527 Z2)
im 2. Gang: 111,80 (20021 - 18/27 Z)
im 3. Gang: 111,25 (24140 - 18127 Z)
im 4. Gang: 11

Sekundéarantrieb

Uber Kette S/8 x 9,6; Teilung 15,87, Rellendurchmesser 10,16,
Teilungszahl 20.

Ubersetzung Getrieb g - Hint
Gﬁamtlihermzungwmiﬂtnim
im1.Gang ......... AT 13 " 117
. L1:7,87
.- 1:548
. 1:4374

d:1:2187 (18352).

RAHMEN
Doppelschieifenrohrrahmen

AUFHANGUNG

Vemne

Teleskopgabel mit Hydraulikstoidampfern,

Hinten

Schwi Spiralfedern konzentrisch zu den
H)rdrau]lhﬁhrrpfem

RADER
Worn und hinten Speichen mit Felgen 18x 3

REIFEN
Worme und hinten 3,50 - 18 R Rillenprofil
Reifendruck

Reifen vorne:

mit Fahrer

mit Fahrer und Beifahrer
Reifen hinten:

mit Fahrer

mit Fahrer und Beifahrer

11,5 kgigem

1,75 kgfqem
2,50 kgigem



f Die oben angegeb Werte gelten fiir
normalen (Touren-) Einsatz.

FAHRLEISTUNGEN

Geschwindigkeit und grate Steigfahigkei in den einzelnen

Bei Einsatz mit dauernder Hochstgeschwindighkeit odur Gangen bei Besetzung mit einer Person.
Einsatz auf der Autobahn wird empfohlen, die angeg
Luftdruckwerte um ca. 0,20 kg/qcm zu erhohen. Gang & inwlighelt max. Steigfahi
BREMSEN
Innenbackenbremse. 1. Gang 96 6%
Am Vorderrad:
Selbstnachstellende Bremsbacken, Gber rechts am Lenker 2.Gang 708 A
angebrachten Hebel zu betatigen. 1017 1
Am Hinterrad: 3. Gang A e
Fulbetatigt tber links am Motorrad angebrachien Hebet, 4. Gang 127 75%
MME“UNGE" WHD GEVACHTE Kraftstoffverbrauch nach CUNA-Nerm 4,1 1100 km
Grofte Lange . . .. 2470m
Gronte Brefte mit Windschuzschild . . . 0,805m FULLMENGEN
Grofite Brefte ohne Windschutzschild .. ... .. . D7I0m
Grotite Hohe {unt mit Wind I 1,495 m Auffal int | Fotstott
Gretite Hohe (ur ohne Wind iid ... 1040m kg hitols'
Bodenfreiheit mit Betriebsstoffien Ol und Benzin chne Benzintank 18 Normal-
Fah - < 01%0m Reserve 1 benzin
Bmenlmlhecl bei Essaizung mit2 Persnnan . 0120m
GewﬂﬂﬁasMﬁnﬁadee fahrbereit Motor - Getriebe- 3 SHELL X100 - 20W/30
(mit Ol und Benzin) . . 214kg Einheit (Winter)
SHELL X100 - 40W/S0
(Sommer)
Teleskopgabelstofi- 0,160 Ol SHELL Tellus 33
dampfer (je Arm)
FULLMENGENTABELLE FUR SPATERES MODELL
ZU VERSORGENDE BAUTEILE FOLLSTOFFE MENGE in |
Kraftstofftank Normalbenzin 84-86 NO-RM E/L 103 18
bei Aufien- in der Militarversion venwendete AGIP Produkte
temperaturen Produkde
-31 bis -15 MIL -L2104B SAE 10 AGIP F.1 Motordd
-15 bis 0 Grad Misehung zu gleichen Teilen aus: | HD SAE 20W/S0 3
Mator- und MIL -L2104B SAE 10 AGIP F.1 Motordl
Getriebegehduse MIL -L21048 SAE 30 HD SAE 40W/S0
oder:
0 bis 35 Grad C MIL -L2104B SAE 30 AGIP F.1 Supermo-
Ober 35 Grad C Mischung zu gleichen Teflen aus: | torol SAE 20WiS0
MIL -L2104B SAE 30
MIL -L2104B SAE 50
Teleskopgabetstotdampfer (fOr jeden Arm) O EN 1401 AGIP F.1 Dexron 0.160
Kalotten und Kugeln der Lenkung, Radlager, Schwingen-
buchse und Kefle Fett E/G 1303 AGIF F.1 Fett 30 -
EndstUcke der Ubertragungszige: Kupplung, vordere
Bremsa, Starter, Dekompressor

ANMERKUNG:

den in der Militarversion verwendeten Produkien erfolgen.
MoctordinachfOlungen soliten nicht mit anderen als den im Gehaiuse vorhandenan Glserten durchgellhrt werden; im
Bedarfsfall ist Ersatz komplett durchzufihren.

Ursprilnglich sind die Fahrzeuge mit AGIP-Produlten versehen, Machfelgende Auffiliungen missen, wenn nitig, mit
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STANDARDAUSRUSTUNG
(siehe Abb, 6)
Bezugszeichen | Bestellnummer | Bezeichnung
1 109018 00 Rohrsteckschiiissel 18-21-22
2 2590 05 00 Ringschlissel 17-18
3 110110 00 Maulschliissel 8-10
4 10 90 06 00 Maulschliissel 13-14
5 108025 00 Rohrsteckschllssel 10-13
6 55 90 24 00 Innensechskantschlilssel 5
7 1090 24 00 Innensechskantschlissel 6
8 40 9007 00 Maulschiissel 8-10
2] 55 8004 00 Stolkeischlilssel
10 1090 11 00 Ringschliissel 24
11 258055 00 Universalzange
12 259056 00 Verstellbarer Schiussel
13 55 90 50 00 Schraubendreher
14 1090 04 00 Ringschliissel 10-11 fir Stékel
15 12914500 Werkzeugtasche
16 Fahrerhandbuch [zivil] /
Schutzhillle flir Gebrauchs- und Wartungsanleitunganieitung [Militér]
1
:
SRR & msam iAot
8 £~ A7\ 15
1 1
V= /
!
e
E i R
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V = '
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Abb. 6




SPEZIALWERKZEUG FUR REPARATURWERKSTATTEN

(s. Abb. 7)

Bezugszeichen Bestelinummer | Bezeichnung

1 10807200 Werkzeug zum Aus- und Einbau der Ventile

2 10914400 Werkzeug zum Einschleifen der Ventile

3 10913800 Werkzeug zum Anbringen der Einstellmarke am Steuerzahnrad

3N 10913801 Werkzeug zum Anbringen der Einstellmarke am Kurbelwellenzahnrad

4 12909090 Fithlerlehre 0,05-0,050 mm

5 10803200 Werkzeug zum Aus- und Einbau der Kupplungsgruppe

6 10906900 Abzieher fir den inneren Lagerring am Antriebszahnrad

7 10908300 Werkzeug zur Montage des inneren Lagerrings am Antriebszahnrad

8 25908100 Schitissel zum Ausbau des Schwungrades

9 10906100 Werkzeug zum Halten des Kupplungskorpers

10 10804800 Werkzeug zum Halten der Gabelstange

1 10803100 Spezialsechskantschliissel zum Aus- und Einbau der Gabelstange

12 10812600 Spezialschliissel zum Aus- und Einbau der Gabelstopfen

13 10908500 Stempel zum Aus- und Anbau der Gabelarme am Lenkkopf

14 10813900 Spezialsechskantschlissel zum Aus- und Eindrehen der Inbusschrauben fur
die Abdeckung des Kipphebelbocks

15 10914700 Spezialsechskantschiiissel zum Aus- und Eindrehen der Inbusschrauben zur
Befestigung des Kipphebelbocks am Kopf

16 10912700 Werkzeug zum Aus- und Einbau der Federkappen hinten

17 25904600 Stempel zum Aus- und Einbau der Ventilfihrungen am Kopf

18 25809900 Stempel und Buchse zum Pressen und Abnehmen der Pleuelkopfbuchse

19 10204400 Abzieher fiir die Nockenwellenbuchse im Antriebsgehause

20 10802700 | Spezialschiissel zum Aus- und Einbau des Klauenrings

21 25907000 Abzieher fiir den inneren Ring des Kurbelwellenrollenlagers an der
Schwungradseite des Geh#iuses

2 10908325 Abzieher f. d. Kurbelwellenlager an der Schwungradseite

23 32908302 Abzieher fir das Olpumenantriebszahnrad

24 26907800 Abzieher fir das Antriebszahnrad an der Kurbelwelle

25 269807800 Abzieher fir den Kolbenbolzen

28 10811700 Werkzeug zum Aus- und Einbau des Nockenwellenzahnrades

27 10912000 Werkzeug zum Einspuren der Lippendichtung bei der Montage des
schwungradseitigen Gehduses mit der Kurbelwelle

28 10914800 Spezialschlissel zum Ausbau des Kurbelwellenschmierstopfens

29 10907800 Stempel zur Montage der Nockenwellenbuchse im Gehéuse der Antriebsseite

30 10913700 Werkzeug zum Ausbau des Rollenlagers fir die Getriebeausgangswelle im
schwungradseitigen Gehause

il 10912400 Motorhalterung

32 10815500 Werkzeug zur Kontrolle der Steuerungs- und Ziindeinstellung

33 10915700 Werkzeug zum Halten der Dynamoriemenscheibe

34 10916100 Werkzeug zum Anzeichnen des Punktes der max. Vorzlindung auf der

Meterschwungscheibe
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TRENNUNG DER BAUGRUPPE MOTOR VOM FAHRGESTELL (siehe Abb. 8)

Zur Trennung von Motor und Fahrgestell ist wie folgt
zu verfahren:

Der Sattel ist umzuklappen.

Abzunehmen sind:

- der Benzintank:

- die Filtergruppe;

- die Zlindspule:

- das elektrische Horn (und die Sirene);

- die Beinschitzer und Sturzbigel;

- der Ansaugstutzen mit Vergaser,

- der Dynama;

- der Kickstarter;

- der Schwungscheibendeckel;

- der Auspuff am Zylinderkopf.

Der Kupplungszug wird vom Hebel auf dem Deckel
ausgehéngt, die Spannschraube wird
abgenommen. Alle elektrischen Verbindungen
sowie das Kerzenkabel miissen geltst werden.

Das Kettenverbindungsglied ist zu entfernen und die

Kette selbst vom Ritzel zu nehmen. Abb. B

Der Motor wird auf eine Halterung gestelit. Die

Schrauben zur Motorbefestigung sind Der Motor wird nach Schrégstellen nach rechts
auszuschrauben. entnommen (s. Abb. 8).

Abzunehmen sind: Nach Abnehmen des Motors vom Fahrgestell sclilte
- die FuBstiitzen; dieser mit Benzin gereinigt und mit Druckluft

- die Motorbefestigungsbolzen. getrocknet werden.

ZERLEGEN DER GRUPPE MOTOR-GETRIEBE

Zum Zerlegen der Motorgruppe ist wie folgt
vorzugehen:

Das Ol wird abgelassen, nachdem EinlaRstopfen
(&) und Auslafistopfen (B) herausgeschraubt
wurden (s. Abb. 68). Zu entfernen sind der innere
Filter, der &utere Filter und die Feder (s. Abb 67).
Mittels des Zweifachschllssels Nr. 25908100 (8 aus
Abb. 9) zum Losen der Nutmutter und der Mutter
sowie zum Abziehen der Schwungscheibe ist diese
von der Kurbelwelle abzunehmen. Mit dem Schilis-
sel Nr. 10802700 (20 aus Abb. 10) ist der Klauen-
ring zu lésen.

Abzunehmen sind:

- das Freilaufzahnrad der Startvorrichtung;

- die Feder des Freilaufrades;

- die Fuhrungsschrauben fir den Kettenritzel-
pefestigungsflansch;

- der Ritzelbefestigungsflansch;

- das Kettenritzel;

- das Distanzstick des Kettenritzels;

Vom antriebsseitigen Deckel werden
abgenommen:

- die Unterbrecherabdeckung;

- die Zundverstellung von der Nockenwelle;

- der Kondensator;

- der Unterbrecher samt Platte.

Die Nockenwellenbefestigungsmutter ist abzu-
schrauben, das Distanzstick abzunehmen.

Abb. 9



14

Die Inbusschrauben werden abgeschraubt. Der
antriebsseitipe Gehausedeckel wird entfernt,
abzunehmen sind:

- der Nockenwellendichtring:

- die Mutter zur Befestigung des Kupplungshebels
am Antriebsgehdusedeckel;

- der Kupplungshebel;

- der Dichtring am Hebel;

- die Feder zur Spielnachstellung;

- die beiden inneren Kupplungshebel;

- das Abstandsstick zwischen den Hebeln;

- das Oldruckregelventil;

- der Oldruckgeber;

- die Nockenwelie mitsamt Zahnrad;

- die Dichtung zwischen Geh&dusedeckel und

Gehéuse;

- das Olpumpenantriebszahnrad mit dem Werkzeug
Nr. 32906302 (23 aus Abb. 11);

- die 0Ipumpe. nach Fldchen der Sicherheitsplétt-
chen und Abschrauben der Befestigungsschrau-
ben am Gehéuse;

- das Steuerzahnrad auf der Kurbelwelle;

- das Abstandsstiick des Antriebsritzels;

- das Antriebsritzel mit dem Werkzeug Nr.
10906300 (24 aus Abb. 12);

- die Kupplungsgruppe, zum Abnehmen des Dicht-
ringes ist das Werkzeug Nr. 10803200 zu verwen-
den (5 aus Abb. 13);

Von der Kupplungsgruppe sind zu entfernen:

- der elastische Dichtring der Kupplungsgruppe am
feststehenden Kupplungskérper;

- der Federdruckteller;

- die Federn;

- die Federstitzringe;

- die Kupplungsdruckplatte mitsamt Stange, Druck-
lager, Hilse und Kontermutter;

- die Kupplungsscheiben mit inneren und duBeren
Kerben.

Die Lappen des Sicherungsblechs auf dem inneren
Korper und auf einer Seite der Mutter sind zu
fldchen, die Mutter ist zu l6sen, zum Festhalten des
festen Kupplungskérpers wéhrend des Lésens der
Mutter wird das Werkzeug Nr. 10806100 (9 aus
Abb. 14) verwendet.

Abgenommen werden:

- der feste Kupplungskorper;

- der Oldichtring am Antriebszahnrad;

- das Antriebszahnrad;

- der Nadelkéfig des Antriebszahnradlagers;

- der innere Ring des Lagers auf der Primarwelle,
unter Verwendung des Abziehers Nr. 10906200
(6 aus Abb. 15), die Bolzen dieses Werkzeuges
werden auf den Druckring des Antriebszahnrades
(Bronze) geschraubt;

- der Druckring (Bronze) des Antriebszahnrades;

- der Gangwéhler mitsamt der Gangeingriffsnasen,
die Nasenfedern, den Kerbstiften zur Flhrung der
Masen, dem Gangwéhlbolzen mit Mutter, Exzen-
terbolzen, Dichtring und Gangwéhlktrper.

Abb. 10

Abb. 12



Von der Gruppe Kopf-Zylinder-Kolben sind

abzunehmen:

- die Olférder- und Riickfiihrleitungen am Kopf;
- der Deckel Uber dem Kipphebelbock, durch Lésen
der Inbusschrauben mit dem Spezialschliissel Nr.

10913900 (14 aus Abb. 16);

- die Dichtung zwischen Deckel und Bock;

- der Bock mitsamt Kipphebeln und Ventilheber,
durch Lésen der Befestigungsschrauben am Kopf
mittels Spezialschiiissel Nr. 10914700 (15 aus
Abb. 17).

Vom Kipphebelbock werden folgende Teile

abgenommen:

- die Kipphebelbolzen;

- die Abstandsringe;

- die Kipphebelfeder,

- die Kipphebel, von diesen die Einstellschrauben
mit Mutter; Abb. 14

- der Kipphebeltragering;

- der Dichtring;

- der Verschlul fir die StéReleinstelltfinung;

- der Dekompressorhebel, nach Abnahme
- des Splints:

- der Mutter;

- des Nockenhebels;

- der Scheibe;

- der Feder des Dekompressorbolzens;

- des kleinen Dichtrings;

- der Riickholfeder des Dekompressorhebels;

- die Dichtung zwischen Bock und Zylinderkopf;

- die StoRelstangen;

- die 4 Muttern;

- der Zylinderkopf mitsamt Ventiien;

- die Dichtung 2wischen Kopf und Zylinder;

- die Dichtung des StoRelstangenhiilirohrs.
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Die beiden Muttern, die den Zylinder an der Hill-
rohrseite des Zylinders halten, werden geldst:
Abzunehmen sind:

- der Zylinder;

- die Dichtung zwischen Zylinder und Geh#use;

- die Stélel im Gehéuse;

- der Kolben, die Kolbenbolzenfedern und der
Kolbenbolzen unter Verwendung des Werkzeugs
Nr. 26507800 (25 aus Abb. 18):

- vom Kolben Kolbenringe und Olabstreifring.

Gruppe Gehiéuse

Von den Bolzen und Schraubenbolzen, die das
Geh#use zusammenhalten, sind die Muttern zu
I¢sen. Zur Trennung der Geh#usehélifien wird mit
einem Lederhammer auf die Kurbelwelle und auf
die Primérwelle geschlagen.

Von der Gehdusehilfte auf der Schwungradseite

sind abzunehmen:

- die Entliftung, die sich zusammensetzt aus:

- dem Ventildeckel;

- der Ventilschraube;

- dem Ventilring;

- dem Entiliftungsventil und dem Enti0ftungs-
rihrechen:

- der Dichtring auf der Kurbelwelle;

- der Dichtring auf der Prim&rwelle;

- der AuBenring des Lagers fir die Kurbelwelle,
mittels des entsprechenden Werkzeugs Nr.
25907000 (21 aus Abb. 19).

- das Kugellager fiir die Primarwelle;

- das Nadellager fur die Sekundérwelle mittels des
entsprechenden Werkzeugs Nr. 10912400
(30 aus Abb. 20).

Abb. 17

Abb. 20
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VOM ANTRIEBSSEITIGEN GEHAUSE sind Nach Abschiu® des Zerlegens, vor der aligemeinen
abzunehmen: Durchsicht der verschiedenen Teile, miissen alle
- der Kontaktkérper; Teile im Benzinbad gereinigt und mit Druckluft
- die Schaltgabein durch Entfernen der Stange; getrocknet werden.
- die Getriebeeingangswelle mitsamt Zahn-
radern.
Auf der Getriebeeingangswelle sind montiert:
- der Sicherungsring;
- die Dichtringe,;
- das Direktgangszahnrad,
- die Nadelkéfige;
- der Distanzring zwischen den Kéfigen;
- die Ausridckringe;
- das Schieberad zum Eingriff Il u. IV. Gang;
- der Sprengring 2ur Fihrung des Zahnrades flr
den Il. Gang;
- das Zahnrad Il. Gang.

Abzunehmen ist:

- die Getriebeausgangswelle mitsamt Zahn-
radern.

Auf der Getriebeausgangswelle sind montiert:

- der Sprengring zur Befestigung der Zahnréder;

- die Ausrlickringe;

- das Zahnrad des |. Gangs;

- die Nadellager;

- die Ausrlickringe;

- das Schieberad |. und lll. Gang;

- der Sprengring zur Fihrung des Zahnrades fiir
den lll. Gang;

-das Zahnrad Il. Gang;

- die Nuttrommel;

- die Hulse mitsamt Feder und Gangratsche.

Abzunehmen ist:
- die Kurbelwelle komplett mit Pleuel. Abb. 201
Auf der Kurbelwelle sind montiert:

- die Pleueldeckelmuttern; zum Lésen der Muttern
werden die Laschen der Sicherungsbleche
geflacht;

- die Sicherungsbleche;

- die Pleueldeckelbolzen;

- die Pleuellagerschalen;

- Pleueldeckel und Pleuel.

Abzunehmen sind:

- der Haltebolzen des Gangwihlers (s. Ain Abb.
21);

- die Olverteilungsplatte (s. B in Abb. 21);

- die Buchse mit Dichtring fur die Nockenwelle
mittels des entsprechenden Werkzeugs Nr.
10904400 (19 aus Abb. 20/1). Diese Buchse kann
auch bei montiertem Motor abgenommen werden,
um falls nétig, die Schwungscheibe beim Anset-
zen des Werkzeuges auf der Buchse drehen
sehen zu kénnen.

- das Kugellager fur die Kurbelwelle nach Lésen der
Schrauben und Abnehmen des Sicherungsblechs;

- das Lager fir die Sekundérwelle, nach Abnehmen
des Flihrungssprengrings mittels Spezialzange;

- das Primérwellenlager, nach Abnehmen des
Filhrungssprengrings mittels Spezialzange;

- die Markierungshiisen.




ZYLINDERKOPF-VENTILE-FEDERN-VENTILFUHRUNG

ZYLINDERKOPF

Der Zylinderkopf ist aus Aluminiumlegierung, zur
Erhishung der Kihifische verrippt. Stehbolzen und
Muttern stellen die Befestigung von Kopf und
Zylinder am Gehéuse sicher.

Zerlegen
Trennen und Zerlegen des Kopfes erweisen sich
als notwendig, wenn sich Kompressionsverluste
zeigen, auf Grund einer ungenigenden Abdichtung
der Ventile oder nach langerer Betriebsdauer, zum
Zwecke der Beseitigung von Kohleablagerungen in
der Brennkammer und am oberen Kolbenteil. Zum
Ausbau des Kopfes ist wie folgt zu verfahren:
Abzunehmen sind:
- das Kerzenkabel,
- die Olférder- und Rickfihrieitungen:
- der Ansaugstutzen mitsamt Vergaser;
- der Kipphebelbock, nach Lisen der Inbusschrau-
ben mit dem Spezialschilissel Nr. 10814700
(15 aus Abb. 17);
- die 4 Muttern auf den Verbindungsbolzen von
Kopf und Zylinder am Gehéuse.
Der Kopf wird komplett mit Ventilen abgenommen.
Das Zerlegen des Zylinderkopfes bereitet keine
Schwierigkeiten. Jedenfalls werden in den folgen-
den Abschnitten die Arbeiten des Zerlegens, der
Durchsicht und des Zusammenbaus mit den ent-
sprechenden Werkzeugen dargestellt.

AUSBAU DER FEDERN UND VENTILE

Mit dem passenden Werkzeug Nr. 10807200

(1 aus Abb. 22) ist am Ventilteller und am oberen

Ventilfederteller anzusetzen, die Schrauben des

Werkzeugs werden zum Zusammendriicken der

Federn so weit angezogen (wenn das Werkzeug

unter Zug ist, gibt man einen Hammerschlag auf

den Werkzeugkopf, dies dient dazu, den Teller von

den Kegelhélften abzultsen), bis die Kegelhalften

entfernt werden kinnen. Nach Abnahme der

Kegelhélften ist das Werkzeug zu lésen und ist

folgendes abzunehmen:

- der obere Federteller;

- die #ulkere Feder;

- die innere Feder,

- der untere Ventilfederteller;

- der Druckring der dufieren Feder;

- der Ventilfilhrungsfederring, das Ventil wird zum
Inneren des Kopfes hin entnommen.

PRUFUNG UND DURCHSICHT DES KOPFES
Mit angefastern Schaber und Drahtbiirste sind die
Olkohleablagerungen zu beseitigen, die Ventilsitze
werden Uberprift.

PRUFUNG UND DURCHSICHT DER VENTIL-
FUHRUNGEN

Die Ventilfihrungen sind in ihre Sitze im Zylinder-
kopf eingesetzt. Der Aus- und Einbau wird mittels
des passenden Stempels Nr. 25904600 (17 aus
Abb. 23) ausgefiihrt. Abb. 23




Die Ventilfihrungen werden ersetzt, wenn sich
ibermé&Biges Spiel 2wischen der Bohrung und dem
Ventilschaft zeigt, bei nicht zu beseitigendem Spiel
werden einfach die Ventile ersetzt.

Nach Einpressen der Fihrungen in den Kopf ist ein
Nachbearbeiten der Bohrung mit dem Aufreiber (s.
Abb. 24) nitig, bis der Durchmesser auf das MaR
laut Tabelle "Passungsdaten der Ventile und
Ventilfiihrungen” sowie Abb. 26 gebracht ist.

Das UbermaB bei der Einpressung der Auslak- und
EinlaBventilfihrung muf zwischen 0,059 und 0,070
mm betragen.

PRUFUNG UND DURCHSICHT DER VENTIL-
SITZE IM ZYLINDERKOPF

Die Ventilsitze milssen zur guten Passung mit den
Ventilen nachgearbeitet werden.

Der Winkel der Sitzschrégung betrégt:

fiir Ein- und Auslafventil 45 Grad.

Das Nacharbeiten wird mit einem an einemn Stiel
gefilhrten Fréser ausgefiihrt, der in die Ventilfihr-
ung eingesetzt wird. Um eine gute Passung zu
erreichen, werden die Ventile nach dem Frésen mit
sehr feinem Schieifmittel in ihren Sitzen eingeschiif-
fen. Verwendet wird das Werkzeug Nr. 10914400
(2 aus Abb. 23).

Falls die Ventilsitze in so schlechtem Zustand sind,
dal ein einfaches Einschleifen nicht ausreicht, mis-
sen die Ringe ersetzt werden, Diese Arbeit muR in
unseren Niederlassungen durchgefilhrt werden.

PRUFUNG DER VENTILE

Die Ventile sind auf Unversehrtheit zu kontrollieren,
das bestehende Spiel zwischen Schaft und Venfil-
fuhrung wird geprift (zum erforderlichen Spiel s.
Abb. 26 und die Tabelle). Zum Nacharbeiten der
Ventile ist der Ventilschaft in den Drehstift der Uni-
versalschleiferselbstzentrierung zu stecken (s. Abb.
27), der Bock ist so auszurichten, dal® das Ventil
solch eine Neigung im Verhaitnis zum Schleifstein
des Schleifers annimmt,

]
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die ein Nacharbeiten der Sitze im richtigen vorbe- Die auf 24 mm komprimierte Feder muR einen
stimmten Winkel erlaubt, dieser betrégt: Druck von 30 kg +/- 4% abgeben (Ventil getfinet).
fur Ein- und Auslaventil 45 Grad 30'+/- 5",

Nach dem Schieifen ist zu kontrollieren, daf die
Stérke des Ventils in Ubereinstimmung mit dem
gréten Durchmesser des Ventiltellers nicht unter-
halb 8 mm betrégt. Fall die Oberfldche des Ventil-
schafts irgendwelche Deformationen aufweist, ist
der Schaft am Schleifer nachzuarbeiten (s. Abb.
28).

Jedesmal wenn die Ventilsitze nachgearbeitet
werden, sollte kontrolliert werden, dalk sich die
Ventilfedern (innere und duBere) Zusammenge-
driickt folgendermafen darstellen:

innere Feder 34-35 mm (Ventil geschlossen)
Hulere Feder 40-31 mm (Ventil geschiossen).

Um diese Werte zu erreichen, ist es angebracht, die
Stérke der unteren Scheibe zwischen Feder und
Kopf zu verdndern.

INSPEKTION DER VENTILFEDERN

Es ist zu priifen, daR die Ventilfedern nicht angeris-
sen sind und nicht ihre charakteristische Elastizitat
verloren haben.

INNERE FEDER

Die auf 34 mm komprimierte Feder muf einen
Druck von 16 kg +/- 3% abgeben (Ventil
geschlossen).

FASSUNGSDATEN DER VENTILE UND VENTILFUHRUNGEN

Durchmesser Ventilflhrung innen mm Durchmesser Ventilschaft mm Montagespiele mm
Einlall 10.000 + 10,022 9.950 + 9.965 0.050 + 0.072
Austal. 9.840 + 9.955 0.045 + 0.082
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AURERE FEDER

Die auf 40 mm komprimierte Feder muB einen
Druck von 50,5 kg +/- 3% abgeben (Ventil geschlos-
sen). Die auf 30 mm zusammengedrickte Feder
muf einen Druck von B0 kg +/- 4% abgeben (Ventil
gedtiffnet). Die Elastizitét der Federn kann am Prilf-
stand kontrolliert werden (s. Abb. 28). Zur Kontrolle
der Last- und Verformungsdaten s. Abb. 30.

EINBAU DER VENTILE IM ZYLINDERKOPF

Zum Einbau der Ventile in den Zylinderkopf ist wie

folgt zu verfahren:

- das Ventil wird in die VentilfUhrung eingesetzt.

Es werden montiert:

- der Ventilftihrungsdichtring;

- der Druckring fiir die &ulere Feder;

- der untere Federteller;

- die innere Feder;

- die duRere Feder,

- der obere Teller;

- schlieBlich die beiden Kegelstiicke, unter Verwen-
dung des Werkzeugs Nr. 10907200 (Nr. 1 aus
Abb. 22), das am Ventilteller und am oberen
Federteller angesetzt wird; die Schrauben des
Werkzeugs werden so weit angezogen, bis die
beiden Kegelh#lften montiert werden kdnnen,
dann ist das Werkzeug zu lésen.

PRUFUNG DER VENTILABDICHTUNG

Nach Einbau der Ventile im Kopf werden EinlaRi-
und AuslaBkangle mit Petroleum geftlit. Eventu-
elles Durchdringen der Flissigkeit ins Innere der
Brennkammer zeigt eine ungenilgende Abdicht-
wirkung der Ventile an.

ANBAU DES KOPFS AM ZYLINDER

Zum Aufsetzen des Kopfs auf den Zylinder ist wie

folgt zu verfahren:

Es werden montiert:

- gine neue Dichtung zwischen Zylinder und Kopf;

- der komplette Kopf, durch Aufsetzen auf die 4
Stehbolzen;

- die 4 Stehbolzenscheiben;

- die 4 Muttern werden Uber Kreuz aufgedreht, ohne
sie jedoch endgiltig festzuziehen; anschliefend
werden die Muttern mit dem Drehmomentschlis-
sel mit einem Drehmoment von 4.500 kg/m unter
Beachtung der Reihenfolge des Festziehens
(s. Abb. 31, 1-2-3-4) stufenweise angezogen.;

- gine neue Dichtung zwischen Kopf und Kipphebel-
bock;

- die Stéltelstangen sind einzusetzen,

Es sind zu montieren:

- der Kipphebelbock komplett mit Kipphebeln und
Dekompressor, darauf achtend, daR die St&Rel-
stangen in die Pfannen ihrer entsprechenden
Kipphebel gelangen.

Anm.: Man merke sich, daB sich die innere
StoRelstange (A) "EinlaB” oben befinden muB,
wihrend sich die StéRelstange (B) "AuslaB"
unten befinden mug (s. Abb. 32).
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Die Befestigungsschrauben des Bocks werden mit - der Deckel fur den Kipphebelbock; dabei werden
dem Spezialschlissel Nr. 10814700 (15 aus Abb. die Schrauben mit dem Speziaischiiissel Nr.

17) arretiert. 10913900 (14 aus Abb. 18) festgezogen;

Das Spiel zwischen Kipphebein und Ventilen wird - die Férder- und RickfUhrieitungen an Kopf und
mittels der passenden Fihleriehre Nr. 1208080 Gehéuse;

(4 aus Abb. B81) eingestellt, siehe Kapitel "Einstel- - der Verschiuft der Einstelléffnung;

lung des Spiels zwischen Ventilen und Kipphebeln” - der Ansaugstutzen mit montiertem Vergaser;

auf Seite 36. - das Kerzenkabel.

AnschlieBend sind zu montieren:
- eine neue Dichtung zwischen Kipphebelbock und
Deckel;



ZYLINDER - KOLBEN - KOLBEN- UND OLABSTREIFRINGE

KONTROLLE DES ZYLINDERVERSCHLEIRES
Die Messung des Zylinderinnendurchmessers mui
in 3 Hohen, sowohl 14ngs als auch quer erfolgen,
Die Ringlehre der MeRuhr (s. Abb. 33) wird fiir die
Abmessungen nach Zeichnung 34 auf Null gestellt.

ZUGELASSENE UBERMASSE IN BEZUG AUF

UBERMABKOLBEN
& mm

Mormaler Zylinder (Produktion) 87,985 - 88.000
Ubermafzylinder 2/10 88.185 - 88.200
UbermaRzylinder 4/10 88.385 - B8.400
UbermaRzylinder 6/10 88.585 - 88.600
UbermaRzylinder 8/10 88.785 - 88.800
KOLBEN

Bei der Durchsicht ist eine Entkohiung des Kolben-
bodens und der Kolbenringsitze durchzufiihren; in
Folge muR das bestehende Spiel zwischen Kolben
und Zylinder kontrolliert werden (s. Abb. 35). Liegt
das Spiel Uber dem angegebenen, missen Zylin-
der und Kolben ausgewechselt werden:

Zu den Messungen s. Abb. 34, 35 u. 36. Abb. 33
UBERMARKOLBEN
Durchmesser in mm
Ubermate
L M N o] P Q Kontr. R s
Nerm. Kolben B7.540 B7.680 87.500 87.825 B7.860 £7.800 87.880 79,600
B7.590 B7.730 &7 400 &7.645 57.880 57,8920 B7.820 75.400
Ubarmaf 2110 &7.740 &7.760 B87.780 88.025 B8.080 BE.120 88120 £0.000
87.790 87.830 87.600 88.045 88.260 £8.300 88.290 79.800
Ubermal 410 87.540 86.080 87.500 88,225 85.280 88.320 88.320 79.800
87.990 88.130 87.800 88.245 85.480 88.500 85480 80.200
Ubermat 610 86.140 86.280 £8.100 88,425 88,460 88500 £88.490 80.200
85150 | 83330 | B.000 | 88445 | 8B.480 88.520 88.520 80,00
Ubarmat 810 88340 B5.480 B8.300 B8.625 BB.660 BB.700 BB 690 B0.400
88.390 88.530 88.200 88.645 88.680 86.720 88.?3:0 60.200
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Das Einbauspiel zwischen Kolben und Zylinder muft
zwischen 0,395-0 4400 mm (s. Abb. 35) fiegen.

Das Zylinderauslaufen darf 0,13-0,17 mm
umfassen.

KOLBENRING UND OLABSTREIFRING

Beim Einbau von Kolben- und Olabstreifringen muf
auf die Anordnung der Stofifugen geachtet werden,
die untereinander versetzt sein missen. Es istzu
kontrollieren, daf kein Oberm&Biges Spiel der Ringe
in ihren Sitzen im Kolben besteht (s. Abb. 38). Falis
das Spiel oberhalb der im Kapitel "Einbauspigie”
dargelegten griiBten zuldssigen Werte liegt,
miissen die (berm&Rig abgenutzten Teile ersetzt
werden.

Vor Einbau der Ringe an den Kolben ist es unver-
zichtbar, die Ringe selbst in den Zylinder einzufiih-
ren und das Spiel zwischen den Ringen zu kontroli-
ieren (s. Abb. 38 und das Kapitel "Einbauspiel an
den Enden von Kolben- und Olabstreifringen”).

EINBAUSPIELE ZWISCHEN KOLBEN- UND
OLABSTREIFRINGEN

Zwischen den Kolbenringen und den Nuten im
Kolben (im vertikalen Sinne):

Kolbenringe Spiel in mm
1. Oberer Ring 0,030 + 0,062
2. Oberer mittlerer Ring 0,030 + 0,062
3. Unterer mittlerer Ring 0,030 + 0,062
4, Olabstreifring 0,030 + 0,062
1.978+1.990
1.978+1.990
2.478:2.490
| 4.978
2024204 — 2t R e 4,990
= Z A 2,52
) ,//; 2.54
P oy
50235.04 | TN [
Lo 22.000
v 22.006

U
\

SN

0.1:0.3 |

0.3+0.45 |

T —==
0.3:0.45 |

=]

0.25=0.40

nw

22.000
22.004

Abb. 37
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EINBAUSPIELE AN DEN STORENDEN VON
KOLBEN- UND OLABSTREIFRINGEN

Zwischen den Enden des oberen Kolbenrings
0,3+ 04 mm.

Zwischen den Enden des oberen und unteren
mittieren Kolbenrings 0,30 + 0,45 mm.
Zwischen den Enden des Olabstreifrings

0,25 + 0,40 mm.

UBERMABKOLBEN- UND OLABSTREIFRINGE

Normal (Produktion) e 88.000 mm
Ubermalk 2/10 o 88.200 mm
Ubermal 4/10 @ 88.400 mm
Ubermal 6/10 @ 88.600 mm
UbermaB 8/10 @ 88.800 mm

EINBAU DES KOLBENBOLZENS IM KOLBEN

Der Einbau des Kolbenbolzens in den Kolben
erfolgt nach Erhitzen des Kolbens auf eine Tempe-
ratur von ca. 80 - 70 Grad C. Dies ruft eine leichte
Ausdehnung der Bohrung im Kolben hervor und
erlaubt ein leichtes Einfilhren des Kolbenbolzens.
Beim Kelbenbolzeneinbau ist das Werkzeug Nr.
26907800 (25 aus Abb. 18) zu verwenden.

Die Passung zwischen Kolbenbolzen und Bohrung
im Kolben schwankt zwischen einem Spiel von
0,004 und einem UbermaR von 0,006 mm.

Abb. 38

Abb. 38
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PLEUEL - KURBELWELLE

PLEUEL

Bei der Durchsicht des Pleuels missen folgende

Kontrolien durchgefilhrt werden:

- der Zustand der Pleuelbuchsen und das
bestehende Spiel zwischen Buchse und
Kolbenbolzen;

- Parallelitédt der Achsen;

- Pleuellager.

Das Lager ist eine Ausfiihrung aus einer mit Lager-
metall belegten feinen Aluminiumschale, die kein
Angleichen erlaubt, falls sich Riefen, Spuren eines
Festgehens oder tiberméBiger Verschieif feststel-
len lassen sollten, mul es unbedingt ersetzt wer-
den. Ein Austausch des Lagers istimmer erforder-
lich, wenn der Kurbelzapfen nachgearbeitet wird,

Wor Ausflihren des Nachschliffs mul® der Durch-
messer des Zapfens (s. Abb. 40) entsprechend der
gréften Abnutzung gemessen werden, um bestim-
men zu kénnen, in welche Ubermaiklasse der
Zapfen nachgeschliffen werden muBk. Siehe
Tabelle "Stérke der Pleuellagerschalen” und
“Durchmesser des Kurbelzapfens”.

Abb. 40
STARKE DER PLEUELLAGERSCHALEN
Pleuellagerschalen
Narmal
0,254 0,508 0,762 1.018
1.841 1.968 2.095 2222 2348
1.847 1.974 2101 1.228 2.355
DURCHMESSER DES KURBELZAPFENS
mit Untermal mm
MNormal
0,254 0,508 0.782 1,016
52 002 52.768 52.484 52,230 51.976
53.043 52.769 52.505 52251 51.987




BUCHSE IM PLEUELAUGE

Die Buchse ist eingesetzt. Die Innenflache darf kei-
nerlei Festlaufspuren oder tiefe Riefen oder auch
Iberm&Bigen Verschleil aufweisen, andernfalls ist
sie zu ersetzen. Eine verbrauchte Buchse wird mit
dem Stempel Nr. 25902900 (18 aus Abb. 41) und
Presse aus dem Pleuelauge entfernt. Die im Pleu-
elauge montierte Buchse wird entsprechend der
bestehenden Bohrung im Pleuel (s. Abb. 42) ausge-
bohrt, der Innendurchmesser wird mit der Reibahle
nachgearbeitet, um den Durchmesser auf die Werte
der nachstehenden Tabelle zu bringen (5. Abb. 43).
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KONTROLLE DER ACHSEN AUF PARALLELITAT
Vor Einbau des Pleuels mult dessen Auswinkelung
{iberprift werden, dazu mul kontrolliert werden, ob
die beiden Bohrungen fir Pleuelful® und Pleuslkopf
parallel und planiaufend sind.

Magliche Verformungen lassen sich korrigieren,
indem mit einem Gabelhebel auf den Pleuelschaft
gingewirkt wird (s. Abb. 44).

Gréfite erlaubte Abweichung von Parallelitst und
Planlauf der beiden Achsen von Pleuelfult und
-kopf: +/- 3%, in einem Abstand von 200 mm
gemessen.

MONTAGE DES PLEUELS AN DER KURBEL-

WELLE

Beim Anbau des Pleuels an der Kurbelwelle ist

darauf zu achten:

- daR das Spiel zwischen Lager und Zapfen 0,011 -
0,056 mm betrégt (s. Abb. 45);

Abb. 45
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- dal das Spiel zwischen der Blindigkeit von Pleuel

und Kurbelwelle 0,175-0,222 (s. Abb. 46) betrégt;
- daft der Pleueldeckel, die geschliffene Seite be-

achtend, ans Pleuel montiert wird (s. Abb. 47).
Das Pleuel wird an die Kurbelwelle angebaut und
die Muttern mit dem Drehmomentschlissel mit
einem Drehmoment von 3,5 ka/m angezogen (s.
Abb. 48). Abb. 48 zeigt das zerlegte Plevel. Zu den
Mafen s. die Zeichnung Abb. 50.

KURBELWELLE

Die Kurbelwelle ist aus Stahl, an den Enden
gelagert, und hat eine zweckméBig gewuchtete
Kurbel.

Die Oberflache des Pleuelzapfens ist zu priifen,
lassen sich leichte Spuren eines Festlaufens an der
Oberflache feststellen, sind diese mit Schieifmittel
“Karborund” zu beseitigen, falis der Zapfen jedoch
tiefe Riefen aufweist oder sehr unrund ist, mui ein
Nacharbeiten erfolgen und demzufolge das Lager
gegen ein Exemplar mit Untermal ersetzt werden.
Die UntermaBabstufung der Pleuellager ist folgen-
de: 0,254- 0,508- 0,762- 1,016 mm.

Wie bereits erwsihnt, mu man sich vor Ausfihren
des Schiiffs der maximalen Abnutzung vergewissern
(s. Abb. 40 und Zeichnung Abb. 51), um bestimmen
zu kdnnen, auf welchen Durchmesser der Zapfen
unter Beriicksichtigung der UntermaRabstufungen
und notwendigen Spiele zwischen den Teilen
gebracht werden muf.

24.979325000 Abb. 49

.020
23.041 22.000
25.030
25.050

¥ 56718
# 56730

=

Abb. 50 1.841+1.847
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Abb. 51

Das Einbauspiel zwischen Lager und Pleuelzapfen
betréagt 0,11-0,056 mm,

Beim Schleifen des Pleuelzapfens mut der Wert
fiir den Radius des Anschlusses an den Welien-
biinden beriicksichtigt werden, er betragt
2-22mm.

AUSBAU DES KEGELROLLENLAGERS AN DER
KURBELWELLE

Zum Ausbau des Kegelrollenlagers von der
Kurbelwelie ist das Werkzeug Nr. 10808325
(22 aus Abb. 52) zu verwenden.

AUSBAU DES SCHMIERSTOPFENS AN DER
KURBELWELLE

Als erster Arbeitsschritt mu® mit der Bohrerspitze
die Verstemmung entfernt werden, dann wird
mittels des Spezialschiiissels Nr. 10914800

(28 aus Abb. 53) der oben erwahnte Stopfen
geldst. Es ist daran zu denken, einen neuen
Stopfen (nach Reinigen der Schmierkanle) an der
Kurbelwelle zu montieren und nach Festziehen zu
verstemmen.

Abb. 53



31

GEHAUSE UND DECKEL

Die Gehause sind in Leichtmetall gegossen und

zweckmdaRig verrippt, in ihnen sind folgende

Bohrungen:

- die Kurbelwellenhauptiager;

- Lager der Getriebeausgangswelle;

- Lager der Getriebeeingangswelie;

- im antriebsseitigen Geh&duse das Lager der
Nockenwelle;

- verschiedene Deckel und Sitze zur Befestigung
von Zubehdr.

PRUFUNG UND DURCHSICHT

Es ist zu prilfen, ob die Kontaktfiichen zwischen
den Gehadusehélften und zwischen der Antriebs-
gehausehélfte und Deckel und StéRelsitzen intakt
und ohne Riefen sind.

Kontrolle der StéBelsitze

Es mut kontrolliert werden, dal das Einbauspiel in
den vorgegebenen Grenzen (s. Tabelle "Passungs-
daten der StoRel und Sitze im Gehéuse”) des Kapi-
tels "Steuerdaten” liegt, im gegenteiligen Fall sind Abb. 54
die Sitze mit einem entsprechenden Aufreiber in

den MaRRen des 1. und 2. UbermaRes auszubohren

(5. Abb. 54).

Die Stikel werden als Ersatzteil in den UbermaRen

0,05 und 0,10 mm geliefert.

Gehdusedeckel auf der Antriebsseite

Es ist zu prifen, dak die Kontakifliche zwischen
Deckel und Gehduse intakt ist und keine Anrisse
oder Riefen hat, wodurch keine vollstindige
Abdichtung gewéhrleistet wére, eventuell ist der
Deckel zu ersetzen.

Gehdusedichtringe an der Schwungradseite und
dem Deckel auf der Antriebsseite

Bei der Durchsicht muf untersucht werden, ob die
Dichtringe in Geh#use und Deckel gute Passung in
ihren Sitzen haben und die Innenfldche nicht ausge-
hillst oder zerstort ist, oder ob sie keine vollsténdige
Abdichtung mehr gewihrleisten, andernfalls sind

die Ringe zu ersetzen.

Bei der Montage der Geh&usehélften der Schwung-
rad- und Antriebsseite mitsamt den Wellen, muB auf
die Kurbelwelle das Werkzeug Nr. 10912000 (27

MOTO Guzz|
aus Abb, 55) aufgesetzt werden, dies erleichtertdie 100007 0g
Montage, ohne das innere Profil des Ringes zu
zerstbren.
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ZUSAMMENFASSUNG WICHTIGER DATEN DER KURBELTRIEBSBESTANDTEILE

(Produktionsmale)

Durchmesser der Laufbuchse

87,985 - 88,000 mm

Durchmesser L
Durchmesser M
Durchmesser N
Durchmesser O
Durchmesser P
Durchmesser Q (Kontrolle)
Durchmesser R
Durchmesser S

Kolbendurchmesser (s. Zeichnung Abb. 34):

Ubermafabstufungen der Durchmesser L-M-N-O-P-Q-R-S

87,540 - 87,590 mm
87,680 - 87,730 mm
87,500 - 87 400 mm
87,825 - 87,845 mm
87,860 - 87,880 mm
87,900 - 87,920 mm
87,890 - 87,920 mm
79,600 - 79,400 mm
02-04-06-0,8mm

Durchmesser des Kolbenbolzens
Durchmesser der Pleuelaugenbuchse

Durchmesser am Kolben fiir den Kolbenbolzen

22,000 - 22,006 mm
22,000 - 22,004 mm
22,020 - 22,041 mm

Durchmesser der Lagersitze am Pleuel
Stérke der Pleuellagerschalen

Durchmesser des Pleuelzapfens (an der Kurbelwelle)

UntermaRabstufungen der Pleuellagerschalen

52,992- 532,013 mm
56,718 - 56,730 mm
1,841 - 1,847 mm

0,254 - 0,508 - 0,762 - 1,016 mm

Durchmesser der Kolben- und Olabstreifringe
UbermaRabstufungen der Kolben- und Olabstreifringe

68,000 mm
02-04-06-08mm
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STEUERDATEN
Nachfolgend die Steuerdaten (s. Abb 58):

EinlaB a0’
Beginn 40°voro. T,
Ende 74° nach u. T.

Beginn 33-
AuslaB Einla
Beginn 67° vora. T.
Ende 33" nachu. T. Ende
Spiel zwischen Ventilen und Kipphebeln zur Auslalt
Kontrolle der Einstellung 0,5 mm
Effektives Spiel zwischen Ventilen und Kipphebelin,
bei kaltem Motor: Ende  f Tang: Auls-
-EinlaB 0,10 mm Einlals A
- Auslal 0,20 mm

NOCKENWELLE )
Die Nockenwelle ist in Stahl ausgefiihrt (s. Abb. 57) ®!
und an den Enden durch die Buchse im Antriebsge-

héuse und durch ein Kugellager im Antriebsdeckel 2,
gelagert.

Die Nockenwelle erhéit ihre Drehbewegung lber

Schraubenzahnrader von der Kurbelwelle. Abb. 56
Der Ventiltrieb erfolgt Gber Stokel, StoRelstangen
und Kipphebel (s. Abb. 57/1).

Die StéRelsitze sind im Antriebsgehduse ausge-

bohrt. | B2an=

16.982 =17.000

13.982 -14.000

Abb. 57

DURCHMESSER DER NOCKENWELLENLAGERUNG UND DER ENTSPRECHENDEN BUCHSEN IM
ANTRIEBSGEHAUSE

Durchmesser der Nockenwellen- Innendurchmesser der im Antriebs- Einbauspiel
lagerung in mm gehéuse eingesetzten Buchse in mm mm
13.982 - 14.000 14.050 - 14.070 0.050 - 0.088

DURCHMESSER DER NOCKENWELLENLAGERUNG UND DES ENTSPRECHENDEN KUGELLAGERS IM

ANTRIEBSDECKEL
Durchmesser der Nockenwellen- Innendurchmesser des Kugellagers Einbauspiel
lagerung in mm in mm in mm

16.982 - 17.000 17.000 0-0018
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AUS- UND EINBAU DES STEUERZAHNRADES
AUF DER NOCKENWELLE

Bei dieser Arbeit ist wie folgt zu verfahren:

Ausbau

Die Welle wird von der Nockenseite aus auf das
Werkzeug Nr. 10911700 (26 aus Abb. 58) aufge-
setzt und unter Druck wird das Zahnrad vom Keil
geltst. Dann wird der Keil aus der Nut in der
Nockenwelle genommen.

Einbau

Der Keil wird in die Nut der Nockenwelie eingesetzt,
Die Welle wird, mit auf dem Keil aufgesetzten Zahn-
rad, in das Werkzeug Nr. 10911700 (26 aus Abb.
58/1) eingesetzt und unter Druck wird das Zahnrad
auf der Welle blockiert.

KONTROLLE DER NOCKENWELLE

Die Lagerfldchen sind zu prilfen, die Fldchen der
Mocken missen vollkommen glatt und in perfektem
Erhaltungszustand sein.

Das Spiel zwischen Wellenzapfen und den ent-
sprechenden Sitzen wird in der Tabelle auf Seite 35
angegeben.

STOREL

Zur Kontrolle der Stéfel und der entsprechenden
Sitze im Gehéuse s. Abb. 59 und die Tabelle auf
Seite 35. Es ist stets zu kontrollieren, daB die Kon-
taktflachen der Stdlel mit den Nocken der Mocken-
welle glatt sind. Eventuelle leichte Abnutzungs-
stellen lassen sich beseitigen, indem mit feinstem
Schieifmittel (Karborund) geglattet wird,

Es ist zu (iberprifen, daB der Auflagesitz der
SttRelstange frei von Riefen ist.

o

& /
ﬁ§
é

n

Abb. 57/1

Abb. 58

Abb. 581
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PASSUNGSDATEN DER STOREL UND SITZE IM GEHAUSE
Sitzdurchmesser Aultendurchmesser der Einbauspiel
mm Stikel mm mm
Normal 22,021 -22,000 21,996 - 21,978 0,004 - 0,043
Durchmesser (0,05 22,071 - 22,050 22,046 - 22,028 0,004 - 0,043
Maft (0,10 22,121 -22,100 22,096 - 22,078 0,004 - 0,043
STOBELSTANGEN j §
Die Stéfelstangen zum Antrieb der Kipphebel H 5
dirfen keine Deformationen oder Verbiegungen ] N
aufweisen. N
Die Kontakistellen an den Enden dirfen keine 1] I
Einlauf- oder VerschleiBspuren aufweisen; N Y
andernfalls sind die StéRelstangen zu ersetzen. N N
N ]
)
MaBe der StéRelstange \
Lange: 295 mm \
Durchmesser 21,9 mm
21996 < 21978
KIPPHEBEL UND ZAPFEN - s
22,000
Bei der Durchsicht muf das bestehende Spiel 22081
zwischen Tragerzapfen und der Bohrung der
Kipphebel kentrolliert werden (s. untenstehende
Tabelle und Abb. 60). Falls nétig ist das besonders <
stark abgenutzte Teil, bzw. sind beide zu ersetzen.
Darlber hinaus muf® beim Spiel kontrolliert werden,
dal die Kontaktflachen keine Riefen oder Einlauf-
spuren aufweisen. In diesen Félien muR das schad-
hafte Einzelteil ersetzt werden. Die Kontaktstellen
milssen sich als vollkommen glatt herausstellen.
e ]
Abb. 58
PASSUNGSDATEN DER KIPPHEBEL UND ZAPFEN
Innendurchmesser der Durchmesser des Einbauspiel
Kipphebelbuchse mm Kipphebeltragerzapfens mm mm
15,032 - 15,059 14,883 - 14,894 0,038 - 0,076

[}
s |
14.983+14.954 |

Abb. 60
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GRUPPE DEKOMPRESSOR

Diese Baugruppe dient einem leichteren Motorstart;

sie sitzt am Kipphebelbock und wirkt iiber einen am

Bolzen des Betdtigungshebels angebrachten

Nocken auf den AuslaBkipphebel, so weit, wie zum

Gffnen des Ventils nitig ist.

Die erwéihnte Gruppe ist aus folgenden Bestand-

teilen zusammengesetzt:

- Mutternsicherungssplint;

- Befestigungsmutter,

- Dekompressormocken;

- Scheibe;

- Feder filr den Dekompressorbolzen;

- Bolzendichtring;

- Riickholfeder des Betétigungshebeis:

- Hebel mit Bolzen am Kipphebelbock;

- Betéitigungslbertragung zwischen Hebel am
Kipphebelbock und Betétigungshebel am Lenker;

- Betédtigungshebel am Lenker (linke Seite).

KONTROLLEN

Hebel mitsamt Bolzen am Kipphebelbock
Es ist zu prifen, dafl der Bolzen nicht zerstort ist
und dal das Gewinde intakt ist.

Riickholfeder des Betitigungshebels

Es ist zu priifen, daf die Feder die ihr eigene cha-
rakteristische Elastizitat nicht verloren hat und nicht
verformt ist.

Dichtring am Bolzen des Hebels

Es wird (iberprilft, daB der Ring perfekt dichtet und
nicht zerstbrt oder bréckelig ist, andernfalls muB er
ersetzt werden.

Bolzenfeder

Es mul kontrolliert werden, daf die Feder die ihr
eigene charakteristische Elastizitdt nicht verloren hat
und nicht verformt ist.

Die auf 3 mm zusammengedriickle Feder mul
einen Druck von 7 kg +/- 10% abgeben.

Dekompressornocken

Es wird kontrolliert, daR das Profil des am Kipphebel
arbeitenden Nocken nicht zerstért ist oder stark
abgenutzt ist, andernfalls ist er zu ersetzen.

MONTAGE DER BAUGRUPPE DEKOMPRESSOR

Bei dieser Arbeit ist wie folgt zu verfahren:

Montiert werden:

- der Dichtring an die Welle;

- die Ruckholfeder des Dekompressorhebels an die
Welle;

- die Welle wird in den Bock eingesetzt;

- die Bolzenfeder;

- die Scheibe;

- der Dekompressornocken wird in den Sitz am
Bolzen eingesetzt;

- die Mutter wird festgezogen;

- der Sicherungssplint der Mutter, der um die
Flachen der Mutter gebogen wird.

Abb. 60/1

Mit dem Schraubendreher wird die Feder gerichtet.

MONTAGE VON KIPPHEBELN UND ZAPFEN AM

KIPPHEBELBOCK

Bei der Montage ist wie folgt vorzugehen:

Der Kipphebelzapfen wird komplett mit Dichtring in

den Bock eingefiihrt.

Montiert werden:

- der Kipphebeldruckring am Zapfen;

- der Kipphebel mitsamt Schraube und
Einstelimutter;

- Abstandsring zwischen Kipphebel und Feder;

- die Andruckfeder;

- der Zwischenring zwischen Feder und Bock;

- anschliefend wird der Zapfen im anderen Bock
montiert.

Der Einbau des anderen Kipphebels ist identisch.

EINSTELLUNG DES DEKOMPRESSORGRIFFS
(siehe Abb. 80/1)

Wenn das Spiel zwischen Griff und Befestigung am
Lenker ober- oder unterhalb 4 mm betrégt, mui
gingestellt werden, folgendermalBen verfahrend:
Der Gewindering B ist zu lockern, der Spanner A
wird so weit hinein- oder herausgedreht, bis das
Spiel auf das richtige MafR gebracht ist;
abschlieRend wird der Gewindering B arretiert,

EINSTELLUNG DES SPIELS ZWISCHEN
VENTILEN UND KIPPHEBELN (siehe Abb. 61)
Die Einstellung des Ventilspiels wird bei kaltem
Motor durchgefihrt, bei Kolbenstellung o. T., bei
geschlossenen Ventilen und genau am Ende des
Kompressionstaktes.

Nach Abnehmen des Ventildeckels und des Stop-

fens fiir die Einstelléfinung sowie der Olriickfiihr-

leitung ist wie folgt zu verfahren:

- Lsen der Mutter A;

- Hinein- oder Herausdrehen der Einstellschrauben
mit einem passenden Schraubendreher, bis fol-
gendes Spiel erreicht ist:

EinlaBventi: 0,10 mm
Auslafventii:. 0,20 mm



- Wiedereindrehen und Festziehen der Mutter A,
Nach Arretieren der Mutter muf erneut kontrol-
liert werden, um sich vomn ordnungsgeméaien
Spiel zu Uberzeugen.

Die Kontrolle des Spiels wird unter Verwendung der

Fuhlerlehre Nr. 129090 (4 aus Abb. 61) durchge-

fithrt, welche durch die Bohrung C zwischen Ventil

und Kipphebel eingefithrt wird. Das genaue Spiel
liegt vor, wenn die Lehre, wéhrend man die Ein-
stellschraube dreht, leicht schwergéngig wird. Man
bedenke, daf die StéRelarbeit gerduschvoll wird,
wenn das Spiel gréBer als vorbestimmt ist. Ist das

Spiel kleiner, schliefen die Ventile schlecht oder

verziehen und kénnen Fehler wie Kompressions-

verlust ermaglichen, mit der Folge geringen Wir-

Kungsgrades des Motors, schnellen Verschieiles

der Ventile und Ventilsitze und Uberhitzung des

Motars, usw.

Wir empfehlen bei neuem Motor, das Ventilspiel

nach den ersten 500 km und in Folge alle 3000 km

zu priifen,

VERBINDUNG DER STEUERZAHNRADER
(EINES AUF DER KURBELWELLE DAS ANDERE
AUF DER NOCKENWELLE)

Es muB (berpriift werden, ob die Verzahnung der
Réder unversehrt ist, die Ré&der nicht zerstdrt sind,
bei gerduschvollem Arbeiten milssen die beiden
Réder ersetzt werden. Um die Zahnréder austau-
schen zu kéinnen, ohne die Steuerungseinstellung
nachbessern zu missen, sind entsprechende
Werkzeuge konstruiert worden:
Werkzeug Nr. 10913801 (3/1 aus Abb. 62) fiir das
Zahnrad der Kurbelwelle, aus einem Anschlag mit
Pfeilzahnmarkierer bestehend.
Werkzeug Nr. 10913800 (3 aus Abb. 62), aus
einem Anschlag mit Nutzahnmarkierer zum Zen-
trieren der beiden Z&hne bestehend.
Diese Werkzeuge dienen dazu, genau die Bezugs-
markierungen der alten Zahnrader auf die neuen
Zahnréder zu Ubertragen.
Bei diesem Arbeitsgang ist folgendermafen zu
verfahren:
- die beiden Zahnréder sind von den Wellen zu
nehmen;
- der Anschlag A mit PaRstift wird in den Keilsitz
nahe beim markierten Pfeil des Kurbelwellen-
zahnrades B eingesetzt, dann wird der Pfeilzahn-
markierer in Richtung des markierten Zahnes
gedreht und wird die Mutter D arretiert;
der Anschlag ist vom alten Zahnrad abzunehmen,
nachdem man sich vergewissert hat, in welchen
Keilsitz am neuen Kurbelwellenrad der Palstift
eingreifen muf, ist der Anschlag anzusetzen, und
der durch den Pfeil angegebene Zahn (C) mit
Lack zu kennzeichnen;
der Anschiag F wird in den Keilsitz des alten
Nockenwellenrades eingesetzt (G}, der Nutzahn-
markierer wird bis zum perfekten Zentrieren der
beiden markierten Z&hne gedreht, der Bolzen (I)
ist festzuziehen,

Abb. 81

- der Anschlag F wird vom alten Zahnrad abge-
nommen und in den Keilsitz des neuen Nocken-
wellenrades eingesetzt, die beiden durch den
Markierer zentrierten Zahne werden mit Lack
gekennzeichnet.

KONTROLLE DER STEUERUNGSEINSTELLUNG
(s. Abb. 61,63, 11311)

Bei der Kontrolle der Steuerungseinstellung mit
angebautem 225 mm Schwungrad wird folgen-
dermaBen verfahren:

- das Schwungrad ist im Uhrzeigersinn so weit zu
drehen, bis das am Schwungrad angebrachte
Zeichen (o. T.)(am Ende des Verdichtungstaktes,
bei geschlossenen Ventilen) sich in Uberein-
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stimmung mit der Zentrierungsbohrung des

Kliauenrings befindet;
- Herausdrehen der Einstellschraube (B in Abb. §1)
am EinlaBkipphebel, es wird eine 2 mm-Fihier-
lehre (4/1 in Abb. 63) zwischen Ventilschaft und
Kipphebel eingefithrt. Das genaue Spiel liegt vor,
wenn die Filhlerlehre leicht schwerg&ngig wird,
wihrend man auf die Einstellschraube (B aus
Abb. 61) einwirkt;
das Schwungrad wird erneut im Uhrzeigersinn
gedreht (350 Grad), bis das am Schwungrad
angebrachte Zeichen AF 10 mit der Zentrierungs-
bohrung (A in Abb. 63) Obereinstimmt.

Bei der Kontrolle der Steuerzeiteneinstellung mit
eingebautem 270 mm-Schwungrad ist wie folgt
vorzugehen:

am inneren Deckel des schwungradseitigen
Motorgehéuses wird das Werkzeug Nr. 10915500
(32 aus Abb. 113/1) angeschraubt;

das Schwungrad wird im Uhrzeigersinn gedreht,
bis das am Schwungrad angebrachte Zeichen o.
T. (am Ende des Verdichtungstakies, bei
geschlossenen Ventilen) sich in Ubereinstimmung
mit dem Pfeil A des Werkzeuges Nr. 10815500
(32 aus Abb 113/1) befindet;

die Einstellschraube (B aus Abb. 61) wird nach
Lésen der Mutter (A aus Abb. 61) am Einlakipp-
hebel herausgedreht, es wird eine 2 mm-Fiihler-
lehre (4/1 aus Abb 63) zwischen Ventilschaft und
Kipphebel eingefiihrt. Das genaue Spiel liegt vor,
wenn die FUhlerlehre schwergéngig wird, wéhrend
man auf die Einstelilschraube (B aus Abb. 61)
einwirkt;

das Schwungrad wird erneut im Uhrzeigersinn
gedreht (350 Grad), bis das am Schwungrad
angebrachte Zeichen AF 10 mit dem Pfeil (A des
Werkzeuges Nr. 10915500 aus Abb. 113/1)
Ubereinstimmt.

(Der nachstehende Teil gilt fiir beide Motoren,
sowohl mit Schwungrad 225 mm als auch 270
mm.)

An diesem Punkt muR das EinlaBventil sich zu
offnen beginnen.

Um genau den Punkt bestimmen zu kéinnen, an
dem das Offnen des EinlaBventils beginnt, mul das
Schwungrad feinflhlig so weit gedreht werden, bis
man eine Schwergéngigkeit des Rades bemerkt. An
diesem Punkt ist zu kontrollieren, dat die Zeichen
AF 10 am Schwungrad und die Zentrierungs-
bohrung A aus Abb. 63 am Klauenring bzw. der
Pfeil A am Werkzeug (32 aus Abb. 113/1) tberein-
stimmen. Soliten die beiden Zeichen nicht Gber-
einstimmen, mufl das Kurbelwellenzahnrad abmon-
tiert, das Rad gedreht und um so viele Nuten ver-
setzt werden, bis die beiden Zeichen (iberein-
stimmen.

Milssen die beiden Steuerzahnrader ersetzt werden,
ohne (ber die entsprechenden Werkzeuge verfligen
zu kénnen (s. Kapitel "Verbindung der Steuer-
zahnrader”) ist wie folgt zu verfahren:

Abb. 63

NOCKENWELLENZAHNRAD

Die zu kennzeichnenden Zdhne am Rad sind (von
rechts ausgehend nach links) die ersten beiden
nach der Keilnut.

KURBELWELLENZAHNRAD

Zum Markieren der Z&hne des o, a, Zahnrades ist
wie folgt vorzugehen:

Mit einem Lineal wird im Bezug zum linken Profil der
Keilnut gepriift, welcher Zahnkamm sich etwa im
Halbmesser zum Profil selbst befindet, dieser ist zu
markieren.

MONTAGE DES KURBELWELLENZAHNRADES
UND DER NOCKENWELLE MITSAMT ZAHNRAD
IN DIE ANTRIEBSGEHAUSEBUCHSE

Bei dieser Arbeit ist wie folgt zu verfahren:

- die Nockenwelle mit Zahnrad wird in die Buchse
der Antriebsgehéusehiilfte eingesetzt, die Welle
wird gedreht, bis der EinlaBnocken auf das Stélel
sttikt;

- das Schwungrad wird gegen den Uhrzeigersinn
gedreht, bis beim Montieren des Kurbelwellen-
zahnrades der markierte Zahn zwischen die
gekennzeichneten Zidhne des Nockenwellen-
zahnrades greift. Nun muf die Priifung der
Steuerzeiteneinstellung wiederholt werden.



ZUSAMMENFASSUNG WICHTIGER DATEN DER STEUERUNGSORGANE

(Produktionsmaliie)

Durchmesser der Nockenwellenzapfen:
Im Gehause Antriebsseite
Im Deckel Antriebsseite

13,982 - 14,000 mm
16,982 - 17,000 mm

Innendurchmesser des Kugellagers fur die Nockenwelle
im Deckel Antriebsseite

Innendurchmesser der Buchse fur die Nockenwelle im
Antriebsgehause

17,000 mm

14,050 - 14,070 mm

Qurchmesser der Stofelsitze im Antriebsgehiuse
Aulerer Durchmesser der StéRel
Ubermaftabstufung der StéRel

22,000 - 22,021 mm
21,996 - 21,978 mm
0,05 u. 0,10 mm

Durchmesser der Kipphebelbohrung
Durchmesser der Kipphebelzapfen

15,032 - 15,058 mm
14,983 - 14,994 mm

Durchmesser der Einlalk- und Auslaliventilfihrungssitze
AuBendurchmesser der Ein- und Auslafventilfihrung
Innendurchmesser der Ein- und Auslalventilfihrung
(bei im Zylinder eingesetzten FUhrungen)

16,000 - 16,018 mm
16,077 - 16,088 mm

10,000 - 10,022 mm

Durchmesser des Einlallventilschaftes
Durchmesser des Auslalventilschaftes
Durchmesser des Einlaliventiltellers
Durchmesser des Auslaventiltellers

8,950 - 9,965 mm
9,940 - 9,955 mm
46,980 - 47,000 mm
39,980 - 40,000 mm
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SCHMIERUNG

BESCHREIBUNG

Die Olwanne des Geh#uses dient als Tank und

enthalt 3101

SHELL X 100 20W/30 (Winter)

SHELL X 100 40W/50 (Sommer)

Bei der Motorschmierung handelt es sich um eine

Druckumiaufschmierung (ber eine Pumpe mit

zylindrischen Zahnrédern fur die Olzufuhr, die

Rickfihrung erfolgt nach Fallprinzip.

Die Pumpe wird direkt durch die Kurbelwelle Uber

Zahnréder angetrieben.

Das ©I kommt, aus der Olwanne angesaugt, vom

Filterpaar (ein dulerer, ein innerer Filter) gefiltert,

durch die entsprechenden Kanéle gedriickt direkt

ins Gehéuse.

Im Olkreislauf sind eingebaut:

gin Oldruckregelventil, welches in Aktion tritt,

wenn der Oldruck die vorbestimmten Grenzen

liberschreitet, es entlafit die Gldampfe Uber eine

Entidftungsbohrung und ein Rohr im Ansaugfilter;

einen Glihiiberwacher, elektrisch mit einem

Lampchen in der Instrumententafel verbunden,

dieser zeigt ungenigenden Oldruck an.

Uber entsprechende Bohrungen im Geh&use

schmiert das Ol das Pleuellager, tritt an dessen

Seiten aus und wird durch Zentrifugalkraft auf alle

zu schmierenden Teile geworfen.

Die Schmierung der Kipphebelbockbauteile erfolgt

tiber eine Leitung, die das Ol zu den Kipphebel-

zapfen, den Kipphebeln und zum Dekompressor

beftrdert. Die Rickfithrung erfolgt Uber eine wei-

tere Leitung, die das Ol in die Olwanne zuriicktrans-

portiert.

Das Schmiersystemn umfaft:

- Drucktlpumpe;

- Huferer Filter;

- Oldruckregelventil;

- Qlkontrolleuchte;

- Olforderleitung zum Kopf;

- Olrtickfihrieitung vom Kopf;

- Entitiftungsbohrung im Schwungradgehéuse;

- Old ampfentiiftungsleitung im Ansaugfilterge-
h#use.

[

DRUCKOLPUMPE (s. Abb. 64)

Es handelt sich um eine Ausflihrung mit zylindri-
schen Zahnrédern, die Pumpe ist unten rechts am
Antriebsgehduse befestigt, das Antriebszahnrad
greift direkt ins Kurbelwellenzahnrad ein.

PRUFUNGEN UND KONTROLLEN

(s. Zeichnung Abb. 65)

Zeigen sich Defekte, die auf die Pumpe zurlickzu-

fihren sind, ist folgendes zu kontrollieren:

- die Bauhiihe der Zahnrader, die 11,983 - 11,984
mm betragen muB, sowie die Hthe der Sitze im
Pumpenkérper, die 12,000-12,027 mm betragen
muf.

Abb. 64
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Immer wenn sich die angesprochenen Teile nicht in

diesen Grenzwerten bewegen, sind sie unbedingt zu

ersetzen.

Eine weitere unverzichtbare Kontrolle:

der duBere Durchmesser der Zahnrader ist zu
priifen, der sich zwischen 25,983 - 25,880 mm
bewegen muf, wahrend der Wert fir die Sitze im
Pumpenktrper 28,000 - 26,033 mm betragen muB.
Das Spiel zwischen den Pumpenrédern (11,994 -
11,983 mm) und den Sitzen im Geh&use (12,000 -

12,018 mmy): zwischen 0,006-0,035 mm (siehe Abb.

66).

OLFILTER (s. Abb. 67)

Eine Ausflihrung mit Plastiksieb, die Filter befinden

sich unter dem Antriebsgeh&use, sind vom ins

Gehé&use eingeschraubten Olablafistopfen abge-

deckt und tber eine Rohrleftung mit der Pumpe

verbunden.

Der Filter besteht aus:

- dem Olablafstopfen mit Dichtung:

- dem #uleren Filter;

- dem inneren Filter;

- der Filterfeder;

- der Offilterleitung (um Olveriust zu vermeiden,
werden beim Anbau einige Tropfen "Loctite" am
Gewinde angebracht).

OL-FORDER- UND RUCKSTROMLEITUNGEN
DES ZYLINDERKOPFS

Es sind montiert:

die Férderleitung ist am Geh#use und an den Kipp-
hebelzapfen befestigt, mittels Blindmuttern und
Dichtungen an den Zapfen und mittels Lochbolzen
und Dichtungen am Gehduse. Die Ruckfhrieitung
ist mittels Lochbolzen und Dichtungen am Kipp-
hebelbock und mittels AnschluBstiick (welches eine
Einheit mit der Leitung bildet) und Dichtungen am
Gehéuse befestigt.

OLDRUCKREGELVENTIL (s. A in Abb. 68)

Das Ventil ist am Kanal im Antriebsdeckel montiert,
der zum GlithUberwacher filhrt. Es ist auf einen
Druck im Olkreislauf zwischen 3,8-4,2 kg/gem ein-
gestelit. Liegt der Druck lber dem angegebenen
Wert, éffnet sich das Ventil und bringt den Oldruck
in die vorbestimmten Grenzwerte. Es wird dringend
geraten, nicht an dieser ab Werk eingesteliten Vor-
richtung zu hantieren,

OLENTLUFTUNG

Diese befindet sich schwungradseitig im Geh&use.
Die Entliiftung dient dazu, tiberschiissigen Druck
tiber eine Gummileitung abzulassen, die die OI-
déampfe zum Ansaugfiltergehduse beférdert, die
Entldftung tritt in Aktion, wenn sich das Regelventil
zur Regulierung des sich im Gehduse bildenden
Drucks in die vorgegebenen Werte tffnet.

Abb. 67

Abb. 68

GLUHUBERWACHER (s. B aus Abb. 68)

Der Uberwacher ist am Kanal im Antriebsdeckel
montiert und ist Uber Kabel mit der Lampe in der
Instrumententafel verbunden und dient dazu, unge-
niigenden Druck im Glkreislauf anzuzeigen. Wenn
die Lampe in der Instrumententafel (wéhrend der
Fahrt) aufleuchtet, zeigt dies an, daf der Oldruck
unter die vorgegebenen Werte gefallen ist. Es muf
unverzlglich angehalten werden und nach der
Storung gesucht werden, die die Druckvermin-
derung verursacht hat.
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OLEINLAR- UND AUSLABSTOPFEN
(s. Abb. 69)

Der OleinlaRstopfen mit Olstandskontrolistab (A)
befindet sich am antriebsseitigen Deckel.

Der Olablafstopfen (B) befindet sich unter der
Olwanne.

FOLGENDES BETRIFFT DAS NEUERE MODELL,
CA. 1975/76 [27)

OLSTANDSKONTROLLE (s. Abb. 69)

Alle 500 km ist zu kontrollieren, da® das Ol die
Kerbe fiir den maximalen Oistand berilhrt (die am
Stab des an der Einfilléffnung montierten Stopfens
A angebrachte Markierung). Steht das Ol unter
dem vorgeschriebenen Stand, ist Ol gleicher Quali-
tét und Viskositétsklasse aufzufillen. Zu dieser
Kontrolle wird der Stopfen A mit Kontrollstab ganz
eingeschraubt.

OLWECHSEL (s. Abb. 69)

Nach den ersten 300 - 500 km und in Folge alle
3000 km wird das Ol ausgewechselt.

Der Olwechsel wird bei warmem Motor durchge-
filhrt. Vor Einfillien des neuen Ols ist daran zu den-
ken, die Wanne gut ablaufen zu lassen.

A - Qleinfilistopfen

& - OlablaRstopfen

Benctigte Oimenge 2,81

Winter: "Agip F.1 Motor Qil HD SAE 20W/30"
Sommer: "Agip F.1 Motor Oil HD SAE 40W/50"
oder:

"Agip F.1 Supermotoroil SAE 20W/50",

SCHMIERUNG DER ANSCHLUSSE DER UBER-
TRAGUNGSZUGE FUR KUPPLUNG; VORDERE
BREMSE, STARTER UND DEKOMPRESSOR

Ca. alle 1000 km sind die AnschluBteile der Kabel
an den Betitigungshebeln zu reinigen (Kupplung,

vordere Bremse und Dekompressor an beiden An-
schiuBteilen) und mit "Agip F.1 Grease 30" einzu-

fetten.

SCHMIERUNG DER UBERTRAGUNGSKETTE
Alle 3000 km wird die Kette mit Benzin gereinigt und

nach Trocknung mit Fett "Agip F.1 Grease 30" ein-
gerieben.




KRAFTSTOFFVERSORGUNG

BESCHREIBUNG

Normalbenzin (84 - 86 NO RH). Die Kraftstoffver-
sorgung des Motors erfolgt nach Fallprinzip. Das
Benzin gelangt aus dem Tank Uber die Hahne in die
Rohrieitung, die es zum Filter am Vergaser bringt.

BENZINTANK

Fassungsvermigen 18 |, Reserve 1 1. Der Kraft-
stofftank ist als Satteltank am Rahmen (ber der
Motorgruppe angeordnet, er ist mittels Bolzen und
elastischen Elementen am Rahmen befestigt. Am
oberen Teil ist ein gelochter Deckel angebracht, der
die KraftstoffeinlaRéffnung verschiiefit.

Gelegentlich mu man sich vergewissern, dai die
Bohrung nicht verstopft ist. andernfalls wiirden
ernste Stérungen in der Kraftstoffversorgung
entstehen.

Unter dem Tank sind zwei Hdhne mit Filter ange-
bracht, einer der Héhne ist fir die Reserve und wird
nur in Félien gedffnet, in denen der andere Hahn
keinen Kraftstoff mehr liefert. Gelegentlich wird der
Reservehahn getffnet, um sich von dessen ein-
wandfreiern Funktionieren zu dberzeugen.

BENZINFILTER (s. Abb. 70)

Es sind zwei Hdhne mit Filter vorhanden. Die
Hahne sind getffnet, wenn die Bedienungshebel
vertikal stehen (zum Boden hin, s. A).

Bei geschlossenen Hahnen stehen die Hebel
waagerecht (s. C).

LUFTFILTER AM VERGASER (s. Abb. 71)

Es handelt sich um einen Papierfilter in einer Hiille
aus gelochtem Blech, an den Réndern mit Plastik-
material. Der Filter sorgt fiir eine optimale Filterung
der zur Vergasemversorgung notigen Luft. Erist in
einern am Rahmen befestigten Blechgehduse
angeordnet, Das angesprochene Gehéuse ist Uber
ein elastisches Verbindungsstiick mit dem Vergaser
verbunden.

Die Filtergruppe besteht aus:

1- Filtergehduse

2- Filterelement

3- Geh#dusedeckel

4- Schrauben und Scheiben zur Befestigung des
Deckels

5- Elastisches Verbindungsstiick

6- Gummileitung zur Verbindung Filter-Entlliftung.

Alle 15.000 km

sollte das Filterelement ausgewechselt werden, in
welchem Staub die Durchi#ssigkeit des Papiers
verschlieBt. Wird das Motorrad in sehr staubigen
Gegenden bewegt, mulk der Austausch hdufiger
erfolgen,

Abb. 71

VERGASER

Typ Dell'Orto VHB 29 A. Der Vergaser ist zweifach
zu bedienen. Die Gaszufuhr wird Gber einen Gas-
drehgriff geregelt, der Kaltstart tiber einen Hand-
hebel. Die Bedienungselemente sind rechts am
Lenker postiert.

EINSTELLDATEN

Lufttrichter @29 mm
Gasschieber 60
Zerstéuber 265P
Hauptdise 132
Leerlaufdiise 50
Disennadel V10 2. Kerbe
Minimale Offnung der Einstellschraube 1% U
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nstellung des Vergasers (s. Abb. 72)

e Vergasereinstellung wird bei warmem Motor

lgendermafen durchgefuhrt:
Es ist zu kontrollieren, ob der Bedienungshebel
fiir die Kaltstartvorrichtung bei volisténdigem
SchlieRen einen Leerweg von ca. 4 mm hat,
weil die Motorschwingungen bei gespanntem
Zug eine Ofinung des Startvorrichtungsventils
am Vergaser hervorrufen, und so Unregel-
méRigkeiten bei der Kraftstoffversorgung
hervorrufen kinnten.
Es ist zu kontrollieren, dal der Gasdrehgriff
volisténdig geschlossen ist.
Der Motor wird gestartet und auf Betriebstem-
peratur (warmer Motor) gebracht, durch die
Schutzwand des Vergasers wird die Leerlauf-
einstellschraube (B) festgedreht und an-
schlieBend um 1 1/4 Umdrehungen gelockert.
Die Schraube (A) ist bis zum Erreichen einer
Drehzahl von 1000 W/min zu betétigen.
SchiieBlich wird die Gemischaufbereitung kor-
rigiert, indem die Schraube (B) leicht hinein-
oder herausgedreht wird, bis die héichstmibg-
liche Drehzahl erreicht ist.
Anm.: Lockern der Schraube (B) erhéht,
Eindrehen vermindert den Benzinzuflult.

Abb. 72

Man muf sich merken, dal die Leerlaufeinstel-
lung kein allzu niedriges Niveau erreichen darf,
der Motor muB erschiltterungsirei drehen.

- Zum SchluB ist erneut die Schraube (A) zu

betétigen, bis man die gewiinschte Leerlaufein-
stellung erhélt.
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ZERLEGEN DES VERGASERS (s. Abb. 73)
Beim Zeriegen des Vergasers ist wie folgt zu
verfahren:

Abzunehmen sind:

- der Vergaserdeckel (1};

- die Feder (2);

- die Deckelbefestigungsschrauben (3);

- Schraube und Mutter zur Regulierung der
Bedienungsibertragung Gaszufuhr (4);

- der Gasschieber (5);

- die Disennadel (8);

- die Haltefeder (7);

- die Gasschieberregulierschraube (8);

- Verschlustopfen mit Dichtung und Hauptdise
[

- Schwimmkammer (10);

- Leerlaufdise (11);

- Starterdlse (12);

- Zerstduberdise (13);

- Schwimmer (14);

- Schwimmerbefestigungsstange (15);

- TreibstoffverschiuBnadel (16);

- Leeraufeinstellschraube mit Feder (17);

- Befestigungsschraube mit Dichtung fiir das
AnschiuBistiick (18);

- AnschluBstick (19);

- Benzinfilter (20);

- VerschluBkappe fiir Starterventil (21);

- Befestigungsschraube der Kappe (22);

- Schraube mit Mutter zur Regulierung der
Bedienungsibertragung Kaltstart (23);

- Feder fir die Starterbedienung (24);

- VerschlufRventil fir die Bohrung der Starterdiise
(25);

- Schelle zur Befestigung des Vergasers am
Ansaugstutzen, komplett mit Bolzen und Mutter
(26);

- Muffe (27).

Wenn man beim Zerlegen des Vergasers diesen

auch reinigt und alle Kanéle und Disen mit Druck-

luft durchblést, ist es ratsam, auch die Fitter der

Benzinh&hne und des Vergasers sowie die Benzin-

leitungen vom Tank zum Vergaser zu reinigen.

WARTUNG DES VERGASERS

Um den Vergaser sténdig in guter Verfassung
halten zu kénnen, muR fir einwandfreie mecha-
nische Funktionsféhigkeit gesorgt werden, zu
diesem Zweck missen folgende Vorschriften
gingehalten werden:

Sorgfiltige Reinigung

RegelméRig ist der Vergaser vollsténdig zu zerle-
gen, sorgféitig mit Benzin zu reinigen, mit Druck-
luft werden alle im Vergaser vorhandenen Kandle
und Bohrungen ausgeblasen. Danach wird das
Ganze wieder zusammengebaut, wobei auf kor-
rekten Sitz aller Teile zu achten ist.

Erhaltungszustand

Bei zerlegtemn Vergaser mul aufmerksam der
Erhaltungszustand aller Vergaserbestandteile, im
besonderen MaRe jedoch folgender Teile Uberprift
werden:

Gasschieber

Der Gasschieber muf gut in seinem Sitz gleiten,
bei starker Abnutzung mu® fir Ersatz gesorgt
werden.

Dusennadel

Es mul kontrolliert werden, ob die Nadel entlang
des konischen Teils, bzw. in den Befestigungs-
kerben VerschleiRspuren aufweist, durch lange
Betriebsdauer hervorgerufen. Bei ausgeprégtem
VerschleiR mul das Teil unbedingt gegen ein
neues gleichen Typs ausgetauscht werden.

Zerstduberdise

Regelm#Rig ist hier der Erhaltungszustand des
kalibrierten Teils, dort wo die Diisennadel eintritt,
zu kontrollieren. Diese Kontrolle sollte bei den
Servicestationen von Dell'Orto durchgefihrt
werden, Falls sich eine Vergréerung der
Kalibrierung feststellen 1&Rt, mulk das Teil
unbedingt gegen ein Originalteil gleicher
MNumerierung ersetzt werden.

Anm.: Es ist zu bedenken, dal korrekte Ver-
brauchswerte direkt vom Erhaltungszustand der
beiden Teile, Nadel und Zerstiuberdise abhén-
gen.

Hauptdiise

Es ist darauf zu achten, nicht zum Zweck der
Einstellungsnachbesserung an der kalibrierten
Bohrung der o. a. Dise zu hantieren. Dies darf
umso weniger mit einem Draht versucht werden,
der nicht ullerst fein ist oder dessen Material nicht
sehr weich ist. Dies deshalb, um unbewufite
Erweiterungen zu verhindern, die sich in erhthtem
Verbrauch und fehlerhafter Gemischaufbereitung
bemerkbar machen kinnten. Bei Abnutzung ist die
angesprochene Dise unbedingt gegen ein
Originalteil gleicher Nummer auszutauschen.

Leerlaufdiise
Die im Kapitel "Hauptdilise” geschilderten
Vorschriften gelten auch hier.

Kaltstartdiise
Die im Kapitel "Hauptdise" geschilderten
Vorschriften gelten auch hier.

Schwimmer

Es ist sicherzustellen, daf der Schwimmer nicht
durch eventuelles Eindringen von Benzin schwer
geworden ist. Ein schadhafter Schwimmer ist
gegen ein Originalteil zu ersetzen.

Benzinfilter
Wir raten dazu, den Filter &fters mit Benzin zu
reinigen und mit Druckluft auszublasen.
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BESCHREIBUNG
Mehrscheibenkupplung im Olbad, an der Pri-
mérwelle des Getriebes auf dem antriebssei-
tigen Geh#useteil angebracht.

Die Kupplungsgruppe besteht aus (s. Abb. 74):

- 1 Ubertragungszahnrad, auf einem Kugel-
lager montiert und Bronzeringe gestitzt;

- 1 Wellendichtscheibe am Ubertragungs-
zahnrad;

- 1 Innenscheibe mit duBeren Kerben, sowie
an einer Seite mit Kupplungsbelag;

- 7 Scheiben mit dueren Kerben, an beiden
Seiten Kupplungsbelag:

- 7 Stahlscheiben mit inneran Kerben;

- 1 fester Kupplungskérper, mit Sicherungs-
scheibe und Mutter auf der Getriebeein-
gangswelle blockiert;

- 1 Kupplungsdruckplatte;

- 6 Federstitzringe;

- B Federn;

- 1 Federteller;

- 1 elastischer Haltering fUr die Kupplungs-
gruppe auf dem festen Kupplungskbrper,

AUSBAU DER KUPPLUNG

Zum Abnehmen der Kupplung vom Motorrad

ist wie folgt zu verfahren:

Abzunehmen sind:

- die rechte FuBstitze:

- der Schalthebel,

- die Unterbrecherabdeckung am Antriebs-
deckel;

- der Kondensator;

- der Unterbrecher;

- die automatische Zundverstellung;
die Spannschraube flr die Kupplungsbetati-
gung am Deckel, der Zug ist vom Bedie-
nungshebel am Antriebsdeckel auszu-
hangen.

KUPPLUNG

Das Motorrad wird zur linken Seite geneigt, der
OleinlaBstopfen am Antriebsdeckel wird
entfernt.

Die Innensechskantschrauben sind zu losen,

der Deckel ist vom Geh&use abzunehmen.

Abgebaut werden:

- der elastische Haltering der Kupplungsgrup-
pe auf dem festen Kupplungskérper, mittels
des Werkzeugs Nr. 10803200 (5 aus Abb.
13) zum Zusammendriicken der Federn;

- der Federteller;

- die Fedem;

- die Federstiitzringe;

- die Kuppiungsdruckpiatte mit:

- Stange

- Feder

- Awsricklager
- Hillse

- Kontermutter

- die Scheiben, die Einbaureihenfoige
beachtend (s. Abb. 74).

Das Sicherungsblech an der Seite der Mutter

ist zu planen und die Befestigungsmutter des

Kupplungskérpers zu losen.

Zum Halten des Kupplungskérpers wihrend

des Ltisens der Mutter wird das entsprechende

Werkzeug Nr. 10806100 (8 aus Abb. 14)

verwendet.

Abgenommen werden:

- der feste Kupplungskérper;

- der Oldichtring am Ubertragungszahnrad:

- der Nadelkéfig des Zahnradiagers;

- der Lagerinnenring des auf die Getriebeein-
gangswelle gepreften Hauptwellenlagers,
unter Verwendung des entsprechenden
Werkzeugs Nr. 10908900 (6 aus Abb. 15),
nachdem zuvor die 4 Schrauben auf den
Druckring aufgeschraubt wurden;

- der Druckringkranz (Bronze).

Abb. 74




KONTROLLEN UND PRUFUNGEN

Elastischer Ring

Es ist sicherzustellen, daB der Ring seine Elastizitit
nicht verloren hat und keine Anrisse hat, andern-
falls ist er zu ersetzen.

Federteller

Der Teller darf an den Auflagestellen der Fedemn
nicht verformt sein, andernfalls ist er zu ersetzen.
Kupplungsfedern

Es ist zu kontrollieren, dai die Federn nicht ihre
Elastizitat verloren haben und nicht verformt sind.
Die auf 27 mm zusammengedriickten Federn
milssen einen Druck von 16 kg +/- 3% abgeben (s.
Abb. 75).

Die Feder wird nach dem Zusammendriicken auf
Paket kontrolliert. Falls die Federn nicht die
charakteristischen Soliwerte haben, milssen sie
ersetzt werden.

Federstiitzringe

Diese miissen optimalen Erhaltungszustand auf-
weisen, andernfalls missen sie ersetzt werden.
Kupplungsdruckplatte

Mit einem Lineal ist zu kontrollieren, dai die Aufla-
gefléche der Scheiben plan ist und dal} die Nuten,
die der Platte zur Filhrung am festen Kupplungs-
kérper dienen, keinen nennenswerten Verschleils
aufweisen, andernfalls ist sie auszuwechseln.
Kupplungsbetitigungsstange

Es ist zu priifen, ob sie keinen nennenswerten Ver-
schlei oder Riefen aufweist, im gegenteiligen Fall
muB sie ersetzt werden,

Drucklager, Hillse und Kontermutter

Es muR kontrolliert werden, ob die erwahnten Teile
nennenswerien Verschleill aufweisen, ist dies der
Fall, missen sie ausgetauscht werden.
Kupplungsscheiben

Es sind 15 Scheiben vorhanden, die folgender-
malen unterteilt sind:

1 Scheibe mit AuBenkerbung, nur einseitig mit
Kupplungsmaterial belegt;

7 Stahlscheiben mit Innenkerbung;

7 Scheiben mit AuBenkerbung, beidseitig mit
Kupplungsmaterial belegt.

Ist Schlupf vorhanden, muB die Kupplung zerlegt
werden und milssen die Scheiben inspiziert
werden; sind die Belagscheiben stark abgenutzt,
miissen sie unbedingt ersetzt werden.

Die Stahlscheiben mit innenkerbung missen
kontroliiert werden. Sind sie plan und glatt und frei
von Riefen, kénnen sie wieder eingebaut werden,
andernfalls milssen sie ersetzt werden. Ebenfalls
kontrolliert werden mul die AuBen- und Innenker-
bung der Scheiben, die perfekt in die Nuten des
Ubertragungszahnrades und des festen Kupp-
lungskorpers gleiten muB, ist dies nicht der Fall,
muf sie mit einer sehr feinen Feile entgratet wer-
den.
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Abb. 75
Fester Kupplungskérper

Es mul kontrolliert werden, dalt der Bereich, in
dem die Scheiben gleiten, glatt ist und die Nut fiir
den Ring nicht zerstért ist, andernfalls mut ausge-
tauscht werden.

Der Kérper ist aus Gulk, deshalb mul® darauf
geachtet werden, ihn nicht fallen zu lassen oder
Hammerschldgen auszusetzen.

Wellendichtring

Es ist zu priifen, ob der Ring plan ist und am gan-
zen Rand des Uberfragungszahnrades aufliegt,
sonst mult der Ring ausgewechselt werden.
Lager des Ubertragungszahnrades

Der auf die Primérwelle aufgeprefite innere Ring
sowie der ins Ubertragungszahnrad geprefite
Innenring miissen frei von Riefen und Kerben sein,
sonst milssen die Teile ersetzt werden.
Verbindung der Ubertragungszahnrider

Das auf der Kurbelwelle montierte Zahnrad und
das auf der Getriebeeingangswelle montierte Rad
bilden die Antriebsverbindung.

Es ist zu kontrollieren, daR die Verbindung der bei-
den Zahnréder nicht ausgerlickt oder zerstéirt ist
und daf der an den Wellen liegende innere Teil
glatt ist, sowie daR die Zahnréder im Betrieb
gerduscharm arbeiten, andernfalls sind die Teile
auszutauschen,

Druckring des Ubertragungszahnrades

Aus Bronze.

Es ist sicherzustellen, da® der Ring plan ist, und
dal die Gewindebohrungen fir die Abzieher-
schrauben nicht Uberdreht sind, im gegenteiligen
Fall muR der Ring ausgewechselt werden.

MONTAGE DER KUPPLUNG AM MOTORRAD

Zum Wiedereinbau der Kupplungsgruppe wird die

Reihenfolge des Ausbaus umgekehrt, es ist prizise

wie folgt zu arbeiten:

Montiert werden:

- an der Primarwelle der Druckring des
Uberfragungszahnrades (Bronze);

- auf die Primérwelle den inneren Ring des
Nadellagers, unter Verwendung des
Werkzeuges Nr. 10809300 (7 aus Abb. 76);
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der Nadelkéfig;

das Ubertragungszahnrad mitsamt dem
LagerauRenring des Nadelkéfigs,

der Oldichtring an das Ubertragungszahnrad;
der feste Kupplungskérper auf die Primarwelle,
dieser wird mittels Sicherungsscheibe und
Mutter auf der Welle arretiert (die Laschen der
angesprochenen Scheibe miissen gegen den
Kérper und gegen eine Fléche der Mutter nie-
dergedriickt werden). Zum Halten des Kupp-
lungskérpers wihrend des Blockierens der
Mutter wird das entsprechende Werkzeug Nr.
10906100 (9 aus Abb. 14) verwendet;

die Kupplungsinnenscheibe mit Aulenkerbung
an den festen Kupplungskorper, dabei ist daran
zu denken, daf die Seite ohne Kupplungsbelag
zum Ubertragungszahnrad zeigen muB; danach

werden die 14 anderen Scheiben aufgesetzt
(jeweils eine mit Innen- und eine mit AuBen-
kerbung);

- die Druckplatte komplett mit Stange, Druck-
lager, Hillse und Kontermutter;

- die Federstiitzringe an der Druckplatte;

- die Fedemn auf die Stitzringe;

- der Federteller;

- den elastischen Haltering der Kupplungsgruppe

am Kupplungskérper, mittels des passenden
Werkzeugs Nr. 10913800 (5 aus Abb. 13);
eine neue Dichtung zwischen Gehéuse und
Antriebsdeckel;

der Deckel wird mit Inbusschrauben am

Gehiuse befestigt (die Schrauben werden Uber

Kreuz angezogen);

- die Platte komplett mit Unterbrecher und auto-
matischer Zindverstellung wird mit Schrauben
am Deckel befesfigt;

- der Kondensator;

- die automatische Zindverstellung.

Die Zindeinstellung ist zu kontrollieren. Die Unter-

brecherabdeckung wird am Deckel angebracht.
Der Kupplungsbetétigungszug ist am Hebel auf
dem Deckel einzuh&ngen, die Spannschraube mit
Kontermutter wird am Deckel eingedreht.

Der Oleinlaltstopfen wird in die entsprechende
Bohrung im Antriebsdeckel eingeschraubt.

Zu montieren sind:

- der Getriebehebel,

- die rechte Fulistiitze.

EINSTELLUNG DES KUPPLUNGSHEBELS

(s. Abb. ¥7)

Wenn das Spiel zwischen Hebel und Befestigung
am Lenker Uber- oder unterhalb ca. 4 mm befrégt,
mul folgendermafien eingestellt werden; der
Gewindering (A) ist zu lGsen, der Spanner (B) wird
so weit hinein- oder herausgedreht, bis das Spiel
auf das richtige MaB gebracht ist, anschlieBend
wird der Gewindering festgezogen. Es ist zu
bedenken, daR ein Spiel unterhalb des vorge-
schriebenen Schiupf der Scheiben hervorruft,

Abb. 77

mit erhéhtern VerschleiR der Scheiben und
schlechtem Wirkungsgrad des Motors. Bei
gréferem Spiel kommt es zu unvollsténdigem
Trennen der Scheiben mit gerduschvollen Gang-
wechsein. Die Einstellung kann auch (ber den
Spanner (C) erfolgen, nach Lockern der Konter-
mutter (D}, die auf dem antriebsseitigen Deckel
aufgeschraubt ist,
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WECHSELGETRIEBE

Beidem in diesem Motorrad eingebauten
Getriebe handelt es sich um ein 4-Gang-
getriebe mit Zahnrédern im sténdigen und
stirnseitigen Einspuren, das Getriebe istim
Motorgehduse enthalten.

Die Betitigung erfolgt iber einen Doppelhebel
auf der rechten Seite des Getriebes.
Ubersetzungsverhdltnis Motor-

Getriebe 1:2 (3060 Z).
Ubersetzungsverhéltnis der Getriebezahnrader:

1.Gang 1:3,21(30M4-2718 Z)
2. Gang 1:1, 80 (24/20-27/18 Z)
3. Gang 1:1,25 (20/24-27/18 Z)
4. Gang 131

BESCHREIBUNG DES GETRIEBES
Das Getriebe empféngt seine Bewegung
mittels Ubertragungsverbindung (Kurbeiwellen-
zahnrad und Primémwellenzahnrad) ber die
Getriebeeingangswelle von der Kurbelwelle.
Auf der Primérwelle wurde direkt ein Zahnrad
herausgearbeitet, es sind 3 Zahnréder montiert,
davon ein Schieberad zum Einlegen der
Gange. Alle drei Zahnrader spuren frontal ein.
Das Getriebe wird direkt (iber einen an der
rechten Seite des Motorrades angebrachten
Doppelpedalhebel betatigt. Uber den Hebel
betatigt man den Gangwahlkérper, auf dem
zwei Nasen angebracht sind, die die Nuten-
trommel betétigen, auf der Trommel sind fiinf
Bohrungen zum Feststellen der Génge

(1. Gang, Leerlauf, 2. Gang, 3. Gang, 4. Gang).
In einer der fiinf Bohrungen, je nach eingeleg-
tem Gang, arbeitet eine von einer Feder ge-
drilckte Schaltklinke. Diese Klinke ist durch-
locht, und mit dem am Gehause aufgeschraub-
ten Stopfen verbunden. Die Trommel wirkt
Uber die auf ihr herausgearbeiteten Nuten auf
die Enden der Schaltgabeln. Diese ihrerseits
betatigen die frontseitig einspurenden Schiebe-
réder.

Am Geh#use ist auch ein Kontakigehduse
montiert, das auf den Trommelzapfen wirkt und
{iber Elektrokabel mit der Lampe auf dem
Instrumententréger verbunden ist. Ist ein Gang
eingelegt, wahrend man den Zindschlissel in
die Instrumententafel einfiihrt, leuchtet die
Leerlaufanzeigelampe nicht auf. Man denke
daran, den Motor nicht zu starten, wenn die
angesprochene Lampe nicht leuchtet.

(s. Abb. 78)

GETRIEBEBETATIGUNG (s. Abb. 79)

Das Getriebe wird iber einen rechts am Motor-
rad angebrachten Doppelpedalhebel bedient.
Man muf sich einpragen, dal man beim
Driicken des vorderen Hebelpedals von
niedrigen Géngen in héhere gelangt, wéhrend
man beim Driicken des hinteren Pedals aus
héheren in niedrigere Ginge gelangt. Die
Leerlaufstellung befindet sich zwischen 1. und
2. Gang. Um in die Leerlaufstellung zu gelan-
gen, missen die Génge bis in den 1. Gang
heruntergeschaltet werden. Dann wird kurz,
auf halbem Wege stoppend, auf das vordere
Pedal getreten,
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KONTROLLEN UND PRUFUNGEN

Nadel- und Kugellager

Die Lager milssen sich in einem perfekten
Erhaltungszustand befinden und dirfen keinen
Uberm&Rigen Verschieil aufweisen. Die Roll-
flachen missen vollkommen glatt sein.

Die Kugeln oder Rolien miissen intakt und auf
ihrer ganzen Oberfliche glatt sein. Lassen sich
Defekte feststellen, milssen die Lager ersetzt
werden (s. Kapitel "Lager” auf Seite 56).

Getriebeeingangswelle

Die Z&hne des auf der Welle herausgearbei-
teten Zahnrades dirfen keinen dbermé&Rigen
Verschieil aufweisen. Die Kontaktflichen der
Z&hne milssen glatt und frei von Dellen oder
Schlagspuren sein. Die Nuten und Gewinde
der Welle missen intakt und frei von Dellen
sein.

Getriebeausgangswelle

Die Z#hne des auf der Welle herausgearbei-
teten Zahnrades dirfen keinen (iberméRigen
Verschleil aufweisen. Die Kontaktfidchen der
Zihne missen glatt und frei von Dellen und
Schlagspuren sein. Die Nuten der Welle
miissen intakt und frei von Dellen sein.

Zahnridder der Primér- und Sekundarwelle
Diese durfen keine Beschédigungen oder
(iberm#fRigen VerschieilX an der Verzahnung
oder an den stirnseitigen Einspurrasten aufwei-
sen. Die Kontaktflachen der Zahne missen
glatt und frei von Dellen sein.

Bei den Schieberédern ist zu kontrollieren, daf
die inneren Nuten, die auf den Wellen gleiten,
frei von Schlagspuren sind.

Beim Direkigangszahnrad auf der Primérwelle
und dem Zahnrad des 1. Gangs auf der Sekun-
dérwelle: der Sitz der Nadeliager muf vollkom-
men glatt sein, die Nuten fiir das Kettenzahn-
rad auf dem Direktgang milssen frei von
Kerben sein.

Seegerringe

Es muB kontrolliert werden, dal die Ringe nicht
verformt sind, bzw. ihre Elastizitét nicht verloren
haben, andernfalls sind sie zu ersetzen.

Dichtringe auf der Primérwelle

Esist zu kontrollieren, dall die Ringe nicht ihre
Elastizitét verloren haben, bzw, nicht
zerbrockelt sind, andernfalls missen sie
erseltzt werden,

Kettenritzel

Die Verzahnung ist auf Unversehrtheit zu prii-
fen, das Ritzel muf frei von Dellen sein, die
Nuten zur Montage auf die Welle durfen keinen
nennenswerten Verschiei aufweisen, andern-
falls ist es zu ersetzen.

Gangwéhlkorper

Es wird kontrolliert, daR der Arm des Gang-
wihlkbrpers nicht verformt ist und die Montage-
nut fiir den Getriebehebel intakt ist, frei von
Dellen ist und daB die Nasensitze nicht zerstort
sind, andernfalls mult der Kérper ersetzt
werden,

Nasen des Gangwihlers

Die Nasen miissen glatt und frei von Riefen
oder Dellen sein, die Enden, die die Nuten-
trommel betatigen, diirfen keinen berm#Rigen
Verschieit oder Schlagspuren aufweisen, im
gegenteiligen Fall missen sie ersetzt werden.

Feder fiir die Nasen des Gangwihlers

Es muB sichergestellt werden, dalt die Feder
ihre Elastizitét nicht verloren hat und nicht ver-
formt ist.

Auf 26 mm zusammengedriickt, muB sie einen
Druck von 0,65 kg abgeben.

Riickholfeder des Gangwihlers

Es ist zu kontrollieren, daR die Feder nicht ihre
Elastizitét verioren hat und nicht verformt ist.
Bei Arbeitsstellung der Feder (bei paralielen
Armen) muB jeder Arm einen Druck von € kg
+[- 0,5 abgeben, 40 mm vom Zentrurm des
Federrings.

Regulierung des Gangwihlers (s. Abb. 80)
Bei der Regulierung des Gangwihlers ist wie
folgt zu verfahren:

Die Kontermutter (B) ist zu |6sen, dann wird die
Exzentermutter (A) so weit nach links oder
rechts gedreht, bis, den provisorisch auf der
Welle des Gangwahlers montierten Getriebe-
hebel betdtigend, ein perfektes Einrasten der
Ginge vorliegt. Nach beendeter Einstellung ist
daran zu denken, die Kontermutter (B) wieder
zu arrefieren.

Abb. 80
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Nutentrommel

Es ist sicherzustellen:

Dalk die Flanken der Nuten, in denen die Enden
der Schaltgabel laufen, glatt sind und nicht zu stark
abgenutzt sind.

Dalk die Bohrungen, in denen die Sperrklinke
arbeitet, keine Stemmstellen aufweist.

DagR die drei Stifte, an denen die Nasen des Gang-
wiihlers ansetzen, gerade, glatt und nicht verschiis-
sen sind. Andernfalls ist die Nutentrommel zu
ersetzen.

Sperrklinke zum Halten der Génge

Es ist zu kontrollieren, da der halbkugelfirmige
Kopf der Klinke (fur die Trommelbohrungen, zum
Einrasten der Gange) glatt ist, frei von Delien und
Riefen, und daR die kleine Bohrung am Kopf frei
ist.

Klinkenfeder

Es muR sichergestellt werden, dak die Feder ihre
Elastizitét nicht eingebift hat und nicht verformt ist,
im gegenteiligen Fall muR sie ersetzt werden.

Hiille fiir Klinke und Feder

Es ist zu kontrollieren, dall der Gewindeteil nicht

gequetscht ist und daB die kieine Bohrung frei ist,
andernfalis muB die Hiille ausgetauscht werden.

Schaltgabelin zur Betitigung der Schieberdder
des Getriebes

Es muf eine Prifung erfolgen, ob die Schaltgabeln
der Schieberader an den Arbeitsfiichen glatt sind
und nicht so weit abgenutzt sind, daR sie die ihnen
eigene Hartung eingeblRt haben. Die Nasen, die
in die Nuten der Nutentrommel eingreifen, diirfen
nicht stark abgenutzt oder zersttrt sein, sonst
missen die Gabeln ausgetauscht werden.

Gleitstange der Gabein
Es ist sicherzustellen, daf die Stange gerade und
glatt ist, andernfalls ist Ersatz erforderlich.
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KICKSTARTER

Diese Gruppe umfat:

- Kerbstift zur Sicherung der Startvorrichtung;
- Abdeckkappe;

- Startvorrichtung komplett mit Segment;

- Ruckholfeder;

- Klauenring auf der Primérwelle;

- Zahnradfeder des Kickstarters.

KONTROLLEN UND PRUFUNGEN

Starterwelle am SChwungradgehiuse

Es ist zu kontrollieren, ob die Flache, an der die
Tretkurbel arbeitet, glatt ist, sie darf keine tiefen
Dellen oder Riefen haben, andernfalls mul® die
Welle ersetzt werden.

Kerbstift zur Sicherung der Startvorrichtung
Es ist zu kontrollieren, ob der Stift seine
Elastizitét verloren hat, in diesem Fall mul® er
ausgetauscht werden.

Abdeckkappe
Die Abdeckkappe muf plan und unverformt
sein, andernfalis muR sie ersetzt werden.

Startvorrichtung

Es ist zu prilfen, daB die Segmentwelle keine
gerissenen, abgesplitterten oder stark
abgenutzten Zdhne sufweist und das drehbare
Pedal perfekt im Arm des Kickstarters dreht,
andernfalls muf die Vorrichtung ersetzt
werden.

Riickholfeder der Startvorrichtung
Die Feder wird auf Verformung oder
Elastizitétsverlust hin kontrollier,
gegebenenfalls mul sie ersetzt werden.

Klauenring

Es muR dberprift werden, dai die Stirnver-
zahnung nicht gesplittert oder stark abgenutzt
ist, andernfalls muf der Klauenring ersetzt
werden.

Freilaufzahnrad des Kickstarters

Es muB sichergestellt werden, dalik die Ver-
zahnung, die im Segment der Tretkurbe!
arbeitet, nicht gesplittert oder stark abgenutzt
ist, da® die Stirnverzahnung den gleichen
Erhaltungszustand hat, ansonsten muB das
Teil ausgetauscht werden.

Feder des Freilaufzahnrades

Es ist zu priifen, ob die Feder ihre Elastizitat
eingebiit hat, oder ob sie verformt ist. Die
unbelastete Feder hat eine Lénge von 20 mm,
auf 12 mm komprimiert, mu® sie einen Druck
von 3 - 3,3 kg abgeben.
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MONTAGE DER BAUGRUPPE MOTOR-GETRIEBE

Nach verschiedenen Kontrolien und Teileersatz, ist
beim Zusammenbau der Gruppe Motor-Getriebe
wie folgt zu verfahren:

Montiert werden:

AN DER SCHWUNGRADSEITE DES GEHAUSES
der AuBenring fir das Nadellager der
Kurbelwelle;

- das Kugellager fir die Primarwelle;

- auf dem Kugellager das Direktgangszahnrad
komplett mit Nadellager;

- der Dichtring fur die Kurbelwelle;

- der Dichtring fUr das Direktgangszahnrad;

- das Abstandsstiick fur das Kettenzahnrad;

- das Kettenzahnrad;

- der Flansch auf den Nuten des Direktgangs-
zahnrades, mit Schrauben am Kettenzahnrad
arretierend;

- das Kontaktgeh&use wird mit Schrauben
befestigt;

- die Entliftung in ihren Bestandteilen;

- die beiden Stehbolzen zur Befestigung des
Zylinderkopfes am Gehéuse.

AM ANTRIEBSGEHAUSE
das Kugellager flr die Kurbelwelle, mit Flansch
und Schrauben;
das Kugellager fiir die Primé#rwelle wird mit
Seegerring gesichert;

- das Kugellager fir die Sekundédnwelle wird mit
Seegerring gesichert;

- die Nockenwellenbuchse komplett mit Dichtring,
unter Verwendung des Treibstlickes Nr.
10807800 (29 aus Abb. 81);

- die Olverteilplatte wird mit Schrauben am
Gehéuse befestigt;

- der Bolzen fiir den Gangwiéhler;

- das Offilterrshrehen;

- die Filterfeder;

- der @uRere Olfilter;

- derinnere Offilter;

- die neue Stopfendichtung;

- der OlauslaR- und Olfitterhaltestopfen durch
Eindrehen ins Gehéuse;

- die beiden Bezugshilsen,

- die Kurbelwelle mitsamt Pleuel und Kolben mit
montierten Kolbenringen;

- die Nutentrommel;

- die Hillle komplett mit Klinke und Feder, vor
Eindrehen ins Gehduse mufl man sich verge-
wissern, daf die Klinke in der Trommelbohrung
filr den 1. Gang sitzt (1. Bohrung links, vom
hinteren Teil der Trommel aus gesehen),

- die Getriebeausgangswelle, nachdem zuvor
folgende Teile an die Welle angebaut wurden;
- Zahnrad 3. Gang;

- Seegerring zum Halt des Zahnrades 3. Gang;
- Schieberad 1. und 3. Gang;

- Drucklagerringe;

- Zahnrad 1. Gang, komplett mit Nadellager;

Abb. 81

Drucklagerringe;
Seegerring zur Befestigung der Zahnréder
auf der Welle;

- beim Einflhren der Welle in das Lager des
Antriebsgehéuses ist darauf zu achten, dak
die Einbauseite vom Zahnrad des 1. Gangs
aus zu sehen ist;

die beiden Stehbolzen zur Befestigung des

Zylinderkopfs am Gehéuse;

die Getriebeeingangswelle, nachdem zuvor

folgende Teile angebaut wurden;

Zahnrad 2. Gang;

Seegerring zum Halten des Zahnrades 2. Gang;

das Schieberad fir 2. und 4. Gang;

die Drucklagerringe;

die Welle wird in das Lager des

Antriebsgehéuses eingefihrt;

die Gleitstange fiir die Schieberadgabeln in ihren

Sitz im antriebsgehéuse;

die Schaltgabeln, die Gabeln werden in den

Rillen der Zahnréder, die Enden in den Muten

der Trommel angeordnet;

eine neue Dichtung zwischen den Gehéusen;

an der Welle ist das Werkzeug Nr, 10812000 (27

aus Abb. 55) zur Einspurung der Lippendichtung

anzusetzen;

die Schwungradgehiusehélfte an die Antriebs-

gehausehadlfte, darauf achtend, dal die Wellen,

die Hiulsen und die Gabelgleitstange in ihre

Lager und Sitze im Gehé#use gelangen. Um

Schwungradgeh&use und Antriebsgeh&use in

Kontakt zu bringen, wird mit einem Lederham-

mer auf den Rand des Schwungradgehéuses

geschlagen.
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Dann werden die beiden Gehausehélften mit
Schraubenbolzen, Bolzen und Muttern verbunden,
Von der Kurbelwelle wird das Werkzeug zum
Einspuren der Lippendichtung abgenommen.

Montiert werden;

- die StéRel an der Antriebsgehdusehéifte;

- eine neue Dichtung zwischen Zylinder und
Gehause;

- der Zylinder wird auf die Stehbolzen, auf den
Kolben und auf die Stehbolzen auf der Seite des
Stikelstangenrohrs aufgesetzt, die beiden
Muttern werden arretiert. Vor dem Aufsetzen
des Zylinders auf den Kolben empfiehlt es sich,
das Innere des Zylinders und den Kolben zu
schmieren, was den Einbau erleichtert;

- eine neue Dichtung zwischen Zylinder und Kopf;

- der Zylinderkopf mitsamt Ventilen wird auf die 4
Stehbolzen aufgesetzt, die Muttern werden (ber
Kreuz festgezogen (2u dieser Arbeit s. Kapitel
"Zusammenbau von Zylinderkopf und Zylinder”
auf Seite 21).

AN DER ANTRIEBSGEHAUSEHALFTE

werden montiert;

- die Olpumpe wird komplett mit Zahnradern
mittels Schrauben und Sicherheitsblechen am
Geh#use befestigt. Vor dem Festziehen werden
die Sicherheitsbleche an eine Sechseckseite der
Schrauben gebogen;
das Ubertragungszahnrad, nachdem der Keil in
den Sitz in der Kurbelwelle angaordnat wurde;

- das Distanzstiick zwischen Ubertragungszahn-
rad und Nockenwellenzahnrad;

- das Nockenwellenzahnrad auf die Kurbelwelle;
die Sicherungsscheibe auf die Kurbelwelle.

Dle Mutter wird auf die Kurbelwelle gedreht und

festgezogen.

AUF DIE GETRIEBEAUSGANGSWELLE IM
ANTRIEBSSEITIGEN GEHAUSE werden montiert:
- das Ubertragungszahnrad;

die komplette Kupplungsgruppe.
Zu diesen Arbeiten s. Kapitel "Wiedereinbau der
Kupplung” auf Seite 47.

AUF DIE OLPUMPENWELLE
werden montiert:
- der Keil in den entsprechenden Wellensitz;

- das Olpumpenantriebszahnrad, das Rad wird mit

den Z&hnen des Steuerzahnrades verbunden.
Zum Abschiuf der Arbeit wird die Mutter mit
Federring festgezogen.

IN DER BUCHSE DER
ANTRIEBSGEHAUSEHALFTE wird montiert:
- Nockenwelle mit Zahnrad, dabei ist darauf zu

achten, daB die beiden gekennzeichneten Zdhne

des Zahnrades mit dem markierten Zahn des
Zahnrades auf der Kurbelwelie verbunden
werden,

AM ANTRIEBSSEITIGEN GEHAUSE
werden montiert:

- der Gangwahler, komplett mit am Bolzen des
Gangwéhlers montierter Rickholfeder. Der
Bolzen des Gangwihlers ist in den Sitz im
Gehduse einzusetzen, der Flhrungszapfen in
die ebenfalls im Geh#use befindliche Ose, dabei
muf darauf geachtet werden, die Federarme an
dem am Gehause montierten Haltebolzen
anzusetzen (zur Einstellung des Gangwahlers s.
Kapitel "Regulierung des Gangwahlers" auf Seite
80);

- eine neue Dichtung zwischen Geh#use und
Deckel;

- der Deckel auf dem Antriebsgehduse wird mit
Inbusschrauben, die (ber Kreuz festgezogen
werden, auf dem Antriebsgeh#éuse befestigt;

= der Dichtring auf der Nockenwelle;

- die Platte, komplett mit Unterbrecher wird mit
Schrauben am Deckel befestigt;

- die automatische Zundverstellung ist mit
Schrauben an der Nockenwelle zu befestigen;

- der Kondensator wird mittels Schrauben an der
Unterbrecherplatte festgemacht,

AN DER GETRIEBEEINGANGSWELLE

werden montiert:

- die Dichtringe;

- der elastische Sicherungsring;

- die Feder des Freilaufzahnrades;

- das Freilaufzahnrad;

- der Klauenring wird mit dem Spezialschlissel
Nr. 10802700 (20 aus Abb. 10) auf der
Eingangswelle arretiert.

AN DER KURBELWELLE AUF SEITEN DER
SCHWUNGRADGEHAUSEHALFTE werden
monfiert:

- der Keil in seinen Sitz auf der Kurbelwelle;

- das Schwungrad wird mittels Mutter und Gewin-
dering unter Verwendung des entsprechenden
Doppelschlissels Nr. 25908100 (8 aus Abb, 9)
an der Welle befestigt.

Anm.: Beiden Maschinen mit 270 mm-Schwung-

rad muf vor der Montage des Schwungrades der

Innendeckel montiert werden.
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AM ZYLINDERKOPF

sind zu monfieren:

- die beiden StéRelstangen werden in den Kopf,
den 2ylinder und auf die bereits im Antriebs-
geh#use montierten StéRel gesetzt,
eine neue Dichtung zwischen Kopf und
Kipphebelbock;
der Kipphebelbock wird mit Inbusschrauben und
dem Spezialschlissel Nr. 10914700 (15 aus
Abb. 17) am Kopf befestigt (s. hierzu das Kapitel
"Zusammenbau von Zylinderkopf und Zylinder”
auf Seite 21);

- eine neue Dichtung zwischen Bock und Deckel;

- der Deckel wird mit Inbusschrauben unter Ver-
wendung des entsprechenden Spezialschlissels
Nr. 10813800 (14 aus Abb. 16) auf dem Bock
festgemacht;
die Férder- und Rickflhrieitungen am Bock und
am Gehé&use, mit Lochbolzen und Dichtungen.

Die Steuerungseinstellung ist zu kontrollieren (zu

dieser Arbeit s, das Kapitel "Kontrolle der Steu-

erungseinsteliung” auf Seite 37).

Das Stéielspiel ist einzustellen (s. Kapitel "Einstel-

lung des Spiels zwischen Kipphebeln und Ventilen®

auf Seite 82).

Die Zundeinstellung ist zu kontrollieren (s. Kapitel

"Kontrolie der Zindeinstellung” auf Seite 83).

Danach wird die Unterbrecherabdeckung mit

Inbusschrauben am Antriebsdeckel befestigt.

Durch die Einlakbohrung auf dem Deckel werden

31 0lins Gehéuse eingelassen: SHELL X 100 -

20W/30 (Winter); SHELL X 100 - 40W/50 Sommer.

SchlieRlich ist der Stopfen mit dem Olstands-

anzeigestab auf den Antriebsdeckel zu schrauben,
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PRUFUNG AM MOTORPRUFSTAND

Der Motor muf nach der Durchsicht einem
angemessenen Einfahrzyklus unterzogen
werden, sowie einem Prifstandversuch zur
Leistungsabgabe.

BEFESTIGUNG DES MOTORS AM
PRUFSTAND

Der Motor wird am entsprechenden Prifstand
angeschlossen und befestigt. Die notwendigen
Anschiusse sind durchzufiihren, d. h.:

das Auspuffrohr am Kopf;

- die Benzinleitungen am Vergaser, sowie die
Elektrokabel;

- (Uber die Kette wird das Kettenritzel am
Motor mit dem Kranz der Hydraulikbremse
verbunden, danach kann mit der Priifung
begonnen werden.

METHODE UND KRITERIEN DES
VERSUCHS

Nach Starten des Motors ist aufmerksam zu

untersuchen:

- ob Ol- oder Treibstoffverluste aus den
Verbindungsfléchen oder den Leitungen
festzustelien sind;

- obder Olkreislauf normal erscheint und ob
der Oldruck dem vorgeschriebenen Druck
von 3,8-4,2 kalgem entspricht;

- ob sich Stérungen im Betrieb feststelien
lassen. Zeigen sich Unregelmafigkeiten,
muB der Motor gestoppt werden, die
Stérungen miissen beseitigt werden, bevor
die Priifung fortgesetzt wird.

In der Anfangsphase der Prilfung fehlt es dem

Motor an Elastizitét, es zeigt sich erheblicher

Widerstand beim Drehen, was haupts&chlich

durch die Reibung zwischen den Arbeitsfiichen

der sich bewegenden Teile verursacht wird,
welche eine lange Betriebsdauer zum Einlau-
fen bendtigen.

Das oben Geschilderte 148t sich besonders bei

Motoren feststellen, bei denen Kolben und

Pleueliager ausgewechselt wurden, mit dem

entsprechenden Macharbeiten des Zylinders

und des Pleuelzapfens der Kurbelwelle.

Und aus diesem Grund ist es erforderlich, den

Motor folgendem Einfahrzyklus zu unterziehen;

2 Stunden, davon 5 Min. mit Hichstdrehzahlen

(4800 LU/min).

Falls sich nach dem Einfahren keine Unregel-

maRigkeiten zeigen, ist der Motor bereit zur

Priifung der Leistungsabgabe.

Achtung: Wéhrend der Motorprifung muB
gelegentlich gelliftet werden.

LEISTUNGSDIAGRAMM - DREHMOMENT UND TREIBSTDFFVERBR&UGH MOTOR "NF" Abb. 81/1
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VORDERRADAUFHANGUNG UND LENKUNG

Beim Abbau des Lenkers, des
Instrumentenkastens und der Lenkung vomn
Fahrgestell ist wie folgt zu verfahren:
Abzunehmen sind:

- die Instrumententafel vom Lenkkopf, nach
Lésen der Inbusschrauben und Abhéngen der
Elektrokabel und des Kilometerzahlerantriebs;

- der Lenker, nach Lsen der Hebelzlige und der
Vorrichtungen fir Licht und Horn und Heraus-
drehen der Bolzen zur Befestigung des Lenkers
an den Klemmen;
der Scheinwerfer von den Gabelarmen, nach
Lésen der Befestigungsbolzen und Abtrennen
aller Kabel vom Klemmenkasten;
das vordere Schutzblech, nach Lisen der
Schrauben, die das Schutzblech an der Gabel
halten;

- die oberen Verschlulkappen der Gabel, sowie
die Mutter, die den Gabelkopf am Lenkrohr
befestigt, die Federn sind abzunehmen;

- der Lenkkopf, zum Trennen der beiden
Gabelarme vom Kopf ist das Treibstiick Nr.
10908500 (13 aus Abb. 82) zu benutzen, das
Treibstiick wird am Arm angeschraubt und von
oben nach unten geschlagen, nachdem zuvor
die Bolzen des LenkrohrfuBBes abgeschraubt
wurden;
die Halternutter des Lenkkopfrohrs am
Lenkrohr, die komplette Gabel und weitere
folgende Teile werden vom Lenkrohr
abgenommen:

- die Federteller;
- die obere Kalotte am Lenkrohr;
- die 36 Kugeln (18 obere, 18 untere Kugeln).

ZERLEGEN DER GABEL IN IHRE

BESTANDTEILE

Beim Zerlegen der Gabel ist wie folgt zu verfahren:

Abgenommen werden:

- die beiden Federarme werden nach Entfernen
der beiden Bolzen vom Lenkungsfult und von
den beiden Mantelrohren abgenommen;

- die beiden Mantelrohre, von diesen wiederum;
- der Gummiring;

- der obere Anschlag;
- der untere Anschiag;
der Lenkungsful® komplett mit Lenkrohr.

Dle Stéidampferflissigkeit ist aus den Armen zu

leeren, die beiden Ablafistopfen an den Schéften

werden geltst.

Das Spezialwerkzeug Nr. 10804800 (10 aus Abb.

83) zum Halten der Federzange wird in den Arm

eingefilhrt, von der unteren Seite des Schafts wird

mittels des Spezialschilssels fir Inbusschrauben

Nr. 10903100 (11 aus Abb. 83) die Befestigungs-

schraube der Stange am Schaft gelist.

Abb. 83
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Abzunehmen sind:

- der Schaftstopfen unter Verwendung des
Spezialschliissels Nr. 10912600 (12 aus Abb.
84), sowie vom Stopfen:

- der Seegerring,

- der Dichtring;

- die Schaftdichtung;

- der Schaftarm komplett mit:
- der Armmutter,

- unterer Buchse;

- dem Ventil am Arm;

- der Seegerring;

- die Feder der Federstange;
- die Federstange;

- die obere Buchse;

- der bloRe Arm,

- der Zerlegevorgang beim anderen Arm ist
identisch.

DURCHSICHT DER TELESKOPGABEL
Die Abmessungen (s. Abb. 85) sind zu prifen.

Federarme

Der in den Buchsen laufende Teil des Armes ist
darauf hin zu pritfen, ob die Verchromung frei von
Riefen oder Kerben ist. Der Arm mufR vollkommen
gerade und in optimalem Zustand sein. Der @ des
Arms an der Verchromung betréigt 34,720 - 34 625
mm. Das Einbauspiel zwischen oberer Buchse
und Arm betrégt 0,040 - 0,105 mm.

Abb. 85

Schetfl - A



Obere Buchse fiir die Federarme

Die Buchsenoberfldchen missen frei von
Riefen und Kerben sein.

Innen@ 34,760 - 34,800 mm

Aulen® 40,010 - 39,971 mm

Untere Buchse am Gabelarm

Die Buchsenoberflichen missen frei von
Riefen und Kerben sein.

Innen@ 34,700 - 34,739 mm

AuRen@ 39,950 - 39,911 mm

Gabelschifte

Es ist sicherzustellen, daR die Innenseite glatt
und frei von Riefen oder Kerben ist.

Innen@ des Schafts 49,010 - 40,050 mm.
Einbauspiel 2wischen dem Innen@ der Schéfte
und dem AuBen@ der oberen Buchse 0 - 0,078
mm.

Einbauspiel zwischen dem Innen@ der Schéfte
und dem AuBen@ der unteren Buchse 0,60 -
0,139 mm.

Gabelfedern

Die Federn diirfen nicht verformt sein oder ihre
charakteristische Elastizitét verloren haben. Die
Feder unbelastet und als Neuteil, hat eine
Lénge von 490,5 +/- 3 mm,

Die auf 450,5 mm zusammengedriickte Feder
muf einen Druck von 20,6 +/- 3% kg abgeben
(Montage).

Die auf 383 mm zusammengedriickie Feder
muB einen Druck von 50 kg +/- 3% abgeben
(statisch).

Die auf 315,5 mm komprimierte Feder muf
einen Druck von 90 kg +/- 3% abgeben.

Bei wieder unbelasteter Feder ist unverziiglich
die Verktrzung zu kontrollieren, liegt dieser
Wert (ber 3%, ist die Feder zu ersetzen.

Riickstellfeder

Die Feder ist auf Verformung oder Elastizitéts-
verlust hin zu prifen. Die Feder, als Neuteil
und unbelastet, hat eine Lange von 75 +/- 2
mm. Die auf 57 mm komprimierte Feder mut
einen Druck von 20 kg +/- 2 kg abgeben. Die
Verkiirzung muB sofort kontrolliert werden, bei
Verklrzung um dber 3% sind die Federn zu
ersetzen,

Federstange
Es muB kontrolliert werden, ob die Stange
gerade ist, bzw. ob die Gewinde intakt sind.

Seegerring am Arm

Es ist zu prifen, ob der Ring verformt ist, seine
Elastizitdt verloren hat oder angerissen ist, in
diesen Féllen ist er zu ersetzen.

Ventil am Arm

Es wird kontrolliert, dalk das Ventil voll wirksam
ist und nicht zerstért ist, im gegenteiligen Fall
muf es ausgewechselt werden.

Stopfen am Arm

Es ist zu kontrollieren, daik das Gewinde nicht
verformt oder zerstiirt ist, sonst ist es zu
ersetzen.

Stopfen am Schaft

Das Innengewinde des Stopfens, die Innenker-
ben zum Anschrauben des Stopfens und die
Sitze der Dichtringe und des Seegerrings mis-
sen in bestem Zustand sein, andernfalls muf
er ausgetauscht werden.

Dichtring zwischen Schaft und Stopfen
Der Ring darf keinen Elastizitétsverlust oder
Schlagspuren aufweisen, sonstist er zu
ersetzen.

Seegerring fiir die Dichtringe am Stopfen
Es mu kontrolliert werden, ob der Ring defor-
miert oder angerissen ist, bzw. ob er seine
Elastizitdt verloren hat, in diesen Féllen ist er
auszutauschen.

Dichtringe am Stopfen

Es ist zu priifen, ob die Ringe zerstért sind,
Schabspuren aufweisen oder ihre Elastizitst
verloren haben, in diesen Fallen missen sie
ersetzt werden.

Ammfilhrungsanschlag und Zufiilhrung am
rechten Mantelrohr

Es ist zu kontrollieren, dakt die angesproch-
enen Anschlége nicht verhértet sind, baw. ihre
Elastizitat nicht verloren haben, andernfalls
missen sie ersetzt werden.

Gummiring am oberen Teil des Mantelrohrs
Die Ringe dlirfen ihre Elastizitdt nicht verloren
haben und dirfen nicht verformt sein.

Obere Gabelarmstopfen

Es ist zu kontrollieren, dal® das Gewinde intakt
und nicht eingedriickt ist, der Dichtring am
Stopfen selbst darf nicht verformt sein oder
seine Elastizitdt verioren haben, sonst sind
Ring oder Stopfen, bzw. beides zusammen zu
ersetzen.

Lenkungskalotten

Es ist zu kontrollieren, dal der Sitz in dem die
Kugeln arbeiten nicht riefig oder abgenutzt ist,
sonst ist Ersatz ndtig.

Kalottenkugeln
Die Kugeln milssen glatt sein, diirfen nicht

abgeplattet sein, andernfalls missen sie
ersetzt werden.

Lenkungseinstellmutter

Es ist darauf zu achten, dal das Gewinde nicht
eingedrickt oder zerstért ist, im gegenteiligen
Fall muR die Mutter ausgetauscht werden.
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Federring zwischen Mutter und Lenkkopf
Der Ring darf nicht verformt oder zerstrt sein,
sonst ist er auszuwechsaln.

Lenkrehr

Das Gewinde muR intakt sein, darf nicht
eingedellt oder zerstort sein, andernfalls mui
das Lenkrohr gewechselt werden.

ZUSAMMENBAU VON GABEL UND

LENKUNG

Zum Wiedereinbau von Gabel und Lenkung an

das Rahmenlenkrohr wird folgendermafen

vorgegangen:

Am Arm werden montiert:

- der Seegerring;

- das Ventil;

- die untere Buchse;

- die komplette Federstange;

- der Gewindering wird festgezogen;

- die obere Buchse.

Der so zusammengebaute Arm wird in den

Schaft eingefihrt, mit dem entsprechenden

Werkzeug Nr. 10904800 (10 aus Abb. 83)

werden die Stange mittels Schraube am

Schaft, sowie die obere Buchse am Schaft

selbst befestigt. Am Schaft ist der Olablai-

stopfen mit entsprechender Dichtung
anzuschrauben.

Es werden montiert:

- Dichtung zwischen Schaft und
Endverschraubung;

- die Endverschraubung mitsamt Dichtungen,
und Seegerring wird am Schaft aufge-
schraubt.

Nach Aufpressen der Kalotten an das

Rahmenienkrohr werden diese mit Fett gefllit,

die Kugeln werden eingetaucht.

Dann sind zu montieren:

- das Lenkkopfrohr komplett mit Lenkungsful®
an das Rahmenlenkrohr;

- der Federteller zur Abdeckung der Kalotte
am Lenkerkopfrohr;

- die Mutter wird so weit festgeschraubt, dai
die Kugeln keinem Schiitteln unterworfen
sind, die Lenkung aber frei dreht;

- der Arm komplett mit Schaft in das
Mantelrohr, an den Lenkungsful, in den
Fihrungsgummiring und mittels des ent-
sprechenden Werkzeugs Nr. 10809500
(13 aus Abb. 82) an den Lenkkopf, nach-
dem zuvor der Gummiring im oberen Teil
des Mantelrohrs angebracht wurde. Die
Arbeitsschritte sind beim anderen Arm zu
wiederholen.

Der Lenkkopf ist mittels Unterlegscheibe und

Mutter am Lenkrohr zu befestigen.

Nun werden die Stopfen mit Dichtung (A) an

den Gabelschéften arretiert, 0,16 | StoBdé&mp-

ferfilissigkeit SHELL Tellus 33" durch die

Bohrungen fiir die Stopfen (B) eingefllit und

die oberen Federn in die Arme eingefihrt (s.

Abb. 86).

*Alternativ Agip F.1 ATF Dexron.

Dann werden montiert:

die beiden Stopfen komplett mit Dichtungen
werden auf den Armen festgezogen;

die untere Klemme, der Lenker, die obere
Klemme werden mit entsprechenden
Muttern und Schrauben arretiert;

die Instrumententafel, nachdem zuver die
Kabel der elektrischen Aniage und der
Kilometerzahlerantrieb angeschlossen
wurden;

das Vorderrad (s. Kapitel "Anbringen des
Vorderrades an den Gabelarmen” auf Seite
67);

die Ziige zu den Hebeln auf dem Lenker
sind anzuh&ngen, die Spannschrauben
werden eingeschraubt, die vordere Bremse,
die Kupplung und der Dekompressor sind
einzustellen;

den Scheinwerfer an den Gabelarmen, die
Kabel am Klemmkasten sowie die Vorrich-
tung fiir Licht und Horn am Lenker.
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HINTERRADAUFHANGUNG

ABBAU VOM FAHRZEUG

Zu dieser Arbeit ist nach Abnahme des Rades wie

folgt zu verfahren:

- die 4 Schrauben, zwei am Rahmen und zwei an
der Schwinge, sind abzuschrauben, die
Aufhdngungselemente abzunehmen;

- der Kettenkasten ist zu entfernen;

- die Mutter an der rechten Seite der Schwin-
genstrebe ist zu 18sen, die Unterlegscheibe wird
entfernt;

- der Schwingenbolzen wird von rechts
abgenommen;

- die Schwinge ist abzubauen, die Buchse filr den
Schwingenbolzen ist von der Schwinge
abzunehmen;

- die Bundscheiben zwischen Schwinge und
Rahmen werden entfernt.

Feder in Maximalstellung

Lénge 205 mm

Um 46 mm komprimiert, muf sie einen Druck von
46 kg +/- 4% abgeben.

Auf 122 mm zusammengedriickt, mulb sie einen
Druck von 159 kg +/- 4% abgeben.

Elastische Buchsen fur die hinteren
Federelemente

Es ist zu kontrollieren, daR die Buchsen ihre Elasti-
2Zitét nicht verloren haben und nicht zerbréickelt sind,
andernfalls missen sie ersetzt werden.

|

fan)
&

KONTROLLE UND DURCHSICHT
Hintere Federelemente

Die Elemente sind auf einwandfreie Funktion zu
prilfen. Sollte die Wirksamkeit nicht regulér sein,
und ist dies sicher nicht durch eine schilechte
Funktion der Dampfer verursacht, sind die Federn
auf Druckverlust zu kontrollieren (s. Abb. 87).

Feder in Minimalstellung

Lé&nge 220 mm.

Um 31 mm zusammengedriickt muf sie einen
Druck von 40 kg +/- 4% abgeben. Auf 107 mm
komprimiert, mul sie einen Druck von 139 kg +/-
4% abgeben.

Abb. 87

Schwinggabel

Es muf kontrolliert werden, ob die Schwinggabel
irregulére Biegungen oder abgelttete Stellen auf-
weist, in diesen Féllen muB ausgewinkelt werden,
Bei dieser Arbeit sind die diesbezlglichen Werte der
Zeichnung Abb. 88 zu kontrollieren.

Schwinggabelbolzen
Es wird kontrolliert, daB der Bolzen gerade ist und

dal das Gewinde intakt ist, andernfalls ist er zu
ersetzen.
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Abb. 88

AUSBAU VON KAPPE UND FEDER DER
HINTERRADAUFHANGUNG

Zu dieser Arbeit ist wie folgt zu verfahren:

das Werkzeug Nr. 10912700 (16 aus Abb. 90) wird
am Federelement angebracht und mit den Hebeln,
die die angeschweiliten Exzenter betétigen, werden
die Fedem so weit zusammengedriickt, da® die
beiden Halbringe abgenommen werden kénnen.
Das Werkzeug wird vom Federelement abgebaut.
Kappe und Feder werden abgenommen. Bei
Einbau, nach Einfilhren der Feder und Aufsetzen
der Kappe, ist das Werkzeug an das Federelement
zu montieren, die Feder wird komprimiert, die
beiden Segmente werden in ihre Sitze eingelegt.

Abb. 88



MONTAGE DER GRUPPE
HINTERRADAUFHANGUNG AM FAHRZEUG

Beim Wiederanbau der angesprochenen Gruppe ist

folgendermaBen zu verfahren:

Montiert werden:

- die Buchse in die Schwinge, diese wird zwischen
den Armen des Rahmens angeordnet;

- der Schwinggabelbolzen wird von links in den
Arm eingeflhrt, die Bundscheibe zwischen
Rahmen und Schwinge, der Bolzen in die
Schwinge, die Scheibe zwischen Schwinge und
Rahmen, schlieilich der Bolzen in den linken
Rahmenarm, die Scheibe auf den Bolzen mon-
tiert, abschlielend ist die Mutter festzuziehen.
MNach Festziehen der Mutter mult kontrolliert
werden, ob sich die Schwinggabel frei, ohne
Spiel bewegt;

- der Kettenkasten;

- die beiden Federelemente werden mit
Schrauben und Scheiben an den Rohren von
Gabel und Rahmen arretiert.

Nach abgeschlossener Arbeit wird die Federung in

den Windungsstellungen (Min cder Max) (ber die

Hebel an den Federelementen reguliert (s. Abb. 87

und 88).

EINSTELLUNG DER HINTERRADFEDERUNG MIT
HYDRAULIKDAMPFERN

1. Serie (Abb. 90/1)

Die Feder kann tber einen Hebel (s. Pfeil)
entsprechend der Hinterradlast in 2 Stellungen
eingestellt werden.

Abb. 90
2. Serie (Abb. 90/2)

- die Federn der 0. a. Aufhéingung kénnen in 5
verschiedenen Stellungen reguliert werden,
indern der Hebel A nach unten gedriickt
gehalten wird und nach links oder rechts gedreht
wird.

- von der sich in Ubereinstimmung mit der roten
Bezugsmarkierung B auf dem Gehéuse
befindenden Stellung | ausgehend, wird der
Hebel (s. Pleil) in die Stellungen II-lli-IV-V
gedreht, dabei ist zu bedenken, dafl diese
Stellungen immer mit der roten
Bezugsmarkierung B Obereinstimmen missen.

Anm.: Stelit sich heraus, dai die Wirkung der

Hydraulikddmpfer irregulér ist, missen diese bei

Niederlassungen unserer Vertragshéndler (berprift

werden.

Es muB bedacht werden, dag fiir eine einwand-

freie Fahrstabilitéit des Motorrades die beiden

Aufhingungselemente gleich eingestellt sein

miissen.
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RADER UND BREMSEN

AUSBAU DES VORDERRADES AUS DER GABEL

(s. Abb. 91)

Zum Abnehmen des Vorderrades aus der Gabel ist

wie folgt zu verfahren:

- von der Bremstragerplatte (A) wird der Brems-
zug ausgehéngt, die Spannschraube (B) wird
von der o. a. Platte auf der linken Seite des
Motorrads abgeschraubt;
der Kilometerzahlerantrieb (C) wird vom Winkel-
trieb auf der rechten Seite des Motorrades
gelést

- die Gabelklemmenbolzen (D) zur Radbolzen-
befestigung werden abgenommen;

- die Mutter (E) des Bolzens auf der rechten
Motorradseite wird geléist;

- der Radbolzen wird von der linken Seite des
Motorrades abgenommen,

- das Vorderrad ist dann aus den Gabelarmen zu
entnehmen.

AUSBAU DER VORDERRADNABE
Beim Ausbau dieser Gruppe ist folgendermafien
vorzugehen:

Von der Bremstrigerplatte sind abzunehmen:

- die beiden Befestigungsbolzen der Nocken-
hebel;

- die beiden Hebel auf den Nocken;

- die Befestigungsringe der Bremskitze an der
Platte;

- die Bremsklttze;

- die Nocken fiir die Bremsklidtze;

- die Haltemuttern fUr die Bremsklotzbolzen von
der Platte;

- die Bremsklotzbolzen;

- die Federn fir die Bremsklbtze;

- die Bremstrégerplatte.

Vom Deckel auf der Seite des Winkeltriebs sind
abzunehmen:
- der Winkeltrieb fiir den Kilometerz&hler, diese
Gruppe umfalt:
- Hulse mit Ritzel;
- Zahnkranz,
der Fettschutzring.

Von der Nabe auf der Seite der Bremstréger-
platte sind abzunehmen:

- die Filzbeilegescheibe;

- die konische Rosette;

- der Filzring.

Von der Nabe auf der Seite des Winkeltrieb-
deckels ist die konische Scheibe abzunehmen.
Mittels Treibstlick wird von der Nabe dariiber hinaus
abgenommen:

das Lager links, mit einem Lederhammer wird auf
das Distanzstiick zwischen den Lagern geschlagen,
dann wird das Lager rechts und das Abstandsstiick
entfernt.
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AUSBAU DES HINTERRADES AUS DER

SCHWINGGABEL (s. Abb. 92)

Zum Ausbau des Hinterrades aus den Schwing-

gabelarmen ist folgendermafen zu verfahren:

Abzunehmen sind:

- die Muttern (A) auf dem Radbolzen;

- die Muttern auf den Kettenspannern;

- die Mutter auf der Betétigungsstange;

- der Einstellknopf auf der Betafigungsstange;

- der Radbolzen wird aus den Gabelarmen und
der Nabe entnommen;

- das Rad wird nach vorn gedriickt, die Kette vom
Kranz des Rades genommen;

- die Bremsbetétigungsstange ist vom Hebel auf
der Bremstrigerplatte zu nehmen;

Das Motorrad wird zur rechten Seite geneigt, das

Rad wird entnommen;

AUSBAU DER HINTERRADNABE

Zum Ausbau dieser Gruppe ist wie folgt

varzugehen:

Von der Bremstriagerplatte werden abgenommen:

- der Befestigungsbolzen des Nockenhebels;

- der Hebel am Nocken;

- die Befestigungsringe der Bremsklétze an der
Platte;

- die Bremsklbtze,;

- der Nocken fir die Bremsklotze;

- die Federm fiir die Bremsklotze;

- die Bremstragerplatte;
die Muttern fiir die Befestigungsschrauben der
Verankerung an der Platte;
die Befestigungsschrauben der Verankerung an
der Platte.

Von der Nabe auf Seiten der Bremstragerplatte
werden abgenommen:

- der Filzteller;

- der Filzring;

- die Olschutzabdeckung.

Von der Gruppe Ruckdéampfer sind abzunehmen:
die 3 Schrauben zur Befestigung des Kranzes an
der Gruppe Ruckdampfer;

- das Sicherungsblech fiir diese Schrauben;

- der Kettenzahnkranz;

- der Ring;

- das Lager;

- der Rickddampfer;

- die Staubschutzscheibe;

- die Abstandsscheibe;

- das Lager;

- der Ring;

- das Abstandsstick zwischen den Lagern;

- der Ruckddmpferkérper.

Von der Nabe auf der Ddmpferseite sind

abzunehmen:

- die Oldichtabdeckung;

- das Lager links, mittels Treibstiick, dann wird auf
das Distanzstlick geschlagen und das Lager
rechts sowie das Distanzstiick zwischen den
Lagern abgenemmen.

KONTROLLE UND DURCHSICHT DER
RADER UND BREMSEN

Die Réder sind auf Zentrierung und auf zerstorte
oder (iberdrehte Speichen zu kontrollieren.

Werden neue Speichen eingebaut, muft die Rad-
zentrierung wie folgt dberpriift werden:

in einen Schraubstock wird eine speziell fir diesen
Zweck konstruierte Gabel gespannt, das Rad wird
nach Einbau in diese Gabel zum Drehen gebracht,
dabei wird auf radiales oder achsiales (seitliches)
Versetzen am Rand geachtet. Zur Korrektur des
radialen Versetzens milssen die Speichen an der
Stelle des gréBiten Versetzens angezogen oder
gelockert werden (re. oder li. drehen). Zur Korrek-
tur des achsialen (seitlichen) Versetzens werden die
Speichen rechts angezogen und links gelockert und
umgekehrt. Beim Zentrieren des Rades sind die
Male der Abb. 83 fiir das Vorderrad, bzw. Abb. 94
fiir das Hinterrad, zu kontrollieren.

Felgen

Die Felge darf nicht unrund sein oder tiefe Dellen
oder Risse aufweisen, im gegenteiligen Fall mul sie
ersetzt werden.

Speichen

Es ist zu kontrollieren, dal keine gebrochenen oder
Speichen mit Uberdrehtem Gewinde vorhanden
sind, ist dies doch der Fall, missen die Speichen
ersetzt werden und mult eine Zentrierung des
Rades wie im Kapitel “Réder" beschrieben durchge-
filhrt werden.

Bremsbeldge

Es wird kontrolliert, ob die Beléige stark abgenutzt,
angerissen oder verschmiert sind. Die Stérke beim
Neuteil betréigt ca. 5 mm, bei Abnutzung auf etwa
2,5 mm ist der Belag zu wechseln. |st die
Oberfldche auch nach einer Reinigung mit Benzin
schmierig, wird der richtige Betriebszustand mit der
Drahtbiirste wiederhergestelit.

Sind die Bel&ge mit Fett getréinkt, oder weisen sie
Risse oder Schnitte auf, werden sie ausgetauscht.

Federn der vorderen und hinteren Bremsbelige
Die Federn diirfen ihre Elastizitat nicht eingebiftt
haben, bzw. diirfen nicht verformt sein.

Ldnge bei unbelasteter Feder 61 mm. Auf67,5 mm
auseinandergezogen missen die Federn einen Zug
von 58 kg abgeben,

MNocken

Es ist zu kontrollieren, dal der auf die Bremstréger-
platte wirkende Nockenzapfen glatt ist, daR der
drehfest verbundene Teil keine Dellen aufweist, und
daR der Nocken nicht stark abgenutzt oder zerstort
ist, andernfalls ist er zu ersetzen.
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Fiihrungsbolzen flir Bremsbeldge

Der Teil, an dem die Beldge arbeiten, mult glatt sein

und frei von Riefen und Kerben, das Gewinde muf:
intakt sein, andernfalis miissen sie ausgetauscht
werden.

Halteringe der Beliige an der Platte

Es ist sicherzustelien, dal die Ringe inre Elastizitdt
nicht verioren haben und nicht angerissen sind,
andernfalls missen sie ersetzt werden

Nabenk&rper (Trommel)

Die Innenseite als Arbeitsfliche der Beldge ist zu
kontrollieren, um eine glatte Oberfléiche zu erhalten,
wird bei oberfidchlichen Riefen mit Schmirgelleinen
nachgearbeitet. Bei tieferen Riefen muk die Trom-
mel einen innen@ (an der Arbeitsfliche der Belédge)
von 198,800 - 200,000 mm (s. Zeichnung Abb. 85
und 98).

Bremstrigerplatte des Vorderrades mit Brems-
beligen

Die Platte komplett mit Bremsbeldgen wird vor der
Montage an die Trommel wie in Abb. 95 mit
offenem Nocken so weit abgedreht, bis ein @ von
199,800-199,950 rmm erreicht ist.

Ruckdampfer des Hinterrades

Es ist zu kontrollieren, ob der Ruckd&mpfer stark
abgenutzt, zerstdrt oder zerbrockelt ist, in diesen
Féllen muB er ersetzt werden.

Ruckdémpferkérper des Hinterrades
Die Lagersitze dirfen nicht zerstdrt oder riefig sein,
andernfalls ist der Kérper zu ersetzen.

Kettenzahnkranz am Hinterrad

Es wird kontrolliert, ob die Verzahnung stark abge-
nutzt oder ausgebrochen ist, und ob der Kranzteller
eventuell nicht plan ist, in diesen Féllen mult der
Kranz ausgetauscht werden.

Filzringe
Die Ringe miissen sich in optimalem Erhaltungszu-
stand befinden, andernfalls sind sie zu ersetzen.

Nockenhebel

Es ist zu kontrollieren, dal® die Innennuten der
Hebel nicht gedelit oder stark angegriffen sind,
andernfalls missen die Hebel ersetzt werden.

Kugellager
Zur Kontrolle der Lager s. Kapitel "Kugel- und
Rollenlager” auf Seite 71.

Vorderer Bremszug

Es ist sicherzustellen, dal das Kabel ohne groRe
Reibung in seiner Hillle l4uft, ebenso ist sicherzu-
stellen, daR die Hille nicht stark angegriffen ist,
andernfalls mul der Zug ersetzt werden,

MONTAGE DER RADER

Nach Durchfilhrung der diversen Kontrollen,
Priifungen und Teilewechseln, werden die Réder
wieder aus ihren Bauteilen zusammengesetzt und
danach komplettiert in die vordere Gabel und die
hintere Schwinggabel eingebaut.

MONTAGE DER VORDERRADNABE
Beim Zusammenbau dieser Gruppe ist wie folgt zu
verfahren:

in den Nabenk&rper werden montiert:

- das Lager auf der rechten Seite;

- das Distanzstiick zwischen den Lagern;
- das Lager auf der linken Seite.



Auf Seiten des Winkeltriebdeckels werden
montiert:
- die konische Scheibe;
- am Deckel auf Seiten des Winkeltriebes sind
montiert:
- der Feftschutzgummiring;
- der komplette Winkeltrieb mit Hilse,
Ritzel und Kranz.

Auf Seiten der Bremstragerplatte werden
montiert:

- der Filzring;

- die kenische Scheibe;

- der Filzteller.

An der Bremstrdgerplatte sind zu montieren:

- die Bremsbelagdorne mittels Muttern;

- die Nocken;

- die Bremsbel&ge werden komplett mit Federn
mittels elastischer Ringe auf den Bolzen und
Nocken befestigt;

- die Nockenhebel komplett mit Gesténge werden
mit Schrauben befestigt.

ANBRINGEN DES VORDERRADES AN DEN

GABELARMEN (s. Abb. 1)

Bei der Montage des Vorderrades an die Gabel-

arme ist folgendermalen vorzugehen:

- Beim Einfilhren des Rades zwischen die Gabel-
arme ist darauf zu achten, daR sich der Ansatz
auf der Bremstragerplatte und die am linken
Gabelarm angeltitete Sicherung ineinander-
fiigen;

- der Radbolzen wird in den linken Gabelarm, in
die Nabe und in den rechten Gabelarm einge-
fidhrt;

- die beiden Bolzen an den Klemmen der Gabel-
schéfte (D) werden arretiert;

- die Mutter (E) wird auf dem Radbolzen
festgezogen;

- der Bremszug wird am Betétigungshebel (&) auf
der Tragerplatte eingehangt;

- der Zugspanner (B) wird in die Bremstrégerplatte
eingeschraubt;

- der Kilometerzéhlerantrieb wird in den
Winkeltrieb (C) eingedreht.

MONTAGE DER HINTERRADNABE
Beim Zusammenbau dieser Gruppe ist wie folgt zu
verfahren:

Abb. 83
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im Nabenkd&rper werden montiert:
- das Lager auf der rechten Seite;
- das Distanzstiick;

- das Lager auf der linken Seite.

Auf der Ruckdédmpferseite wird die
Olschutzabdeckung montiert.

Am Ruckddmpferkérper rechts sind zu montieren:

- der Ring;

- das Lager;

- die Zwischenlegescheibe;
- die Staubschutzscheibe.

Am Ruckddmpfer auf der Zahnkranzseite werden

eingebaut:

- das Abstandsstiick zwischen den Lagem;

- das Lager;

- der Ring;
der Kettenkranz mittels Schrauben und Siche-
rungsblechen, nach Festdrehen der Schrauben
wird das Sicherungsblech um das Schrauben-
sechseck gebogen.

In der Nabe auf Seiten der Bremstrigerplatte
werden montiert:

- die Olschutzabdeckung;

- der Filzring;

- der Filzteller.

An die Bremstrigerplatte werden angebaut:

- die Verankerungsbefestigungsschraube wird
mittels Mutter an der Platte arretiert;

- die FUhrungsbolzen der Bremskl&tze sind mit
Muttern an der Platte zu befestigen;

- der Nocken;

- die Bremsklttze komplett mit Federn werden mit
elastischen Ringen an den Bolzen befestigt und
am Nocken montiert;

- der Nockenhebel wird mittels Schraube
befestigt.

ANBRINGEN DES HINTERRADES AN DEN

ARMEN DER SCHWINGGABEL (s. Abb. 82/1)

Zur korrekten Montage des Hinterrades an den

Schwinggabelarmen ist folgendermaBen zu

verfahren:

- das Motorrad wird auf die rechte Seite geneigt,
das Rad wird zwischen die Schwinggabelarme
eingefiihrt;

- in den Betitigungshebel auf der Bremstréger-
platte wird das Betétigungsgestange eingefihrt,
der Einstellknopf wird um einige Umdrehungen
aufgeschraubt (D aus Abb 92);

- die Kette wird auf dem Zahnkranz angebracht;

- das Rad wird in den linken Schwingarm einge-
fiihrt (A aus Abb 92/1), darauf achtend, daR sich
der Kopf des Lochbolzens in Stellung B der Abb.
92/1 befindet;
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durch Drehen um 90° wird der Lochbolzen in
Stellung (C) der Abb 82/1 gebracht;

- am linken Schwingenarm ist der linke Ketten-
spanner (D aus Abb 82/1) zu montieren, dabei ist
darauf zu achten, daB der Ansatz dieses Ketten-
spanners sich genau an den Kopf des bereits in
Stellung (C aus Abb 92/1) gedrehten Lochbol-
zens flgt;

- am rechten Schwingenarm wird der rechte
Kettenspanner eingebaut;

- der Radbolzen mit montierter Scheibe, in die
Nabe, in das Distanzstiick zwischen Nabe und
rechtem Arm und in den rechten Schwingenarm
eingefiihrt;

- die Scheibe wird am Bolzen aufgelegt und die
Mutter (A aus Abb. 82) um einige Umdrehungen
aufgeschraubt;

- die Verankerung wird am Bolzen auf der Brems-
trégerplatte mittels Mutter (s. C aus Abb. 82)
befestigt;

- die Kette wird (ber die Muttern der Kettenspan-
ner (B aus Abb. 82) nach Festdrehen der inne-
ren Muttern eingestelit;

- die Mutter (A aus Abb. 92) wird arretiert;

- das Spiel am Bremsbetatigungshebel wird durch
Drehen am Einstellknopf (A aus Abb. 98) einge-
stellt (s. Einstellung der Hinterradbremse). Nach
beendeter Einstellung ist die Mutter (B aus Abb.
98) festzuziehen.

EINSTELLUNG DER VORDERRADBREMSE

(s. Abb. 87)

Bei korrekter Einstellung mu® ein am Ende des

Bedienungshebels am Lenker gemessenes Spiel

von 20 - 25 mm vorhanden sein, bevor die Brems-

belége mit der Trommel in Berlhrung kemmen.

Dieses Spiel wird wie foigt eingestellt;

- der Gewindering (A) wird gelocker, die Spann-
schraube wird so weit fest- oder losgedreht, bis
das Spiel auf das richtige MaR gebracht ist; nach
Beendigung des Arbeitsschritts wird der Gewin-
dering (A) arretiert. Die Einstellung kann auch
Uber die Spannvorrichtung (C) durchgefilhrt
werden, nachdem zuvor die Mutter (D) gelockert
wurde, die sich auf dem Zug an der Bremstra-
gerplatte befindet.

EINSTELLUNG DER HINTERRADBREMSE

(s. Abb. 98)

Bei korrekter Einstellung mul ein am Ende des
Bremspedalhebeis (C) gemessenes Spiel von 20 -
25 mm vorhanden sein, bevor die Bremsbeléige mit
der Trommel in Kontakt kommen. Dieses Spiel wird
iiber den Knopf A eingestellt, der auf dem Brems-
betitigungsgestange aufgeschraubt ist. Nach
erfolgter Einstellung wird die Mutter (B) arretiert.




EINSTELLUNG DER KETTENSPANNUNG
(Abb. 98/1)

Die Einsteliung der Kettenspannung wird etwa alle
1000 km bei aufgebocktern Motorrad durchgefiihrt.
Die Kette muR im mittieren Abschnitt eine vertikale
Bewegungsfreiheit von etwa 30 mm haben, um zu
QI‘UEE Spannungen wéhrend der Gabelschwing un-
gen zu vermeiden,

Zum Einstellen der Kette ist folgendes erforderlich:
die Mutter A des Radbolzens und die Kontermuttern
B der Kettenspanner werden geltist, dann werden
die Muttern C der Kettenspanner im gleichen Male
betatigt, bis eine perfekte Zentrierung des Rades im
Bezug zur hinteren Gabel erreicht ist. Nach been-
deter Arbeit darf nicht vergessen werden, die hintere
Bremse einzustellen.

Abb. 9811

ROLLEN- UND KUGELLAGER

Alle im Motorrad verwendeten Kugel- und Rollen-
lager sind im Sinne einer langen Lebensdauer
grofzigig ausgelegt.

INSPEKTION

Die Aultenfliche des Innenrings und die Innen-
fldche des Aulenrings (Rollfidchen) sind sorgfaltig
zu kontrollieren.

Diese Fidchen milssen sich vollkommen glatt
darstellen. Lassen sich Risse, Anrisse oder Ober-
fldchenrauheit feststelien, miissen die Lager ersetzt
werden.

Die Kugein oder Rollen milssen sich auf ihrer gan-
zen Oberfliche glatt zeigen. Zeigen sich Defekte,
ist das Lager zu wechseln. Es sollten niemals Teil-
reparaturen versucht werden, da von reparierten
Lagern kaum gute Ergebnisse zu erwarten sind.

Beim Montieren der Lager ist stets darauf zu achten,
auf den aufzupressenden Ring einzuwirken.

Es ist zu bedenken, daR die Lager vor dem Aufpres-
sen auf Achsen und Sitze ein geringes radiales
Spiel aufweisen (in der GréGenordnung 1000stel
mm); dieses Spiel verringert sich nach erfolgtem
Aufpressen, darf aber nicht villig aufgehoben sein,
andernfalls wirden die Kugeln oder Rollen einge-
zwangt und das Lager ware in kurzer Zeit zerstort.
Bei Trag- und Drucklagern ist ein fuhlbares achsi-
ales Spiel in der GréRenordnung von 100stel mm
Zugelassen.



72

FAHRGESTELL

Zur Durchsicht des Fahrgestells missen folgende
Teile abgebaut werden:

- der Sattel;

- das hintere Schutzblech;

- die Gepdacktréger;

- Schalld&mpfer und Auspuffrohr werden nach
Ldsen der Befestigungsbolzen am Rahmen

getrennt, nachdem zuvor die VerschluBschraube

der Klemme geldst wurde;

- die Stofifanger,;

- das Werkzeugfach;

- die hinteren Fullstiitzen;

- der Stander;

- die Seitenstitze,;

- das Hinterradbremspedal;

- die Gruppe Bedienung der hinteren Bremse,
die Gruppe Kabel der elektrischen Anlage.

Zu den bereits demontierten Baugruppen

- Gruppe Motor-Getriebe;

- Gruppe Vorderradaufhéngung;

- Gruppe Rader,

- Gruppe Hinterradaufhéngung;

- Lenkgruppe mit Instrumentenblock;

- Gruppe Kraftstoffversorgung;

s. die vorstehend beschriebenen Kapitel.

KONTROLLE UND DURCHSICHT DES
FAHRGESTELLS

Es ist sicherzustellen, daR der Rahmen keine
Anrisse, abgelttete Stellen oder irregulére
Biegungen aufweist.

Zu dieser Kontrolle siehe die sich auf die Zeichnung
Abb. 92 beziehenden Hauptwerte.,

Feder des Stinders und der Seitenstiitze
Es ist zu kontrollieren, ob die Feder ihre Zugkraft

verloren hat oder iiberm#Big geléngt ist. Die Feder
darf sich unter 30 kg Lastum 10 mm léngen.

Vorderes Schutzblech
Es ist zu priifen, dal das Blech nicht stark einge-

beult ist und sich der Lack in optimalem Zustand
befindet.

StoBfdnger

Die Stoflfanger dirfen keine irreguléren Biegungen

aufweisen, die Verchromung mug sich in optimalem

Zustand befinden.

Schalldémpfer mit Auspuffrohr

Es ist zu kontrollieren, ob das Schalldémpfer- und
Auspuffrohrinnere sauber ist, andernfalls wird auf
folgende Art und Weise vorgegangen:

- der Schallddmpfer wird mit einer Lésung aus
kochendem Wasser und 10% Atznatron gefilllt,
nach Ablauf einer Stunde ist der Schallddmpfer
zu leeren, wieder mit kochendem Wasser zu
fillen und nach kréftigem Schittein wieder zu
entleeren;

- &s muB kontrolliert werden, ob sich die
Verchromung in optimalem Zustand befindet.

Hinterradbremspedal

Es ist zu kontrollieren, da das Pedal keine unge-
wihnlichen Biegungen aufweist und die Innenver-
nutung nicht eingedellt ist.

Bolzen des Bremspedals

Es wird kontrolliert, da® der Bolzen nicht verbogen
ist und daR die AuBenvernutung nicht eingedelit ist.
Bolzenhebel

Der Hebel darf keine eingedelite Innenvernutung
aufweisen.

Bremslichtbetidtigungshebel

Der auf den Bremslichtschalter wirkende Teil mul
in optimalem Zustand sein.

Betitigungsstange der Hinterradbremse

Es ist zu kontrollieren, dal das Gesténge keine
unnormale Biegung aufweist, und dafl das Gewinde
in gutern Zustand ist.

FuBistiltzen vorne und hinten

Die Stltzen durfen nicht verbogen sein, das Gummi
muR in optimalem Zustand sein, andernfalls sind die
Stlitzen zu ersetzen.

MONTAGE

Zur Montage der oben besprochenen Fahrzeugteile
ist die Reihenfolge des Ausbaus umzukehren.
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ELEKTRISCHE ANLAGE

BATTERIE

MERKMALE

Spannung 12V
Stérke 18 Ah
L&nge 180 mm
Breite 125 mm
Hohe 140 mm

Gewicht mit Sdure ca.Bkg

Priifungs- und Wartungsarbeiten

Zugang zur Batterie erhélt man durch Lésen der
Mutter, Entfernen des Bolzens und Hochklappen
des Sattels. Die Verschiuschraube fiir die
Klemmbénder, die die Batterie auf der
Halterungsplatte befestigen, ist zu l6sen.

Reinigung

Die Batterie ist zu reinigen und zu trocknen,
besonders im cberen Bereich.

Zur Reinigung ist eine Blrste mit harten Borsten zu
verwenden. Um zu verhindern, daR schédliche
Verunreinigungen in die Séure gelangen, sollte
diese Arbeit bei geschiossenen Batleriestopfen
erfolgen. Es ist sicherzustellen, dalt sich keine
Spalten in der Versiegelung der Verkleidung der
einzelnen Zellen (mit S&ureverlust als Folge)
ergeben haben.

KONTROLLE DER POLKLEMMENFETTUNG

Zum Lésen oder Arretieren der Polklemmen-
muttern sind immer die entsprechenden passenden
Gabelschllissel zu verwenden. Es darf nie auf die
Polklemmen geschlagen werden, um das Ein-
ricken oder Ausriicken der Klemmen zu erleich-
tern, diese irreguldren Versuche zur Beschleuni-
gung der Arbeit kbnnen Spalten in der Verkleidung
oder ein Abtrennen der Anschliisse verursachen,
mit der Folge eines AbflieBens der S&ure oder der
weiter oben angefihrien Auswirkungen. Sind die
Klemmen oder Kabel korrodiert, milssen sie ersetzt
werden,

Nach erfolgter Reinigung der Kiemmen und
Anschlisse werden diese mit einer Schicht reiner
Vaseline bedeckt, um Kormrosion zu vermeiden. Mit
griter Sorgfalt miissen die unteren Bereiche der
Klermmen und Anschlilsse bedeckt werden, wo
leichter Séure hingelangt, nie durfen Schmierfette
verwendet werden.

Nach Reinigung und Abdeckung mit Vaseline
werden die Kabelklemmen an den Anschlissen
festgezogen, damit Kontaktwiderstéinde verringert
werden.

SAURESTAND

Beim Betrieb der Batterie ist Wasser der einzige sich
verbrauchende Elektrolytbestandteil, es ist
ausschliellich Wasser, nie Séure hinzuzufigen.
Alle 3000 km oder alle 25 effektiven Betriebsstun-
den des Motorrades, in der warmen Jahreszeit im
besonderen auch haufiger, ist der Saurestand zu
kontrollieren oder eventuell, nach wenigstens 5-6
Std. Ruhezeit der Batterie, bei kalter Batterie, durch
Hinzufligen destillierten Wassers aufzufiillen, die
Fliissigkeit im Inneren der Zellen mul die Trenn-
wénde um etwa 6 mm Uberragen.

Es ist daran zu denken, dal die Behélter fir destil-
liertes Wasser, die Trichter zum Einfilllen, die Tillen
usw. aus Glas oder Plastikmaterial sein missen, in
jedem Fall aber missen sie sauber sein. Esist
darauf zu achten, daR destilliertes Wasser nicht mit
Metallgeféden in Berihrung kommt.
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PRUFUNG DES LADEZUSTANDES

Zur Kenntnis des Ladezustandes der Batterie mul
die Elektrolytdichte gemessen werden.

Nie solite ein Voltmeter zur gewaltsamen Entladung
benutzt werden. Bei diesem Instrument kommt es
zu einer gewaltsamen Entladung, welche die
gepriifte Zelle schadigt, es kommt zu einem nicht zu
vernachléssigenden Energieverlust. Der Ladezu-
stand wird mit einem S#uredichtemesser gepriift,
bei einer Umgebungstemperatur von etwa 25 Grad
(5. Abb. 100). Die Dichte wird an der markierten
Stelle des Dichteprilfers gemessen, der Hebeséure-
prifer wird dazu vertikal gehalten und kontrolliert,
dal der Priifer frei auf dem Elektrolyt schwimmt.
Nach dem Ablesen wird die Fliissigkeit wieder in
den Elektrolyt gegeben, aus dem sie entnommen
wurde. Je hher die Dichte, desto stérker ist die
Batterieladung.

Dichte | Batterieladung

1,28 100% bei Normaleinsatz

1,25 75% bei Tropeneinsatz

1,22 50%

1,18 25%

1,16 fast entladen (Normaleinsatz)
111 fast entladen (Tropeneinsatz)

Bei fast entladener Batterie, d. h. bei einer SAure-
dichte von 1.16 bei Normaleinsatz, 1.11 bei
Tropeneinsatz, muB die Batterie mit einer Starke
von etwa 4A geladen werden. Bleibt das Motorrad
langere Zeit auler Betrieb, ist dafir zu sorgen, dai
die Batterie alle 30-40 Tage wieder aufgeladen wird,
andernfalls wilrde sich der Batteriezustand schnell
verschlechtern.

EMPFEHLUNGEN ZUR INBETRIEENAHME
TROCKEN VORGELADEN GELIEFERTER
BATTERIEN

1. Das Kiebeband (das nicht mehr verwendet wird)
wird abgezogen, die Stopfen werden geldst.

2. Esist eine L8sung aus Schwefelssure fiir
Akkumulatoren und Wasser mit einer Dichte von
1,275 spez. Gewicht mit einer Temperatur von
15° C (31° Beaume) einzufilllen. Der Arbeits-
schritt des Einfiillens von Schwefelssure ist sehr
wichtig, weshalb empfohlen wird, sorgféltig das
spezifische Gewicht zu Uberprifen. Der S&ure-
stand muR den oberen Rand der Zellen um
mindestens 6 mm Uberragen.

3. Nun wird die Batterie filr etwa 2 Stunden stehen-
gelassen, dann wird der Flissigkeitsstand durch
Hinzufigen von Batteries&ure wieder bis zur vor-
bestimmten Hihe aufgefiilt, die Batterie wird
danach fiir 8-15 Stunden mit einer Ladung mit
einer Stromstérke von 1/10 inrer Kapazitat
geladen.

4. Nach Ausfiihrung der o.a. Arbeitsschritte ist die
Batterie fertig zur Inbetriebnahme.

BATTERIE “VARTA"

Bei der Inbetriebnahme der Batterie "VARTA" wird

an den beiden Punkten 1 und 2 des vorherigen

Kapitels festgehalten, bei Punkt 3 ist folgender-

mafen vorzugehen:

3. Die Batterie wird filir 15 Min stehengelassen,
dann wird sie leicht geschittelt, der Saurestand
wird nochmals kontrolliert und falls nétig korri-
giert. Die 6 Stopfen werden wieder festgezogen.
Nun ist die Batterie fertig zum Gebrauch, kann in
das Motorrad eingebaut und angeschlossen
werden.

EMPFEHLUNGEN ZUR WARTUNG TROCKEN
VORGELADEN GELIEFERTER BATTERIEN

Wahrend der Ruheperioden und vor Gebrauch mu
man sich vergewissern, da der Séurestand den
oberen Rand der Elemente ungef&hr um 6 mm
Obersteigt. Dieser Stand ist stets durch Hinzuflgen
von destilliertern Wasser wie Batterieséiure aufrecht-
zuerhalten. Wird die Batterie nicht gleich in Betrieb
genommen, ist es erforderlich, sie kurz einer
Ladung zu unterziehen, entweder einmal im Monat
oder jedes Mal bei Inbetrisbnahme.

NACHFOLGENDE LADEVORGANGE

Vor dem Wiederaufladen muft die aus dem Fahr-
zeug ausgebaute Batterie gut gereinigt sein. Die
Batterie wird in den Stromkreislauf eingeschaltet
und am besten fiir 10 Stunden bei einer normalen
Stromstérke in Ampere gleich und nicht dber 110
ihrer Kapazitét wieder aufgeladen. Sollte beim
Laden die mittels eines in die Batteriestiure einge-
tauchten Thermometers gemessene Temperatur
50° C erreichen, mu® das Laden reduziert oder
unterbrochen werden, bis die Temperatur wenig-
stens unter 40 Grad C fallt.

Nie darf Schwefelsdure zugefiigt werden; Nach-
fullungen erfolgen nur mit chemisch destilliertem
Wasser.
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LICHTMASCHINE

BESCHREIBUNG

Lichtmaschine BoschEH(R) 14V 11 A18
Volt 14
Ampere 11
UmdrehungenMin 1800
Rechtsdrehend

Gewicht S5kg

Es handelt sich um einen zweipoligen Generator
von 80 mm Durchmesser offener Bauart mit
getrenntem Regler, der Anker ist in Zwei wasser-
dichten Lagern montiert, die also keineriei
Absechmieren benétigen. Die Lagerungen sind mit
zwei Stangen am Geh&use befestigt, die Zwischen-
rdume durchlaufen.

Aulen befinden sich:

die Klemmen D+, DF, D- (s. Abb. 101).

Die Klemme D+ ist mit der positiven Kohle verbun-
den, die Klemme DF ist mit einem Ende der Induk-
tionsspule verbunden, die Kiemme D- mit der nega-
tiven Kohle. Die Klemme D+ wird mit der Klemme
D+ der Reglergruppe und die Klemme DF immer
mit der Klemme DF der Reglergruppe verbunden.

POLARISIERUNG DER LICHTMASCHINE
Nach Einbau und Befestigung des Reglers mult die

Lichtmaschine vor Inbetriebnahme polarisiert
werden,

Zu diesem Zweck werden mit einem kurzen
Kerzenkabel direkt die + Klemme der Batterie und
die Klemme D+/61 des Reglers fir einen
Sekundenbruchteil verbunden. Unterléit man
diese Arbeit, kann es dazu kommen, daB die
Lichtmaschine bei bestimmten Bedingungen die
gleiche Polarisierung wie die Batterie aufweist.
Dies konnte im Moment der Inbetriebnahme den
Regler-Ein- und Ausschalter beschédigen.

0+ DF 0=

O]

Abb. 102

Abb. 101
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BETRIEB DER LICHTMASCHINE

Beim Drehen der mit der entsprechenden Regler- Il |
gruppe verbundenen Lichtmaschine erhoht sich die  |(4)}—
erzeugte Spannung allméhlich mit dem Anstieg der |
Drehzahlen; es kommt zu keinerlei Stromabgabe, |
|
|

% |
| | |

1

bis sich die Unterbrecherkontakie der Reglergruppe 12 |
schliefen.
Mach Schliefen der Rickstromschalterkontakte 10
fliet der von der Lichtmaschine erzeugte Strom zur |
Eatterie und zu den Verbrauchern, die Stérke des [ / | |
Batterieladezustandes und die Leistung der einge- 8 " "' * i
schalteten Verbraucher entspricht den charakter- | /; Elf ol L
|

istischen Regelmerkmalen der Gruppe, d. h. des | / | | | i
Spannungsreglers. & R A / [ i [
|

giri max
|

iR

ZweckmiBigerweise sollte daran gedacht werden, | -
daf die Lichtmaschine immer mit der eigenen Reg- | | ’j / 1
lergruppe arbeitet. Im Prilfstand oder am Motor ist [ A/ | |
nichtsdestoweniger Vorsicht angebracht, direkt die T f I T
Klemme DF mit der Kilemme D+ zu verbinden, unter | 2 o 14 ¥ 67 20%
diesen Bedingungen verhalt sich die Lichtmaschine |! / | 14 ¥V 6T60°
tatsachlich wie ein GleichstromnebenschluBgene- | W Ji=l BT=temperatura custodia
rator, weshalb die Spannung betréchtlich mit der ; ; = =
Erhthung der Geschwindigkeit wéchst, 1200 1600 2000 2400 2800 3200 nfgiriminf
Der erhithte Spannungswert verursacht einen

starken Energiestrom, der die Spulenwicklung Abb. 103

beschédigen kann.

KENNDATEN DER LICHTMASCHINE (s. Abb. 103)

Drehzahlen bei Einsetzen der Stromerzeugung
1440 U/min.

Entsprechende Drehzahl fur eine 2/3 der Maximal-
stérke gleichende Stromerzeugung 1900 U/min.
Héchstdrehzahl 7000 Ufmin (kann die Motorhochst-
drehzahl nicht iiberschreiten).

EINSTELLUNG DES LICHTMASCHINENRIEMENS
(s. Abb. 104)

Im Betrieb kann sich der Riemen lockermn und folg-
lich schieifen; dann ist eine Prilfung der Riemen-
spannung erforderlich.

Normale Nachgiebigkeit (A): etwa 5 - & mm bei

einem Druck von 10 Kkg.

Zur Erhihung der Spannung ist wie folgt zu

verfahren:

- die beiden Bolzen (B und C), die den Biigel der
Lichtmaschinenhalterung und die Lichtmaschine
selbst halten, werden gelockert, mittels des
zwischen Gehéuse und Dynamo angebrachten
Hebels wird der Riemen gespannt;

- dann werden die beiden Bolzen (B und C)
arretiert, Abb. 104
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AUSBAU DER LICHTMASCHINENSCHEIBE
(s. Abb. 104/1)

Bei Abnahme der Riemenscheibe der Licht-
maschine ist folgendermafen vorzugehen:

- die Nasen des Haltewerkzeuges Nr. 10815700
(33 aus Abb. 104/1) fir die Riemenscheibe
werden angesetzt;

- die Mutter zum Arretieren der Riemenscheibe ist
abzuschrauben, die Scheibe selbst ist zu Ibsen.
Falls sich die Scheibe dem Losen widersetzt,
sind zwei Schraubendreher zum leichteren
Abziehen zu benutzen.

Abb. 1041
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REGLERGRUPPE
(s. Abb. 105, Diagramm 106 und Schema 107)

MERKMALE GRAFIK REGLER

Doppelkernregler Volt
Typ Bosch " TA14V11A" 4
Volt 14
Ampere 11
Gewicht 0,4 kg Ty
Hichsttemperatur +70°c 14 \

-\\. L 204

Beschreibung 12 1A

1. Spannung zweckm#Rigerweise konstant 14 Volt
unabhéingig vom Laderzustand der Batterie, 0 |
Verdnderungen der Motordrehzahl und von 0 10 20 30 40 50 A
durch den Dynamo verursachten Schwan-
kungen der Ladung. Abb. 108

2 \.!"ol le Abnahme der Dynamoleistung ohne
Uberlastungsgefahr.

3. Schnelles Laden der Batterie, als Foige stets CONTATTS PER "Tli —
sicherer Motorstart. | Bass)

SEGOLATERE DITENSIONE | INTERSRTTORE
s Sl o EEPEC pe L

Y
_@ __uviaisIMERTD]
| "l CARRENTE

Liyvoiements
0l Fengeat

4. Temperaturausgleich

5. Keine Uberlastung der Batterie, daher lange
Lebensdauer.

6. Sicherer Betrieb, auch unter ungtlinstigen : 81 peauct
Betriebsbedingungen. 1_______Jg 7
7. Sicheres und schnelles Anfahren. i
. |
bkl
[
Abb. 107
e —
Wichtige Anmerkung

Vor Ersetzen eines Spannungsreglers ist die Licht-
maschine zu priifen und nachzusehen, ob die
Kohlen oder der Kollektor abgenutzt sind, ob die
Lamellen des Kollektors verbrannt sind, ob die
Anschllsse in Ordnung sind, eventuell ist fiir die
nétigen i&nderungen 2zu sorgen. Ebenso mufl man
sich von der korrekten Befestigung der Kabel dber-
zeugen.

Abb. 105
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ZUNDANLAGE

Die Ziindanlage umfaft:

- die Ziindspule Bosch "E 12V7;

- den automatischen Unterbrecher Marelli
“S 310 A7;

- die Kabel fir Hoch- und Miederspannung;

- die Kerze Typ "Marelli CW 225LVT" oder
"Bosch W 225 T 2%,

- die Energiequelle, gebildet durch den Komplex
Lichtmaschine-Batterie.

Allgemeines

Beim System der Batterieztindung wird die nitige
Energie zur Produktion des Z{indfunkens von der
Akkumulatorbatterie geliefert, mit der das Motorrad
wie bereits erwéhnt ausgestattet ist. Die Batterie
aber liefert Strom niedriger Spannung, wahrend zur
Zindung Strom mit hoher Spannung zur
Verfilgung stehen mufs.

Die Spannungserhtihung wird durch die Ziindspule
erreicht, die genau die Aufgabe hat, Niederspan-
nungsstrom in Strom hoher Spannung umzufor-
men.

Dies geschieht in dem Moment, in dem der Nocken
auf der durch die Kurbelwelle in Rotation versetz-
ten Steuerwelle die Kontakte des Unterbrechers
offnet, den Primérstromkreis unterbrechend.
Deswegen bricht in diesem Augenblick der Kraft-
linienflu® zusammen.

Durch das bekannte Ph&nomen der Induktion
zwischen den beiden um denselben Magnetkern
gehlliten Stromkreise, die schnellen Wechsel im
Primarstromkreis, durch die Offnung der Unter-
brecherkontakte verursacht, und die schnellen
Anderungen des Kraftlinienflusses werden in der
Sekundérwicklung Hochspannungsimpulse
produziert, die einen Ziindfunken zwischen den
Kerzenelektroden erzeugen.

ZUNDSPULE (s. Abb. 108)

Die Zindspule besteht im wesentlichen aus zwei
Wicklungen, die Prim&rwicklung wird aus einer
kleinen Anzahl ven Windungen stérkeren Drahts,
die Sekundérwicklung von zahlreichen Windungen
dinneren Drahts gebildet.

ZUNDUNTERBRECHER (s. Abb. 109)

Beim Zundsystem handelt es sich um eine
Batteriezindung. Uber das im vorigen Kapitel
Geschilderte hinaus ist der Einsatz eines Unter-
brechers notwendig, der die Aufgabe hat, den
Primérstromkreis in dem Moment zu unterbrechen,
indem im Zylinder die Abgabe eines Ziindfunkens
gefordertist. Die Unterbrechung des Primérstroms

muR alle 2 Motorumdrehungen einmal stattfinden.
Aus diesem Grund ist der Unterbrecher direkt an
der Steuerwelle montiert. Diese Welle hat eine
Drehzahl, die der halben Kurbelwellendrehzahl
entspricht.

Es wird aus einer Platte (1) gebildet, die im
entsprechenden im Antriebsdeckel ausgearbeite-
ten Sitz angeordnet ist, die Zentrierung wird durch
den runden UmriR der Platte und die zentrale Boh-
rung erreicht. Der Tréger (2), auf dem der feste
Kontakt angelttet ist, |40t sich um einige Winkel-
grade um den Stift (3) auf der Platte verstellen; der
Tréger ist mittels der Schraube (4) auf der Platte
befestigt, der sich um den Stift drehende Hammer
(5) trégt eine Metallstreifenfeder (6), deren Auf-
gabe es ist, den Hammer zur(ckzuziehen, wenn
das Gleitstiick des Hammers (7) den Nocken der
an der Steuerwelle montierten automatischen
Ziundversteliung verl4BRt, der mit Ol getrénkte Filz
(8) bestreift die Oberfldche des Nockens und
sichert eine konstante Schmierung, die zur Verbin-
dung des Unterbrechers mit einer der Primérkiem-
men der Ziindspule bestimmte Kiemme (9) ist mit
zweckm#Biger Isolierung am Tréger (2) befestigt,
an der auch die Feder des Unterbrecherarmes
verankert ist.

0

BOSCH

made i Coarmgny

12 Yolt

Abb. 108



Die Befestigung der Platte am Antriebsgehéuse-
deckel erfoigt mit Schrauben (10) in den ent-
sprechenden Osen (11). Zum Verstellen der Platte
sind die Schrauben (10) zu lockern und die Platte
nach rechts oder links zu drehen. Bei geschlos-
senen Kantakten zirkuliert der Niederspannungs-
strom in der Primarwicklung der Ziindspule und
gelangt zur Klemme (9), durchiduft die Feder (6)
und wird (iber den Trager (2) zur Masse (Geh&duse-
deckel) gefinrt. Die Verbindung zur Masse wird
ber einen Anschluf gewdhrleistet.

die Fliehkraftgewichte (1) werden durch die
Wirkung der an den Nockenstiften (8) und den
Stiften auf der aulteren Platte (B) befestigten
Gegenfedern (7) in ihrer Ruhestellung gehalten,
bis eine bestimmite Drehzahl erreicht ist.

Wenn diese sich durch den Effekt der Fliehkraft
dffnen, verursachen sie ein winkliges Versetzen
des Nockens in Drehrichtung des Unter-
brechers.

Die gréite Offnung der Gewichte wird durch
das Anstofien der Nockenstifte auf den Osen-
rand der Fliehkraftgewichte bestimmt.

Abb. 108

KONDENSATOR (s. Abb. 110)

Der parallel zu den Unterkontakten geschaltete
Kondensator hat die Funktion, die Stromunter-
brechung kurz zu gestalten und sorgt gleichzeitig
dafiir, den in Folge der Primérkreistffnung starken
Funken zu dampfen. Der Kondensator besteht aus
zwei Stanniolstreifen, durch Papierstreifen im
Zwischenraum isoliert, das Ganze ist rollenformig
gewickelt, in spezielles Isolierdl getaucht, und
befindet sich zusammen in einer wasserdichten
Hille. Einer der Stanniolstreifen ist innen mit der
ihn enthaltenden Metallhllse verbunden, wihrend
der andere den Kopf der isolierten Klemme bildet.

VORRICHTUNG FUR DIE AUTOMATISCHE
ZUNDVERSTELLUNG (s. Abb. 111)

Diese Vorrichtung enthéit den Unterbrecher-

nocken, der auf dem Gleitstiick des Unterbrecher-

hammers arbeitet und ist an der Steuerwelle mon-
tiert. Die automatische Zindverstellung setzt sich

ZUSAMIMEN aus:

- den beiden glnstig profilierten und drehbar mit-
tels Seegerringen (4) an den Stiften (2) auf der
Platte (3) angebrachten Fliehkraftgewichten (1);

- der Nocken (5) ist mit zwei kleinen Stiften (6)
versehen;

Abb. 110

Abb. 111
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EINSTELLUNG DES UNTERBRECHERS
(s. Abb. 113)

Alle 3000 km ist der Filz (B) mit einigen Tropfen
Motorél anzufeuchten.

Sind die Kontakte verschmutzt, werden sie mit
einem mit Benzin befeuchteten Lappen gereinigt.
Der Abstand zwischen den Unterbrecherkontakten
ist zu prilfen, dieser mul 0,42 - 0,48 mm betragen.
Die Einsteliung wird durchgefiihrt, indem die
Schraube C gelockert wird und die Kontaktiréger-
platte verstellt wird. Nach mehreren Einstellungen
oder wann immer nitig, sind die Kontakte zu
ersetzen.

KERZE

Alle 3000 km wird der Abstand zwischen den Ker-
zenelektroden tberprift, der 0.6 mm betragen
muB. Der Zustand des Isolierkdrpers ist zu
kontrollieren; zeigen sich Risse, ist die Kerze zu
ersetzen. Zur Reinigung verwendet man: Benzin,
Birste und eine Madel zur S&uberung des
Kerzeninneren. Beim Wiedereinsetzen der Kerze
ist darauf zu achten, daf sie leicht einspurt und sich
leicht in ihrem Sitz drehen |18Bt. Bei schlechtern
Einspuren kénnte das Gewinde am Kerzenkopf
zerstirt werden. Deshalb raten wir dazu, die Kerze
einige Umdrehungen von Hand einzuschrauben
und dann den passenden Schiiissen (aus dem
Bordwerkzeug) zu verwenden, um ein zu starkes
Festziehen der Kerze zu vermeiden.

Ebenfalis kontrolliert wird das Stromzufihrungs-
kabel; ist es gerissen oder nicht in einwandfreiem
Zustand, muli es ersetzt werden.

KONTROLLE DER ZUNDEINSTELLUNG
(s. Abb 113 -113/1)

Zur Kontrolle der Ziindeinstellung beim Motor
mit 225er Schwungscheibe ist folgendermafen
vorzugehen:

- die Offnung der Unterbrecherkontakte wird
tberpriift (A aus Abb. 113), die 0,42 - 0,48 mm
betragen muB;

- @s ist sicherzustellen, daf sich der Kolben im
oberen Totpunkt, am Ende des Verdichtungs-
taktes, d. h. bei geschlossenen Ventilen befin-
det. Das Zeichen o. T. (PMS) muB mit der Zen-
trierungsbohrung im Klauenring (E aus Abb.
113) Ubereinstimmen;

- die Schwungscheibe wird im entgegengesetzten
Uhrzeigersinn gedreht, bis das Zeichen "AF10"
auf der Schwungscheibe sich in Ubereinstim-
mung mit der Zentrierungsbohrung (E aus Abb.
113) am Klauenring befindet, die Kontakte
milssen sich zu 6ffnen beginnen.
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Abb. 112

Abb. 113
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Zur Kontrolle der Ziindeinstellung beim Motor
mit 270er Schwungscheibe ist folgendermaRen
vorzugehen:

- mit Schrauben ist das Werkzeug Nr. 1081550
(32 aus Abb 112/1) am inneren Deckel des
Gehauses auf der Schwungradseite zu befesti-
gen;
die Offnung der Unterbrecherkontakte (A aus
Abb. 113) wird Uberpriifi, die 0,42 - 0,48 mm
betragen mul;

- esist sicherzustellen, daf sich der Kolben im o.
T., am Ende des Verdichtungstaktes, bei
geschlossenen Ventilen befindet. Das Zeichen
0. T. (PMS) auf der Schwungscheibe mul mit
dem Pfeil auf dem Werkzeug (A aus Abb. 113/1)
Ubereinstimmen;
das Schwungrad wird im umgekehrten Uhrzei-
gersinn gedreht, bis das Zeichen "AF" auf der
Schwungscheibe sich mit dem Pfeil auf dem
Werkzeug (A aus Abb. 113/1) in Ubereinstim-
mung befindet, die Kontakte miissen sich zu
offnen beginnen.

Die nachfolgende Beschreibung gilt fir beide
Motortypen, soweohl mit 225er als auch mit 270er
Schwungscheibe
Abb. 11311
- zu einer genauen Kontrolle des Gffnungs-
beginns der Kontakte ist das entsprechende
elektrische Gerat oder eine einfache Priflampe
zu verwenden. Wenn das Offnen der Kontakte ZUNDDIAGRAMM
beginnt, leuchtet die Lampe auf, 8ffnen die T
Kontakte vor oder nach dem bestimmten Punkt,
milssen die Schrauben (D aus Abb. 113) geltist
werden, die den Unterbrecher auf dem Antriebs-
deckel halten, dann muB der Unterbrecher nach
links oder rechts gedreht werden, bis das Offnen
der Kontakte exakt zum vorbestimmten Zeitpunkt
beginnt.

L o Toleranz + 150
| (5 |

GRAD VORZUNDUNG

o 1000 2000 1000 3500
MOTORDREHZAHL

Abb. 11372
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KONTROLLE DER ZUNDVORVERSTELLUNG
(FEST UND AUTOMATISCH) MITTELS
"STROBOSKOP"

Zur Durchfilhrung der Kontrolle bei den Motoren der
Nuovo Falcone muft der Punkt (D aus Abb 113/1)
mit Hilfe des Werkzeugs Nr. 10916100 (34 aus Abb.
113/3) an der Schwungscheibe markiert werden.

Bei der 225er Schwungscheibe muf das Zeichen
bei 34 Grad (64,600 mm) vom Zeichen PMS (0. T )
ausgehend angezeichnet sein.

Bei der 270er Schwungscheibe muB das Zeichen
bei 34 Grad (80,070 mm) vom Zeichen PMS
ausgehend angezeichnet sein.

Diese bereits am Schwungrad abgebrachten
Zeichen B (PMS), C (AF) und das neue, mit dem
Pfeil A des Kontrollwerkzeugs Nr. 10915500 (32
aus Abb 113/1) in Ubereinstimmung zu bringende
Zeichen D, bestimmen die Ziindeinstellung.

Die Bezugsmarkierungen an der Schwungscheibe
kénnen folgendermaRen definiert werden (s. Abb.
113/1 und das Diagramm Abb 113/2):

- der Punkt "B (PMS) (0. T.) als erster links zeigt
den oberen Totpunkt an;

- Punkt "C" (AF10) ist das Zeichen fiir die feste
Vorzilndung 10 Grad in Bezug auf den oberen
Totpunkt;

- Punkt "D" kennzeichnet die feste Vorzlindung 44
Grad in Bezug auf den oberen Totpunkt.

Zur Kontrolle bei eingebautemn Motor ist wie foigt
vorzugehen:

- das Kabel des Stroboskops ist mit der Kerze zu
verbinden;

- die beiden Kabel mit Zange des Stroboskops
werden mit der Batterie verbunden; die mit "+"
markierte Zange wird mit dem Pluspol der
Batterie und die andere Zange mit dem Minuspol
der Batterie verbunden.

Mach Ausfiihren der AnschllUsse an Kerze und
Batterie wird der Motor gestartet, das Licht der
Stroboskoplampe wird auf den Pfeil A des
Kontrollwerkzeugs gerichtet.

Es ist zu kontrollieren, daB sich der Pfeil A bei
folgenden Motordrehzahlen in Ubereinstimmung mit
den Zeichen C und D auf der Schwungscheibe
befindet;

- Zeichen C bei 1200 Umdrehungen +/-100
- Zeichen D bei 3500 Umdrehungen +/- 100

Wenn die Prilfung ergibt, dal der Pfeil A des
Kontrollwerkzeugs sich bei den oben angegebenen
Drehzahlen mit den Zeichen C und D auf der
Schwungscheibe in Ubereinstimmung befindet,
bedeutet dies, dafk die Zindvorversteliung
(feststehend und automatisch) in Ordnung ist.

Abb. 113/3
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AKUSTISCHE ANLAGE

SIGNALHORN (s. A aus Abb. 114)

Beim am Motorrad montierten Signalhomn

handelt es sich um den Typ Bosch "A

320.000.14", Der Komplex Signalhorn umfaliit:
das Horn;

- den links am Lenker angebrachten
Betatigungsknopf;

- die Masse, gebildet vom Rahmen.

MERKMALE

Grundschwingungszahl 400 +/- 15 Hz
Spannung 12V - 40W
Gewicht 0,400 kg
Fassung Steckverbindung 6,35 mm

ANWEISUNGEN ZUR DURCHSICHT UND
REPARATUR DES SIGNALHORNS

Fir den Fall, dak das Signalhorn schlecht oder
tiberhaupt nicht funktioniert, sollte man sich vor
dem Ausbau davon Uberzeugen, dal der
Defekt nicht an anderen Bestandteilen der
elektrischen Anlage liegt. Gibt das Horn keinen
Ton ab, ist sicherzustellen, dai der Betati-
gungsknopf nicht defekt ist und daR die
Verbindung zu den Anschlissen im Scheinwer-
fer nicht unterbrochen ist. Klingt das Homn nicht
einwandfrei, ist zu priifen, daR die Befesti-
gungsschraube am Rahmen fest sitzt. Tént das
Signalhorn ununterbrochen, ist der Fehler im
Massekontakt des Betéitigungsknopfs, in der
Verbindung des Schalters zum Horn zu
suchen.

Verlaufen diese Prifungen negativ, liegt der
Defekt offensichtlich im Horn selbst.

Wir empfehlen, sich zur Reparatur an eine
autorisierte Werkstatt zu wenden.

Die Tonregulierung des Signalhorns erfoigt
Uber die Mutter in der Mitte des Horns.

el

Abb. 114

SIRENE (s. B aus Abb. 114)

Bei den Polizeifahrzeugen ist eine (iber einen
links am Lenker befindiichen Schalter zu
bedienende Sirene montiert.

MERKMALE

Sirene "Ercole Marell" Typ "SPU 120"
Stromzufuhr in Gleichstrom 12V
Ampereaufnahme bei 12V=6A
Umdrehungen 10000
Frequenz 1000 Hz

Schallstarke, mit einem Schallmeflgerit aus
einem Abstand von 3 Meter aus achsialer
Richtung gemessen 105 - 106 dB.
Bei defekter Sirene empfehlen wir, sich an eine
autorisierte Werkstatt zu wenden.



86

BELEUCHTUNGSANLAGE

Die Beleuchtungsanlage umfaft:
VORDERER SCHEINWERFER (s. Abb. 115)

Der Scheinwerfer hat einen Durchmesser von 150
mm, es ist eine kugelférmige Doppelfadeniampe
(Bilux) von 40/45 W flir Fernlicht und Abblendiicht,
sowie eine Rishrenlampe von 5 W eingebaut.

Um die Lampe zugénglich zu machen, mul? die
Schraube (1) gelost werden, der untere Teil des
Halterings ist nach vorn zu ziehen, um die
Optikgruppe aus der oberen Ose (2) entnehmen zu
kéinnen.

Zum Austausch der Hauptlampe muR die Feder
ausgeh#éngt werden, die die Lampenfassung an der
Optikgruppe befestigt, dann wird die Lampe
herausgezogen (die Lampe ist mit Bajonettver-
schiuft an der Fassung befestigt). Zum Austausch
der Réhrenlampe geniigt es, die beiden seitlichen
Federchen zu spreizen.

INSTRUMENTENTAFEL (s. Abb. 116)

An der Instrumententafel sind 4 Kontrollampehen
und ein Tachometer mit Kilometerzihier montiert.
Kontrolldmpchen und Tachometer werden von 3 W-
Glihbirnchen beleuchtet. Die Instrumententafel
umfafit:
A. Tachometer mit Kilometerzéhler;
B. Kontrolleuchte fur Licht (griin);
C. Oldruckkontrolleuchte (rot);
Die Leuchte erlischt, wenn der Oldruck
fir eine normale Motorschmierung
ausreichend ist.
D. Leerlaufkontrolleuchte (orange);
Vor dem Motorstart ist auf die Anzeige
zu achten, ist ein Gang eingelegt,
leuchtet die angesprochene Anzeige
nicht auf,
E. Ladekontrolieuchte (rot);
Die Leuchte muB erltischen, kurz
nachdem der Motor eine bestimmte
Drehzahl Gberschritten hat.

SCHALTER ZUM EINSCHALTEN DER
STROMVERBRAUCHER, UBER SCHLUSSEL
ABSPERRBAR (s. Abb. 117)

Der Schiussel hat drei Stellungen:

0 Motor abgestellt, Schiiissel abziehbar, die
Bedienungseinrichtungen sind ausgeschaltet;

1 Motor abgestellt, Schilissel abziehbar,
Standlicht;

2 Motor fertig zum Starten, oder Maschine in Fahrt.
Alle Bedienungseinrichtungen sind eingeschaltet.
Bei Fahrt am Tage ist keine weitere Handhabung
erforderlich; bei Nachtfahrt miissen die beiden

Hebel (A und B aus Abb. 118) der
Schaltervorrichtung betétigt werden.

Abb. 115

Abb. 116



LICHTSCHALTER UND DRUCKKNOPF-
SCHALTER DES SIGNALHORNS (s. Abb. 118)

Die Schalter befinden sich links am Lenker:
A Lichtschalterhebel;
Stellung "O" - Licht ausgeschaltet;
Stellung "1" - Positionsleuchte (Standlicht)
Stellung "2" - Abblendlicht.
B Fernlichthebel:
Stellung "3"- Fernlicht,
Stellung "4"- Abblendlicht.
C Druckknopfschalter fur das Signalhorn.

DRUCKKNOPFSCHALTER DER SIREME (s. D aus
Abb. 118)

Der Schalter befindet sich links am Lenker. Durch
Driicken des Knopfs wird die Sirene betétigt.

KENNZEICHEN- UND BREMSLEUCHTE

Die Leuchte ist am Lampentréger auf dem hinteren
Schutzblech angeschraubt und hat eine Zweifaden-
lampe (Bilux), die zur Beleuchtung des Kennzei-
chens (5 W) und zum Anzeigen eines Bremsvor-
gangs oder Stehens des Motorrads dient (20 W).
Zum Ersetzen der Lampe werden die Schrauben
geldst und die Frontseite der Leuchte
abgenommen; dann ist die Lampe zu entnehmen
(die Lampe ist mittels Bajonettfassung befestigt).
Die Austauschlampe muf gleicher GréBe und
Stérke sein,

SICHERUNGEN (s. 3 aus Abb. 115)

Die elektrischen Einrichtungen werden durch 2
Schmelzsicherungen geschitzt. Stellt man das
Durchbrennen einer Sicherung fest, mul vor
Austauschen der Sicherung nach der Ursache
gesucht werden, d. h. dem Kurzschiu®, der das
Durchbrennen verursacht hat. Zur Suche nach dem
Defekt dient das Schema der elektrischen Anlage
{s. Abb. 120).

Die Austauschsicherungen missen eine Stirke von
25 Ampere haben. Die Sicherungen befinden sich
im Klemmkasten des Scheinwerfers, um sie
zugéinglich zu machen, muf die Halteschraube fiir
den Haltering der optischen Gruppe gelést werden
und der Klemmenkasten aus der oberen Ose (2)
genommen werden (s. Abb, 115).

KABEL

Es ist sicherzustelien, dai die Kabel in bestem
Erhaltungszustand sind, lassen sich Risse oder
abgelitete Stellen feststellen, missen die Kabel
ersetzt werden,

Abb. 117
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ZUSAMMENFASSENDE WARTUNGS- UND ABSCHMIERTABELLE
(Zur Verdeutlichung der einzelnen Arbeiten . Fahrerhandbuch (Teil | des Nuovo-Wilzers))

Monatlich oder alle 3000 km
1.) Prilfen des S#urestandes in der Batterie.

RegelmiBig
2.) Prufen des Reifenluftdrucks mittels Manometer.

Nach den ersten 500 km

3.) Ersetzen des Ols im Kurbelgehzuse.

4.) Kontrolle des festen Sitzes aller Bolzen und
Schrauben am Motorrad.

5.) Kontrolle der StoReleinestellung.

Alle 500 km
6.) Kantrolle, ob ein Wiederauffilllen des Oistandes
im Kurbelgehiuse erforderlich ist.

Alle 1000 km

7.) Schmieren der Endsticke der
Ubertragungsztige.

8.) Einstellen der Betatigungshebel fiir Kupplung,
vordere Bremse, Dekompressor, hintere
Bremse.

9.) Spllen und Einfetten der Kette.

Alie 3000 km

10.) Ersetzen des Motortils im Kurbelgehéuse.
11.) Reinigen des Olfilters.

12.) Konfrolle des Ventilspiels

13)) Schmieren des Unterbrecherfilzes.

14.) Priifen des Elektrodenabstandes und
Reinigen der Kerzenelektroden.
15.) Einstellung des Dynamoriemens

Alle 5000 km
16) Uberpriffung des
Unterbrecherkontaktabstandes.

Alle 10 000 km

17.) Reinigen des Krafistofftanks, der Filter in den
Héhnen, der Filter im Vergaser und der
Kraftstoffleitungen zum Vergaser.

18.) Zerlegen des Vergasers und Durchfiihren
einer aligemeinen Durchsicht.

19.) Einstellen der Lenkung.

10.) Reinigen des Zylinderkopfes, des
Kolbenkopfes und der Ventile,

21.) Reinigen des Dynamokollektors.

22.) Einstellung des Gangwahlers.

Alle 15 000 km
23) Ersetzen des Filterelements filr den Luftfilter.

Nach den ersten 20 000 km

24) Schmieren der Radlager.

25.) Schmieren der Kugeln und Kalotten der
Lenkung.

26.) Ersetzen des Olsin den Gabelarmen.

27.) Schmieren der Sehwinggabelbuchsen.
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