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BULTACO

Wettbewerbsmodelle

Alpina
Frontera
Pursang
Sherpa T

Vorwort

Der Verfasser dieser Anleitung ist Uberzeugt, dass ein klarer und leichtver-
standlicher Text nur geschrieben werden kann, wenn der Autor alle Arbeiten
selbst ausflihrt, und zwar unter gleichen Bedingungen, wie sie auch der
Durchschnittsfahrer antrifft. Deshalb sind auf zahlreichen Abbildungen auch
die Hande des Verfassers zu sehen. Auch die zerlegten Maschinen waren nicht
neu, sondern sie hatten bereits eine betriichtliche Fahrstrecke zuriickgelegt, so
dass die Arbeitsbedingungen ganz der Praxis entsprachen. Es wurden keine
Spezialwerkzeuge von Bultaco verwendet, ausser wo dies nétig war und auch
speziell erwahnt wird. Es gibt fast immer eine Méglichkeit, ohne Spezialwerk-
zeuge auszukommen, doch muss man durch Uberlegtes Vorgehen Beschidi-
gungen in jedem Fall vermeiden.

Die Bezeichnungen links und rechts verstehen sich aus der Sicht des Fahrers,
der vorwartsblickend auf dem Motorrad sitzt.

Diese Anleitung wurde mit der gréssten Sorgfalt ausgearbeitet.

Autoren und Verlag kénnen jedoch keine Haftung fur Schaden irgendwelcher
Art Gbernehmen, die sich aus Fehlern oder Auslassungen in dieser Anleitung
ergeben konnten.
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1 Allgemeines

1.1 Einfiihrung zu den Bultaco Strassen-
und Gelandemaschinen

Die Bultaco-Motorradfabrik wurde am 3. Juni 1958
durch Senor Francisco Bulto auf seinem Landgut in
der Nahe von Barcelona in Spanien gegriindet. Wie
der Kern seiner Mitarbeiter hatte Sefor Bulto die
Firma Montesa verlassen, als diese den Strassen-
rennsport aufgab. In seiner eigenen Firma konnte Se-
nor Bulto seine Ideen weiterverfolgen und dem Mo-
torradrennsport, dem sein ganzes Interesse galt,
weiterhin verbunden bleiben. Im Laufe der Jahre hat
sich gezeigt, dass die Entscheidung richtig war, denn
Bultaco ist heute einer der popularsten Namen auf
Trial- und Motocrossveranstaltungen in aller Welt.

Der Name Bultaco wurde erstmals ins Licht gesetzt,
als an den Internationalen Six Days Trials in Garmisch
Partenkirchen im Jahr 1962 zwei 175 cm3 Matador-

Bild 1
Rahmennummer

Modelle je eine Goldmedaille errangen. Doch dies
war nur der Beginn. Bis Saisonende 1974 hatte die
Marke nicht weniger als 31 Goldmedaillen, 17 Silber-
und 26 Bronzemedaillen gewonnen. Das englische
Trial-As Sammy Miller stiess 1965 zu Bultaco, um bei
der Entwicklung der Trial-Modelle mitzuwirken. Mil-
ler gewann alle moglichen Veranstaltungen, ein-
schliesslich einem tiberlegenen Sieg der schottischen
Six Days 1965, der 1967 und 1968 wiederholt
wurde.

Heute ist die Marke Bultaco méglicherweise noch po-
pulérer; sie wird vom Spitzenfahrer bevorzugt, der an
Motocross- oder Trialveranstaltungen ganz vorne mit-
mischen will. Seit der Griindung der Firma Bultaco
haben sich die Maschinen gleichen Namens weltweit
in so kurzer Zeit einen so ausgezeichneten Ruf ge-
schaffen, dass der Vorgang beispiellos sein diirfte.
Nach den an jedem Wochenende eintreffenden Er-
folgsmeldungen zu schliessen, wird sich auch in Zu-
kunft nichts daran dndern.

Bild 2
Motornummer




1.2 Ersatzteilbeschaffung

Bestellen Sie Ersatzteile moglichst Giber eine Bultaco-
Vertretung, die Sie auch beraten kann, und die mei-
stens viele Teile am Lager fuhrt. Geben Sie stets die
vollstindige Rahmen- und Motornummer an; daraus
kann auf das Herstellungsdatum geschlossen wer-
den. Ebenso sind alle voran- oder nachgehenden
Buchstabenbezeichnungen anzugeben. Behalten Sie
die zu ersetzenden Teile bis zum Eintreffen der richti-
gen Ersatzteile, da die alten Teile oft zur Identifikation
bendtigt werden (Bilder 1, 2).

Bauen Sie nur Original-Ersatzteile von Bultaco ein,
und hiiten Sie sich vor Nachahmungen, die einen mo-
mentanen Preisvorteil versprechen. Auch wenn
Fremdteile gleich aussehen, versagen Sie in der Pra-
xis haufig bald, und kénnen dann teuer zu stehen
kommen. Einige Vertretungen fiihren einen Aus-
tauschservice, mit dem man Kosten und Reparatur-
zeit sparen kann. Voraussetzung ist allerdings, dass
die Altteile wieder instandgesetzt werden kénnen.
Verbrauchsmaterial wie Zindkerzen, Glihlampen,
Reifen, Ol und Fett kann oft glinstiger in Zubehérge-
schaften oder Warenhausern erstanden werden, oder
auch bei Versandfirmen, die regelmassig in Motorrad-
zeitschriften inserieren.

Wenn man viele Arbeiten selbst auszufiihren ge-
denkt, lohnt sich die Anschaffung einiger Spezial-
werkzeuge, tiber die man bei den Bultaco-Vertretun-
gen Auskunft erhalt.

1.3 Wartung

Die regelmassige Wartung beginnt mit der Inbetrieb-
nahme der neuen Maschine und soll in regelmassigen
Abstanden oder nach gewissen Fahrstrecken erfol-
gen, je nachdem, was frither eintritt. Regelmassige
Wartung kann als eine Versicherung fir lange, sto-
rungsfreie Lebensdauer und hdchste Leistungsfahig-
keit angesehen werden. Sie erlaubt auch das frihzei-
tige Erkennen von Storungen, bevor sie sich zu
grosseren Schaden auswachsen kénnen. Schliesslich
kommt sie der Sicherheit von Fahrer und Maschine
zugute.

Die in dieser Anleitung behandelten Modelle sind vor
allem fiir Wettbewerbseinsitze und Fahrten abseits
der Strasse bestimmt. Es ist deshalb nicht sinnvoll,
fur die Wartungsarbeiten zeitliche Abstadnde oder
Fahrstrecken vorzuschreiben, abgesehen von weni-
gen Ausnahmen. Es wurde davon ausgegangen, dass
die Maschine unmittelbar vor jedem Wettbewerbs-
einsatz vorbereitet und in gewissen Fallen noch zwi-
schen den einzelnen Fahrten gewartet wird. Die War-
tungsvorschriften wurden den verschiedenen Einsatz-
bedingungen angepasst; sie sind unter den entspre-
chenden Modellbezeichnungen aufgefiihrt. Die
Wartungsintervalle sind dabei nur als Richtlinie zu be-
trachten. Bei lteren Maschinen oder bei besonders
harten Bedingungen empfiehlt sich eine Verktrzung
der Wartungsintervalle.
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Wartungsarbeiten, auf die im Text hinten nicht mehr
eingegangen wird, werden hier ausfiihrlich beschrie-
ben. Arbeiten, die hier nur aufgefiihrt, aber nicht be-
schrieben sind, werden unter dem entsprechenden
Kapitel hinten besprochen. Fir die normalen War-
tungsarbeiten wird kein Spezialwerkzeug benétigt. Es
geniigt das mit jeder Maschine gelieferte Bordwerk-
zeug, und falls dieses nicht mehr vorhanden ist, eine
durchschnittliche Heimwerkerausstattung.

1.3.1 Alpina-Modelle

Vor und nach jeder Veranstaltung

Alle unten aufgefiihrten Teile mit dem vorgeschriebe-
nen Mittel schmieren:

— Antriebskette: Kettenspray benltzen. Stark ver-
schmutzte Ketten abnehmen, reinigen und in ge-
schmolzenes Kettenfett tauchen, um ein grindli-
ches Eindringen zu erreichen.

— Handhebel: Gelenke und Seilnippel mit Ol SAE 10
schmieren.

— Seilziige: Mit Ol SAE 10 schmieren. Wenn nétig
die Seilziige ausbauen und senkrecht héngend
schmieren. .

— Primarantrieb: Altes Ol ablassen und 300 cm? Ol
SAE 30 einfiillen (Bild 5).

— Getriebe: Altes Ol ablassen und 500 cm? Getrie-
bedl SAE 90 einfullen (Bilder 6, 7).

— Hinterradschwinge: Schmieren, bis Fett aus dem
Lager austritt.

— Unterbrecherschmierfilzz  Den  Magnetziinder-
deckel abnehmen und den Filz mit wenigen Trop-
fen Unterbrecherdl schmieren.

— Gasdrehgriff: Den Griff abnehmen und griindlich
mit Fett schmieren.

— Vorderradbremse: Den Bremstrager von der Rad-
nabe abnehmen und reinigen und das Brems-
nockenlager sparsam schmieren. Vor dem Zusam-
menbau den Lagersitz des Bremstrégers einfetten.

— Hinterradbremse: Siehe Vorderradbremse.

— Antriebswelle des Geschwindigkeitsmessers: Aus-
bauen, die innere Welle herausziehen und schmie-
ren. Die obersten 15 cm unter dem Geschwindig-
keitsmesser dirfen nicht geschmiert werden.

Nach sechs Veranstaltungen

Alle oben aufgefiihrten Arbeiten ausfiihren, dann das
Lenkkopflager schmieren und einstellen, die Radla-
ger zerlegen und einfetten, das Dampferdl der Vor-
derradgabel ablassen und in jedes Gabelrohr 175
cm? Ol SAE 30 einfiillen.

1.3.2 Frontera-Modelle

Alle- 800-km-

Alle unten aufgefiihrten Teile mit dem vorgeschriebe-

nen Ol schmieren:

— Antriebskette: Kettenspray benutzen. Eine stark
verschmutzte Kette abnehmen, reinigen und in ge-
schmolzenes Kettenfett tauchen, damit das Fett
grindlich eindringen kann. )

— Handhebel: Gelenke und Seilnippel mit Ol SAE 10
schmieren.



—

Bild 3
Zum Einstellen der Kupplung diesen Deckel abschrauben

Alle 2500 km

Alle oben aufgefiihrten Arbeiten ausfiihren, dann den
Gasdrehgriff zerlegen und griindlich mit Fett schmie-
ren. Die Antriebswelle des Geschwindigkeitsmessers
ausbauen, die innere Welle herausziehen und
schmieren. Die obersten 15 cm unter dem Geschwin-
digkeitsmesser dirfen nicht geschmiert werden. Den
Magnetziinderdeckel abnehmen und den Filz mit
einigen Tropfen Unterbrecherdl schmieren. Alle Seil-
zlige mit Ol SAE 10 schmieren; wenn nétig sind die
Seilzlige auszubauen und senkrecht aufzuhéngen,
damit das Ol leicht eindringen kann.

Alle 5000 km

Die 800-km- und 2500-km-Wartung ausfiihren,
dann das Ol aus dem Primarantriebsgehiuse ablas-
sen und 300 cm? Ol SAE 30 einfillen (Bild 5). Das Ol
aus dem Getriebegehause ablassen und 500 cm? Ge-
triebedl SAE 90 einfillen (Bilder 6, 7). Den vorderen
und hinteren Bremstrager abnehmen und das Lager
der Bremsnockenwelle sparsam schmieren. Vor dem
Zusammenbau den Lagersitz des Bremstragers einfet-
ten.

Alle 12 000 km

Die 800-km-, 2500-km- und 5000-km-Wartung aus-
fihren, dann das Dampferdl aus den Vorderrad-Ga-
belrohren ablassen und in jedes Gabelrohr 175 cm?
Ol SAE 30 einfillen. Die Radlager zerlegen und vor
dem Zusammenbau einfetten. Das Lenkkopflager ein-
fetten und einstellen.

1.3.3 Pursang-Modelle

Wartung vor und nach jedem Lauf

— Amriebskette:“Die Kette mit Kettenspray oder mit
einem Druck-Olkédnnchen schmieren. Das Ol un-
mittelbar vor dem Getrieberitzel auf die Oberseite
des unteren Kettentrums aufbringen und dabei
das Hinterrad von Hand langsam drehen.

Bild 4
Gegenmutter lockern, Kupplung einstellen, Mutter wieder anzie-
hen und Spiel priifen

— Handhebel: Gelenke und Seilnippel mit Ol SAE 10
schmieren. Etwas Ol dem inneren Seil entlang hin-
unterlaufen lassen. s

— Gasdrehgriff: Den Griff zerlegen und mit Ol SAE 10
schmieren: Etwas Ol dem inneren Seil entlang hin-
unterlaufen lassen.

Wartung vor und nach jeder Rennveranstaltung

— Gasdrehgriff: Den Gasdrehgriff zerlegen und
grindlich schmieren und vor dem Zusammen-
setzen den Zustand des Zugseils prifen.

— Primérantrieb: Das Ol aus dem Primarantriebsge-
héuse ablassen und 300 cm? O SAE 30 einfillen
(Bild 5).

— Getriebe: Das Getriebed! ablassen und 500 cm?3
Getriebedl SAE 90 einfiillen (Bilder 6, 7).

— Vorderradbremse: Den Bremstrager ausbauen, alle
Gelenke reinigen und schmieren und den Lagersitz
vor dem Zusammenbauen mit Fett bestreichen.

— Hinterradbremse: Siehe Vorderradbremse.

Wartung nach je sechs Rennen

— Lenkkopflager: Das Lenkkopflager schmieren und
einstellen.

— Radlager: Die Lager ausbauen, reinigen und mit
frischem Fett fiillen.

— Vorderradgabel: Das Dampferdl ablassen und in je-
des Gabelrohr 190 cm?3 (Modelle Mark 5 bis 7)
bzw. 210 cm?3 (Mark 8) Ol SAE 30 einfiillen.

1.3.4 Sherpa-Modelle

Vor und nach jeder Runde

— Antriebskette: Die Kette mit Kettenspray oder mit
einer Druckélkanne schmieren. Das Ol unmittelbar
vor dem Getrieberitzel auf die Oberseite des unte-
ren Kettentrums aufbringen und dabei das Hinter-
rad langsam drehen. Eine stark verschmutzte Kette
abnehmen und reinigen und in geschmolzenes
Kettenfett tauchen, damit das Fett grundlich ein-
dringen kann.



Bild 5
Fiillen des Primérantriebsgehiduses

Bild 6
Die Einfiillschraube des Getriebes

Bild 7
Ein Kannel erleichtert das Einfiillen des Getriebedls
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— Handhebel: Die Gelenke und Seilnippel mit Ol SAE
10 schmieren. Den Gasdrehgriff zerlegen und
schmieren und dabei auch etwas Ol dem inneren
Seilzug nach hinunterlaufen lassen.

Vor und nach jeder Trialveranstaltung

— Primarantrieb: Das Ol ablassen und 300 cm? SAE
5 oder 10 einfillen (Bild 5).

— Getriebe: Ol ablassen und 500 cm? Getriebedl SAE
90 einfiillen (Bilder 6, 7).

— Unterbrecher-Schmierfilz:  Den Magnetziinder-
deckel abnehmen und den Filz mit wenigen Trop-
fen Unterbrecherdl tranken.

— Gasdrehgriff: Den Gasdrehgriff zerlegen und
grindlich schmieren.

— Vorderradbremse: Den Bremstrdger von der Rad-
nabe abnehmen und alle Gleitstellen der Brems-
nockenwelle reinigen und sparsam schmieren. Vor
dem Zusammenbau den Lagersitz an der Innen-
seite des Bremstragers mit Fett fullen.

— Hinterradbremse: Siehe Vorderradbremse.

— Antriebswelle des Geschwindigkeitsmessers: Die
Antriebswelle ausbauen, das innere Seil herauszie-
hen und schmieren. Die obersten 15 cm unterdem
Geschwindigkeitsmesser dirfen nicht geschmiert
werden.

— Seilzige: Alle inneren Zugseile mit Ol SAE 10
schmieren. Wenn nétig die Seilziige ausbauen und
senkrecht aufhingen, damit das Ol leicht ein-
dringen kann.

— Reifen: Falls sich die Vorderkanten der Profilblocke
abgeniitzt haben, ist der Reifen auf der Felge um-
zudrehen, um eine gleichméssige Abnitzung zu
erreichen.

Nach je 6 Trialveranstaltungen

Die Wartungsarbeiten vor und nach jeder Trialveran-

staltung ausfihren, dann:

— Lenkkopflager: Das Lenkkopflager schmieren und
wenn notig einstellen.

— Radlager: Die Lager ausbauen, reinigen und mit
frischem Fett fillen.

— Vorderradgabel: Das Dampferdl ablassen und in je-
des Gabelrohr 180 cm3 Ol SAE 10 einfillen.

Bemerkung:

Zusatzlich zu den oben aufgefihrten Wartungs-
arbeiten soll die Maschine regelmédssig auf lose
Schrauben und Muttern gepriift werden. Ebenso die
Speichenspannung und den Zundzeitpunkt regel-
massig prifen und den Vergaser sauber halten. Die
Befestigungsmutter des Schwungrades kann sich
lockern, wenn sie nicht bis zum vorgeschriebenen
Drehmoment angezogen ist; der Sitz der Mutter muss
in jedem Fall regelmassig gepriift werden. Falls die
Maschine auch auf der Strasse gefahren wird, sind
auch alle gesetzlichen Vorschriften zu beachten. Falls
eine Beleuchtungsanlage installiert ist, muss sie funk-
tionieren, ebenso muss das Signalhorn gut hérbar er-
ténen. Es muss ein den Vorschriften entsprechender
Schalldampfer angebaut sein, und die Reifen missen
eine Mindestprofiltiefe von 2 mm aufweisen.



1.3.5 Aligemeine Wartungshinweise

Falls die Wartungsarbeiten nach Fahrstrecken gestaf-
felt ausgefiihrt werden sollen, kénnen die folgenden
Angaben als Richtlinie gelten. Einige hier aufgefiihrte
Arbeiten wurden weiter oben nicht erwahnt, weil die
Angabe eines Wartungsintervalls schwierig ist.

Alle 1000 km

— Zindkerzen reinigen und Elektrodenabstand ein-
stellen

— Den Luftfiltereinsatz reinigen

— Das Filtersieb in der Vergaserzuleitung reinigen

— Die Antriebskette spannen und schmieren

Alle 3000 km

Alle Arbeiten der 1000-km-Wartung ausfiihren,
dann:

— Unterbrecherkontakte reinigen und einstellen (aus-
ser Modelle Pursang)
— Den oder die Filter im Benzinhahn reinigen

Alle 5000 km

Nach der 1000-km- und 3000-km-Wartung folgende
Arbeiten ausfiihren:

— Den Motor und die Auspuffanlage entrussen

— Das Olim Primarantriebsgehause wechseln (Bild b)
— Das Ol im Getriebe wechseln (Bilder 6, 7)

Alle 10 000 km

Nach der 1000-km-, 3000-km- und 5000-km-War-

tung folgende Arbeiten ausfiihren:

— Den Benzintank reinigen

— Das Lenkkopflager priifen und wenn nétig einstel-
len

— Alle Seilziige auswechseln




2 Motor, Kupplung und Getriebe

2.1 Technische Daten

Die in dieser Anleitung behandelten Bultaco-Modelle
(Alpina, Frontera, Pursang und Sherpa) sind alle mit
der grundsiatzlich gleichen Motor-Getriebeeinheit
ausgerustet, in der das Getriebe mit dem Motor zu-
sammengebaut ist. Die Beschreibung bezieht sich vor
allem auf das Modell Sherpa 350 cm?, von dem auch

die fotografischen Abbildungen stammen, sie ist aber
auch auf alle anderen Modelle anwendbar. Unter-
schiede betreffen fast ausschliesslich Bohrung und
Hub des Motors und die Getriebe-Untersetzungsver-
héltnisse.

Die Beschreibung des Zerlegens und Zusammen-
bauens gilt fir alle Modelle. Auf nennenswerte Unter-
schiede wird im Text eingegangen. Am Ende des Ka-
pitels ist eine Fehlersuchtabelle angefiigt.

Motor
Hubraum cm?3

Bohrung X Hub mm:
— 200 cm?

— 250 cm?

— 350 cm?

— 360 cm?
Verdichtungsverhaltnis:
— 200 cm?

— 250 cm?

— 350 cm?®

— 360 cm?

Hochstleistung/ Drehzahl
kW bei 1/min (PS):
— 200 cm?

— 250 cm?3
— 350 cm?

— 360 cm?

Untersetzungsverhéltnisse:

. Gang
Gang
Gang
Gang
. Gang

I
b wn =
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Alpina Frontera Pursang Sherpa
244 (250) 244 (250) 196 (200) 244 (250)
348 (350) 363(360) 244 (250) 326(350)

363 (360)
— — 64,5X60 —
72X60 72X60 72%X60 72%x60
83,2X64 — — 83,2X60
— 85X 64 85X 64 —
— — 13:1 —
9:1 12:1 12:1 9:1
9,5:1 — —— 9:1
— 10,5:1 11:1 —
Alpina Frontera Pursang Sherpa
— — 18,1/7000 —

(24,6)
14,6/5500 23,0/8000 25,2/7000 14,7/5500
(19,8) (31,2) (34,3) (20,0)
16,7/6000 — — 15,8/5500
(22,7) (21,5)
— 24,7/8000 29,4/7000 —

(33,5) (40,0)

Alpina 250 cm?® und 350 cm?®
0,287:1
0,422:1
0,625:1
0,882:1
1,000:1



. Gang
. Gang
. Gang
. Gang
. Gang

Pk
ahwN =

Gang
Gang
. Gang
. Gang
Gang

|
OB

. Gang
. Gang
. Gang
. Gang
. Gang

|
apwWN =

Kettenrader

Kurbelwellenritzel
Kupplungs-Kettenrad
Getriebe-Kettenritzel
Zahnkranz Hinterrad

Olinhalt Getriebe
Olinhalt Primarantrieb
Priméarkette:

— Marke

— Typ

— Anzahl Glieder

Frontera 250 em?3 und 360 cm?3
0,287:1
0,422:1
0,625:1
0,821:1
1,000:1

Pursang 200 cm3, 250 cm?3 und 360 cm?3
0,376:1
0,513:1
0,670:1
0,832:1
1,000:1

Sherpa 250 ¢cm?® und 350 cm?3
0,263:1
0,342:1
0,442:1
0,723:1
1,000:1

Alpina Frontera Pursang Sherpa
250 350 250 360 200 250 360 250 350
16 16 16 16 16 16 16 16 16
38 38 38 38 38 38 38 38 38
12 . 13 12 13 11 12 13 14, 40
42 42 42 42 46 46 46 46 46

600 cm3 SAE 90
300 cm? SAE 30 (Modell Sherpa SAE 5 oder 10)

Joresa oder Regina
Duplex, ¥%''-Teilung
52

2.2 Aligemeine Beschreibung

Die Motoren der Bultaco-Maschinen sind Einzylinder-
Zweitakter mit Flachkolben, halbkugelférmigem Ver-
brennungsraum und Umkehrspiilung. Form und An-
ordnung der Spiilschlitze im Zylinder erméglichen
sehr hohe Leistungen ohne Zuhilfenahme von Dreh-
schiebern oder Membranventilen. Der Leichtmetall-
kolben tragt zwei Kompressionsringe, die in tiblicher
Art durch je einen Stift gegen Verdrehen gesichert
sind, damit sich die Enden nicht in den Schlitzen ver-
fangen.

Der Leichtmetallzylinder ist mit einer Laufbiichse aus
Gusseisen versehen. Motor- und Getriebegehsuse
bestehen zur Gewichtseinsparung und zur besseren
Warmeableitung aus einer Aluminiumlegierung. Die
Pleuelstange trégt oben und unten je ein kafiggefiihr-
tes Rollenlager, wéhrend die Kurbelwelle auf Kugella-
gern lduft. An den Modellen 1973/ 74 ist die zusam-
mengesetzte Kurbelwelle auf der Abtriebsseite auf
zwei und auf der Magnetziinderseite auf einem Ku-
gellager gelagert. Der Schwung-Magnetziinder mit

der Wechselstromlichtmaschine befindet sich an der
linken Motorseite. :

Die Motorschmierung erfolgt durch Beimischen von
selbstmischendem Zweitaktél zum Benzin im vorge-
schriebenen Verhiltnis. Nach der Schmierung des
Kurbeltriebs und der Zylinderlaufbahn wird das un-
verbrannte Ol mit den Abgasen ausgestossen. Die
Kurbelwelle ist an beiden Seiten durch Wellendich-

_tungen abgedichtet.

Je nach Modell ist die Auspuffanlage sehr verschie-
den gestaltet. An den Trial- und Enduro-Maschinen
ist der Auspuff Gber dem Zylinderkopf innerhalb des
Rahmens nach rechts hinten gefithrt, wihrend an
den Moto-Cross- und Cross-Country-Modellen der
Auspuff unter dem Kurbelgeh&use nach rechts hinten
geleitet wird. Es sind ein oder zwei Auspufftopfe ein-
gebaut. Die Primaruntersetzung erfolgt iber eine
Kette vom Kurbelwellenritzel zum Kettenrad auf dem
dusseren Kupplungskorb auf dem rechten Ende der
Getriebehauptwelle. Motor und Getriebe sind zu
einem Block zusammengebaut. Die Priméarkette wird
durch einen Kettenspanner gespannt. Eine abge-
nutzte Primérkette muss unbedingt ersetzt werden.
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Die Mehrscheibenkupplung lauft im Olbad und gibt
die Kraft an ein auf Kugellagern gelagertes Fiinfgang-
getriebe weiter, dessen Zahnréader standig im Eingriff
sind. Die Kupplung enthalt zwélf Ganzmetallscheiben
ohne Beldge, jeweils sechs treibende und sechs ge-
triebene. Der Kickstarter befindet sich links, der Fuss-
schalthebel rechts. Die Schaltung arbeitet nach dem
Ublichen Folgeprinzip. Primarantrieb und Getriebe
werden je durch einen besondere Olfiillung ge-
schmiert, die in regelméssigen Abstanden erneuert
werden muss.

2.3 Arbeiten am eingebauten Motor

Der Motor muss nur dann aus dem Rahmen ausge-
baut werden, wenn Arbeiten an der Kurbelwelle und/
oder am Getriebe nétig sind.

Die folgenden Arbeiten kénnen am eingebauten Mo-
tor erfolgen:

— Ausbau und Einbau des Zylinderkopfes

— Ausbau und Einbau von Zylinder und Kolben

— Ausbau und Einbau der Kupplung

— Ausbau und Einbau des Schwung-Magnetziinders
— Ausbau und Einbau des Unterbrechers

Ausbau und Einbau der Getriebeschaltwelle, der
Riickholfeder und der Schaltklinke, ebenso der
Kickstarter-Ruckholfeder

Wenn mehrere dieser Arbeiten gleichzeitig féllig sind,
lohnt es sich, den Motor aus dem Rahmen auszu-
bauen, damit die Teile besser zuganglich sind und
mehr Arbeitsraum zur Verfigung steht.

2.4 Arbeiten am ausgebauten Motor

— Ausbau und Einbau der Kurbelwellen-Hauptlager

— Ausbau und Einbau der Kurbelwelle

— Ausbau und Einbau der Getriebewellen, der
Schaltgabeln und der Getriebelager

2.5 Allgemeines zum Ausbau des
Motor-Getriebeblocks

Motor und Getriebe sind zu einem Block zusammen-
gebaut und kénnen deshalb nur gemeinsam aus dem
Rahmen ausgebaut und wieder eingebaut werden.
Das Kurbelgehsuse kann erst nach dem Ausbau ge-
teilt werden, ebenso muss das Gehause vor dem Ein-
bau wieder zusammengesetzt werden. Nach dem Tei-
len des Kurbelgehauses sind auch die Getriebewellen
zuganglich. Zum vollstandigen Zerlegen des Getrie-
bes muss auch der Motor zerlegt werden, und umge-
kehrt.

12

2.6 Ausbau des Motor-Getriebeblocks

@® Ausser am Modell Frontera ist kein Mittelstander
vorhanden. Der Rahmen muss deshalb mit pas-
senden Holzklotzen so unterbaut werden, dass
beide Rader vollstandig entlastet werden. Man
kann sich auch eine Haltevorrichtung bauen, wel-
che die Maschine allein sicher auf ebenem Grund
festzuhalten vermag.

@® Das Ol vorzugsweise bei warmem Motor aus dem

Priméarantriebsgehause und aus dem Getriebe ab-
lassen. Die Ablassschraube des Getriebes befin-
det sich links an der Unterseite des Gehauses,
jene des Primé&rantriebs unterhalb des Kupplungs-
gehduses. Vor dem Ausschrauben der Ablass-
schrauben die ndhere Umgebung reinigen, damit
kein Schmutz in das Motorinnere eindringen
kann.

@® Den Benzinhahn schliessen und die Klemmschelle

vom Nylon-Benzinschlauch beim Benzinhahn ab-
nehmen (zwei Hahnen und zwei Schlduche an den
Modellen Frontera und Pursang). Den oder die
Benzinschlauche abziehen. Vorn an der Tankun-
terseite die Schlauchklemme des Verbindungs-
schlauches zwischen beiden Tankseiten I6sen.
Den Verbindungsschlauch abziehen und das Ben-
zin in einem Behélter auffangen. Der Tank kann
auch vor dem Abziehen des Verbindungs-
schlauches tiber den Benzinhahn entleert werden.

@® Eine Schraube mit Unterlagscheibe und Gummi-

scheibe und Mutter an beiden Seiten des Sitzpol-
sters abnehmen und Mutter, Unterlagscheibe und
Gummischeibe, mit denen der Tank am oberen
Rahmenrohr befestigt ist, abschrauben. Den Ent-
liiftungsschlauch vom Tank l6sen und den kom-
pletten Tank mit dem Sitz sorgfaltig abheben. Den
Tank an einem sicheren Ort fern von jeder offenen
Flamme ablegen. :

® Mit einem kraftigen Drahthaken die Feder span-
nen und aushangen, mit der das vordere und hin-
tere  Auspuffrohr zusammengespannt sind.
Schraube, Unterlagscheibe und Mutter abneh-
men, mit denen der hintere Schallddmpfer am
Rahmen befestigt ist, und den Schalldémpfer aus-
bauen. An den Modellen Frontera und Pursang
hangt der Auspufftopf an einem Ausleger, der mit
der oberen Befestigungsschraube des rechten Fe-
derbeines befestigt ist.

@® Vorn ist das Auspuffrohr mit drei Federn am Zylin-
der befestigt; die Federn in gleicher Weise wie
oben beschrieben abnehmen (Bild 8). Mutter, Un-
terlagscheibe und Schraube abnehmen, mit de-
nen das Auspuffrohr an der Hinterseite des Getrie-
begehauses befestigt ist, und das Auspuffrohr
ausbauen. Diese Schraube verbindet dleichzeitig
Getriebegehause und Rahmen.

@® Die Schraube mit Unterlagscheibe abnehmen, mit
der das Luftfiltergehduse am Rahmen befestigt
ist. An den Modellen Pursang und Frontera muss



zuerst die mit drei Schrauben befestigte Seiten-
verkleidung abgenommen werden. Die beiden
Schlauchklemmen 16sen und den Luftschlauch
vom Ansaugstutzen des Vergasers abziehen. Nun
kann der Luftfilter zusammen mit den Gummipuf-
fern fir den Sitz ausgebaut werden.

Die beiden Muttern mit Unterlagscheibe vom Ver-
gaserflansch abschrauben bzw. an den aufge-
steckten Vergasern die Schrauben der Schlauch-
klemmen lockern, den Vergaser als Ganzes
abziehen und am Gaszug hangen lassen (Bild 9).
Es empfiehlt sich, den Seilzug und den Vergaser
am Rahmen festzubinden, damit er nicht am Mo-
tor anschlagt.

Die beiden Schrauben mit Unterlagscheiben ab-
nehmen, mit denen das Schutzblech der Antriebs-
kette am Magnetziinderdeckel und am Rahmen
befestigt ist, und das Schutzblech ausbauen. Die
Antriebskette abnehmen. Das Kettenschloss kann
leichter gedffnet werden, wenn es sich auf dem
Zahnkranz des Hinterrades befindet.

Die Stellung der Kickstarterkurbel und des Schalt-
hebels auf ihren Wellen kennzeichnen und die
Klemmschrauben (am Kickstarter mit Mutter) 16-
sen und beide Hebel von den kerbverzahnten
Wellen abziehen (Bilder 10, 12).

Den Kupplungszug vom Handhebel I6sen. Damit
hat der Seilzug gentigend Spiel, dass er vom
Kupplungsausrickhebel am Getriebe ausgehangt
werden kann. Den Seilzug so festbinden, dass er
beim Ausbau des Motors nicht stort. Den kleinen
Kettenschutz tiber dem Getrieberitzel abnehmen
(Bild 13).

Den Zindkerzenstecker abziehen und die vier
vom Schwung-Magnetziinder kommenden Kabel
von der Anschlussleiste am vorderen Unter-
zugrohr lésen. An Modellen mit Beleuchtungsan-
lage sind noch weitere Kabel vorhanden, die je-
doch alle mit Farben gekennzeichnet sind, um den
Zusammenbau zu erleichtern.

Die Zylinderkopfmuttern und -schrauben in der in
Bild 11 angegebenen Reihenfolge um nicht mehr
als eine halbe Umdrehung lockern. Den Vorgang
noch dreimal wiederholen, bis jede Schraube und
Mutter um zwei ganze Umdrehungen geldst ist.
Zum Losen der Zylinderkopfstrebe Mutter Nr. 2
mit Scheibe und Schraube Nr. 5 mit Scheibe ganz
ausschrauben. Alle Teile kennzeichnen, so dass
sie in der genau gleichen Anordnung wieder ein-
gebaut werden kénnen.

Der Motor hangt nun je nach Modell noch mit drei
oder vier Schrauben am Rahmen. Eine dieser
Schrauben wurde eventuell bereits beim Ausbau
der Auspuffanlage abgenommen. Die verbleiben-
den Schrauben mit Muttern und Unterlag-
scheiben an der Vorder- und Hinterseite des Mo-
torblocks abnehmen. Beim Ausschrauben der
vorderen Schraube(n) fallt der Motor leicht nach
unten. Den Motor um etwa 5 cm senkrecht anhe-
beh und leicht neigen, damit die vordere Motorbe-
festigungslasche an der Rahmenlasche vorbei-
kommt, dann den Motor von der rechten Seite her
aus dem Rahmen heben.

Bild 8
Aushiéngen der Federn mit einem kraftigen Drahtbiigel

Bild 9
Der Vergaser wird als Ganzes ausgebaut

Bild 10
Die Kickstarterkurbel ist mit einer Klemmschraube befestigt
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der vorsichtig vom Kurbelgehduse abheben und
die Kurbelgehausedsffnung so frith als méglich mit
einem sauberen Lappen verschliessen, damit
keine Teile wie z. B. zerbrochene Kolbenringe,
hineinfallen kénnen. Den Kolben beim Austritt
aus dem Zylinder auffangen, damit er oder die
Kolbenringe nicht durch Anschlagen beschadigt
werden kénnen (Bild 15).

Eine der Kolbenbolzensicherungen mit einer
Spitzzange abnehmen (Bild 16) und den Kolben-
bolzen mit einem weichen Dorn austreiben. Dabei
muss der Kolben unterstiitzt werden. Falls der Kol-
benbolzen festsitzt, ist der Kolbenboden mit
einem in heisses Wasser getauchten und ausge-
wundenen Lappen anzuwarmen. So dehnt sich
der Kolben aus, und der Bolzen kann leichter aus-

Bild 11
Lose- und Anzugsreihenfolge der Zylinderkopfmuttern und getrieben werden. Beim Herausstossen des Kol-
-schrauben benbolzens die Anlaufscheiben beidseits der

2.7 Zerlegung des Motor-Getriebeblocks

2.7.1 Allgemeine Bemerkungen

@® Vor dem Zerlegen muss die Motoraussenseite

griindlich gereinigt werden, denn ein Motorrad-
motor ist kaum vor dem Eintritt von Schmutz ge-
schitzt. Sprithen Sie einen handelstiblichen Mo-
torreiniger auf, lassen sie einige Zeit auf den Ol-
und Fettfilm einwirken und waschen Sie mit viel
Wasser ab. Beim Waschen darauf achten, dass
kein Wasser in die Motordffnungen oder in die
elektrische Anlage dringt.

Wenden Sie zum Lésen von Teilen keine Gewalt
an, ausser wenn dies ausdricklich vermerkt ist.
Wenn sich ein Teil nicht 16sen Idsst, gibt es immer
einen guten Grund dafir, oft wurde beim Zerle-
gen nicht in der richtigen Reihenfolge vorgegan-
gen. Die Arbeit am Motor wird sehr erleichtert,
wenn man sich einen einfachen Montagebock
herstellt, der zu den Motorbefestigungspunkten
passt. So kann der Motor fest mit der Werkbank
verbunden werden, und beide Hande bleiben zum
Arbeiten frei.

2.7.2 Ausbauvon Zylinderkopf, Zylinder

und Kolben

@® Die verbleibenden-Muttern und Schrauben vom

Zylinderkopf abnehmen und den Zylinderkopf von
den Stiftschrauben abheben (Bild 14). Die
Schrauben und Muttern so kennzeichnen, dass
sie wieder in der genau gleichen Anordnung ein-
gebaut werden kénnen.

Mit einem Hauthammer in der Umgebung des
Auspuffstutzens leicht auf den Zylinder klopfen,
um die Zylinderfussdichtung zu I6sen. Den Zylin-

Pleuelstange auffangen, damit sie nicht in das
Kurbelgehause fallen (Bild 17).

2.7.3 Ausbau des Schwung-Magnetziinders

Die vier Innensechskantschrauben mit Unter-
lagscheiben vom linken Kurbelgehdusedeckel ab-
nehmen und den Deckel abheben (Bild 19). Die
hinterste Schraube ist kiirzer als die anderen.
Die Filzscheiben von der Kupplungsdruckstange
und der Ritzelmutter abnehmen sowie von der
Aufnahme der hinteren Innensechskantschraube
im Kurbelgehéuse.

Das Schwungrad blockieren, am besten mit dem
Spezialwerkzeug, das Bild 20 zeigt. Die Befesti-
gungsmutter mit Rechtsgewinde abschrauben
und den darunter liegenden Federring und die
Unterlagscheibe herausnehmen (Bild 21). Den
Schwungradhalter wieder abnehmen.

Die Abziehvorrichtung fur das Schwungrad ein-
schrauben und die Schraube im Uhrzeigersinn
drehen, um das Schwungrad vom konischen Sitz
der Kurbelwelle abzuziehen (Bild 22). Das
Schwungrad abheben und den Woodruffkeil von
der Kurbelwelle abnehmen. Das Schwungrad
muss unbedingt mit einem Abzieher geldst wer-
den, jedes andere Vorgehen kann zu Schaden fiih-
ren, weil das Schwungrad sehr fest sitzt.

Die Stellung der Statorgrundplatte zum Kurbelge-
hause genau kennzeichnen. So muss der Ziind-
zeitpunkt nach dem Zusammenbau nicht neu ein-
gestellt werden. Die drei Klemmschrauben I6sen
und die Grundplatte abnehmen.

2.7.4 Ausbau des Getriebe-Kettenritzels

@® Das Kettenritzel ist mit-einer mit einem- Siche-

rungsblech gesicherten Mutter auf der Getriebe-
hauptwelle befestigt (Bild 23). Die Lappen des
Sicherungsbleches zuriickbiegen und die Mutter
mit Rechtsgewinde abschrauben.

@® Zum Blockieren des Ritzels die Antriebskette um

das Ritzel schlingen, wie Bild 24 zeigt. Nach dem
Abnehmen der Mutter kann das Ritzel von der
Keilwelle abgezogen werden.



A 3 S x s
Bild 1 Bild 13
Die Befestigung des Gangschalthebels mit einer Klemmschraube Das Kettenritzel ist mit einem kleinen Schutzblech abgedeckt

—

Bild 14 N Bild 15
Zylinderkopfschrauben und -muttern in der vorgeschriebenen Den Kolben beim Abheben des Zylinders festhalten
Reihenfolge losen

Bild 16 Bild 17

Die Kolbenbolzensicherungen mit einer Spitzzange herausneh- Das kéafiggefiihrte Nadellager des Kolbenbolzens
men
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54
55
56

Anlaufscheibe — 2 Stiick
Endzapfen — 2 Stiick

Lagerrolle des Pleuellagers — 12 oder 13 Stiick

Kéafig Pleuellager
Unterlagscheibe fir Zylinderkopf — 6 Stiick
Kolbenbolzenlager
Kurbelwellenritzel

Schwungrad

Schwungrad

Ansaugstutzen

Passstift — 2 Stiick

Passstift — 2 Stiick

Passstift

Zylinderfussdichtung

Zylinder komplett
Zylinderlaufbiichse
Ansaugstutzen — Rohrstutzen
Dichtung Ansaugstutzen
Zylinderkopf

Kolben

Linke Kurbelgehdusehalfte
Rechte Kurbelgehdusehilfte
Kolbenring — 2 Stiick
Kolbenbolzen
Kolbenbolzensicherung — 2 Stiick
Schild mit Wellendichtung

Schild mit Wellendichtung

Schild mit Wellendichtung — Antriebsseite
Anlaufscheiben Kolbenbolzenlager — 2 Stiick
Pleuelstange komplett
Kurbelwellenbiichse
Schwungradmutter
Schwungradmutter abgesetzt
Hinteres Motorbefestigungsblech
Kurbelgehausedichtung

Vordere Motorbefestigungsschraube komplett
Lichtmaschinenstator
Zylinderkopfverstrebung komplett
Talle

Talle

Ablassschraube

Dichtung — 2 Stiick

O-Ring

Schraube — 3 Stiick

Schraube — 12 Stiick

Schraube — 2 Stiick

Schraube

Mutter — 16 Stiick
Unterlagscheibe — 4 Stiick
Unterlagscheibe — 2 Stiick
Facherscheibe — 2 Stiick
Hauptlager — 3 Stiick

(2 Stiick an einigen Modellen)

57
58
59
60
61
63
64
65
66
67
68

Bemerkung: Je nach Modell kann die Zahl der Teile von den obigen An-

Wellendichtung — Standardausfithrung
Wellendichtung aus Viton
Wellendichtung — Standardaustfiihrung
Wellendichtung — Viton
Innensechskantschraube
Fécherscheibe — 5 Stiick

Zahnscheibe — 24 Stick

Zahnscheibe

Gegenmutter

Fécherscheibe fur Senkschrauben — 6 Stick
Selbstsichernde Mutter
Selbstsichernde Mutter — 4 Stiick
Selbstsichernde Mutter — 2 Stiick
Mutter — 6 Stiick

Unterlagscheibe — 3 Stiick
Stiftschraube — 4 Stiick

Stiftschraube — 2 Stiick

Stiftschraube — 2 Stiick

Stiftschraube — 4 Stiick

Stiftschraube — 4 Stiick

Stiftschraube — 3 Stiick

Stiftschraube — 9 Stiick

Woodruffkeil

gaben abweichen

Bild 19
Der Deckel iiber dem Magnetziinder ist mit vier Innensechskant-
schrauben befestigt

Bild 20
Blockieren des Rotors mit Spezialwerkzeug

Bild 21
Die Mutter ist mit einem Federring gesichert
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2.7.5 Ausbau der Kickstarter-Riickholfeder

® Die Sicherungsmutter und die Bundmutter ab-
schrauben, mit denen die Rickholfeder am Mo-
torgeh&use befestigt ist.

@® Das andere Federende mit einem kraftigen Draht-
haken aus der Kickstarterwelle aushangen und
die Feder ausbauen.

2.7.6 Ausbau der Kupplung

@ Die acht Innensechskantschrauben mit Scheiben
vom Primarantriebsdeckel an der rechten Kurbel-
gehiauseseite abschrauben und den Deckel ab-
nehmen (Bild 25). Die Schrauben haben verschie-
dene Langen. Merken Sie sich die Anordnung fur
den Zusammenbau.

@® Einen Behilter unterstellen, um das restliche Ol

Um Beschadigungen zu vermeiden, muss der Rotor mit einem aufzufangen, und die Deckeldichtung durch leich-

Spezialwerkzeug abgezogen werden tes Klopfen mit einem Hauthammer l6sen. Beim
Abheben des Deckels darauf achten, dass die
Dichtung nicht beschadigt wird (Bild 26).

@ Die Befestigungsschraube mit Scheibe des Ket-
tenspanners abnehmen und den Kettenspanner
mit der Feder ausbauen.

@® Die Kupplungsfedern zusammendricken, am be-
sten mit dem Spezialwerkzeug, das diese Arbeit
sehr erleichtert (Bild 27). Die Federn nacheinan-
der zusammendriicken und den Stift herauszie-
hen (Bild 28). Federteller und Feder ausbauen.
Den Vorgang an allen finf Federn wiederholen.

® Die Druckplatte abheben und das Lager von der
Riickseite abnehmen (Bild 29). Die zwdlf Kupp-
lungslamellen herausnehmen (Bilder 30, 32) und
den Druckpilz aus der Getriebehauptwelle heraus-
ziehen (Bild 33). Falls die Druckkugel nicht von
selbst herauskommt, kann sie mit der Druck-
stange von der linken Seite her aus der Getriebe-
hauptwelle herausgestossen werden. Darauf ach-

Bild 23 3 ten, dass die Kugel nicht verloren geht.
Das mit einer grossen Mutter befestigte Ritzel der Sekundar- @® Den Sicherungsdraht der Befestigungsmutter von
kette Schwungrad und- Ritzel auf der Kurbelwelle

durchschneiden (Bild 34). Mit dem Kupplungshal-
ter den Motor blockieren und Mutter und Scheibe
ausbauen.

@ Die Kupplung weiterhin mit dem Kupplungshalter
blockieren, die Kupplungsmutter 16sen und mit
der darunterliegenden Facherscheibe ausbauen
(Bild 35). Den inneren Kupplungskorb abheben
(Bild 36).

@® Den Kupplungshalter abnehmen und den &dusse-
ren Kupplungskorb und das Schwungrad mit dem
Ritzel zusammen mit der Primarkette ausbauen.
Alle drei Teile miissen gemeinsam ausgebaut wer-
den, weil die Primarkette endlos vernietet ist (Bil-
der 37, 38).

@® Den Woodruffkeil und die abgesetzte Distanz-
scheibe von der Kurbelwelle abnehmen. Die sechs
Befestigungsschrauben des Schildes mit der Wel-
lendichtung ausschrauben und den Schild zusam-
men mit der Wellendichtung und dem O-Ring

¥

g

Bild 24 e ausbauen (Bilder 39, 40). Den zweiten O-Ring
Blockieren des Kettenritzels mit einer Kette von der Kurbelwelle und den abgesetzten Distanz-
18




Bild 25

Bild 26
Abheben des mit acht Innensechskantschrauben befestigten Pri-

marantriebsdeckels

Bild 27

Bild 28
Ein Spezialwerkzeug erleichtert das Zusammendriicken der

Kupplungsfedemn ¢

Bild 29
Abheben der Druckplatte . . .

Dank des Ausschnittes kann der Stift herausgezogen werden

Bild 30
- . . und der Kupplungslamellen
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Primarkette — Einfachkette

Primarkette — Zweifachkette

Ausserer Kupplungskorb mit Kettenrad — Einfachkette
Ausserer Kupplungskorb mit Kettenrad — Zweifachkette
Innerer Kupplungskorb

Kupplungsschrauben — 6 Stiick

Federhiilse — 6 Stiick

Kupplungsfeder — 6 Stiick

Federmutter — 6 Stick

10 Unterlagscheibe — 6 Stiick

11 Druckstangenverlangerung

12 Druckpilz

13 Kupplungsmutter

14 Kupplungseinstellschraube

15 Kupplungs-Ausrickwelle

16 Schraubdeckel

17 Primarantriebsdeckel

18 Kupplungszugseil

19 Seilhille

20 Nylonseilzug komplett

21 Einstellschraube fir Kupplungszug

22 Einstellmutter Bild 32

23 Einstellvorrichtung fir Kupplungszug komplett Die Ganzmetallamellen tragen keine Belige

24 Kupplungshandhebel i
25 Kupplungshandhebel aus geschmiedetem Leichtmetall g 1)
26 Druckstange

27 Dichtung

28 Druckplatte

29 Rickholfeder zu Kupplungsausriickhebel
30 Filzringe

31 Stahl-Kupplungshandhebel komplett

32 Leichtmetall-Kupplungshandhebel komplett
33 Lagerbock zu Kupplungshebel

34 Klemmbugel

35 Schraube — 2 Stiick

36 Lagerbolzen — Stahlhebel

37 Lagerbolzen — Leichtmetallhebel

38 Dichtung zu Schraubdeckel

39 Abdeckung zu Kupplungshandhebel

40 Anschlagschraube

41 Kupplungslamellensatz — 6 Lamellen

42 Kupplungseinstellmutter

43 Kupplungs-Ausriickhebel

44 Seilnippel

45 Nippelschraube

46 Rickholfeder

47 Passstift — 2 Stiick

48 Ablassschraube
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Bild 33

gg Eilrf?i;ﬁ:cghraube Herausziehen des Druckpilzes
51 Dichtung

52 O-Ring

53 Filzring

54 Primarkettenspanner komplett

55 Spannfeder

56 Distanzbiichse

57 Schraube

58 Mutter

59 Unterlagscheibe

60 Getriebelager

61 Scheibe

62 Druckkugel

63 Sicherungsring

64 Innensechskantschraube — 2 Stiick
65 Innensechskantschraube

66 Innensechskantschraube — 4 Stiick
67 Innensechskantschraube

68 Innensechskantschraube — 2 Stiick
69 Facherscheibe

70 Facherscheibe — 8 Stiick

71 Facherscheibe

72 Facherscheibe

73 Facherscheibe

74 Selbstsichernde Mutter

75 Stahlstift — 6 Stiick

Bild 34
Bemerkung: Je nach Modell kann die Zahl der Teile von den obigen An- Der Sicherungsdraht der Kupplungsmutter muss durchschnitten
gaben abweichen werden
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Bild 35
Blockieren der Kupplung zum Lésen der Kupplungsmutter

Das Schwungrad muss mit einem Abzieher vom Konus der Kur-
belwelle gelost werden

Bild 39
Der Schild mit der Wellendichtung ist mit sechs Schrauben mit
Scheiben befestigt
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Bild 36
Abheben des inneren Kupplungskorbes

Bild 38
Schwungrad und dusserer Kupplungskorb miissen zusammen
mit der unteilbaren Kette abgehoben werden

Bild 40
Die Unterseite des Schildes mit der Wellendichtung



ring von der Getriebehauptwelle abnehmen (Bild
41).

@® Die Schaltwelle und die Riickholfeder aus dem
Kurbelgehduse-Seitendeckel ausbauen. Die drei
Befestigungsschrauben des Klinkenmechanismus
I6sen und den Klinkenmechanismus vom Kurbel-
gehause ausbauen (Bild 42).

2.7.7 Teilen des Kurbelgehiuses

@ Die elf Muttern mit Unterlagscheiben, eine Innen-
sechskantschraube und eine selbstsichernde Mut-
ter mit Scheibe von der linken Kurbelgehause-
halfte abnehmen. Falls der Ausbau der Facher-
scheiben Schwierigkeiten bereitet, kénnen sie mit
einem Magnet herausgezogen werden.

@® Die Umgebung des rechten Hauptlagers auf etwa i ky

150 bis 180 °C erwérmen. Falls das Erwarmen  Bild 41
mit einer Flamme, z. B. einer Létlampe erfolgt, Abziehen der abgesetzten Distanzscheibe von der Getriebe-
muss diese standig bewegt werden, um lokale  hauptwelle
Uberhitzungen zu vermeiden. Das angewarmte
Kurbelgehduse mit der rechten Seite nach oben
halten und mit einem Hauthammer leicht auf die
Enden der Kurbelwelle und der Getriebehaupt-
welle klopfen, bis sich die Gehausehilften tren-
nen. Auf keinen Fall darf Gewalt angewendet wer-
den (Bild 43).
Bemerkung: Fihren Sie niemals einen Schrau-
bendreher in die Trennfuge zwischen beiden Ge-
héusehélften ein, sonst werden die Dichtflichen
unreparierbar zerstort. Fir einen Zweitaktmotor
ist es dusserst wichtig, dass das Kurbelgehiuse
dicht ist.

@® Nach dem Trennen der Gehiusehilften bleiben
die Kurbelwelle mit den Hauptlagern und die Ge-
triebewellen in der linken Gehausehilfte zuriick
(Bild 44). Die Lager der Getriebehauptwelle und
der Vorgelegewelle bleiben in der rechten Gehau-
sehalfte zurick.

Bild 42
2.7.8 Ausbau der Kurbelwelle Ausbau des Schaltklinkenmechanismus

® Nach dem Trennen der Kurbelgehdusehalften
bleibt die Kurbelwelle in der linken Gehiusehilfte
zurlick, weil sie in das linke Hauptlager einge-
presst ist. Die sechs Schrauben mit Scheiben
abnehmen, mit denen der Schild mit der Wellen-
dichtung befestigt ist, und Schild samt Wellen-
dichtung und O-Ring ausbauen.

@ Das linke Kurbelgehiuse in der Umgebung des
Hauptlagers auf rund 150 bis 180 °C erwérmen,
wobei gleich vorzugehen ist, wie im vorangehen-
den Abschnitt erwdhnt. Nach einem oder zwei
leichten Schldgen mit einem Hauthammer auf das
Kurbelwellenende 16st sich die Kurbelwelle samt
dem Lager aus dem Gehéause.

2.7.9 Ausbau der Getriebewellen

@ Das Zahnrad des vierten Ganges vom Ende der ) ‘
Getriebehauptwelle abnehmen. Bild 43

® Die Anlaufscheibe und das Kickstarterzahnrad Beim Tr der Kurbelgeh
von der Kickstarterwelle abnehmen (Bild 45). den E
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Bild 44
Die Getriebewellen verbleiben in der linken Gehausehilfte

Bild 45
Ausbau der Anlaufscheibe und des Kickstarterzahnrades

Bild 46 Bild 47
Ausbau des Raststiftes Beide Getriebewellen werden zusammen mit der Schaltwalze
ausgebaut

24

Den Sicherungsdraht durchschneiden und die
Hohlschraube mit dem Raststift aus dem Kurbel-
gehause ausschrauben (Bild 46).

Bemerkung: Fertigen Sie vor dem Ausbau irgend-
welcher Getriebeteile eine Skizze an, aus der die
Einbaulage aller Teile, insbesondere der Zahnré-
der und der Schaltgabeln, hervorgeht.

Den kompletten R&dersatz mit der Schaltwalze
und den Schaltgabeln ausbauen (Bilder 47, 49).
Die Schaltwalze und die Schaltgabeln vom R&-
derblock I6sen und beide Getriebewellen trennen.
Die Schaltgabeln von der Schaltgabelachse abzie-
hen.

Die Zahnrader in der aufgezdhlten Reihenfolge
von der Hauptwelle abnehmen und beachten,
dass das Zahnrad des vierten Ganges bereits ab-
genommen wurde:

Sicherungsring und Zahnrad des ersten Ganges,
dann von der anderen Seite der Hauptwelle das
Schieberad, das Zahnrad des dritten Ganges, den
Sicherungsring und das Zahnrad des zweiten Gan-
ges abnehmen (Bilder 50 bis 57).

Die Zahnrader und Sicherungsringe der Haupt-
welle zusammen aufbewahren.

Die Zahnrader in folgender Reihenfolge von der
Vorgelegewelle abnehmen:

Zahnrad des vierten Ganges, Zahnrad des ersten
Ganges, Sicherungsring, Zahnrad des zweiten
Ganges, Sicherungsring und Zahnrad des dritten
Ganges (Bilder 58 bis 62). Das Zahnrad des funf-
ten Ganges sitzt fest auf der Vorgelegewelle. Die
Zahnrader und Sicherungsringe der Vorgelege-
welle zusammen aufbewahren.

Falls es nicht bereits geschehen ist, die Siche-
rungsmutter und die Bundmutter abschrauben,
mit denen die Riickholfeder des Kickstartersam —
Kurbelgehause befestigt ist (Bild 63). Auf die Lage
des Bundes der Befestigungsmutter achten.

Die Kickstarterkurbel provisorisch auf die Welle
aufsetzen und im Uhrzeigersinn drehen, um die
Feder zu entspannen, so dass der Mitnehmer ab-
genommen werden kann. Den Mitnehmer etwas
drehen, damit er vom Anschlag freikommt, dann
den Mitnehmer zusammen mit der Feder und der



Bild 48 Getriebe
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19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42

44
45
46

Hauptwelle

Zahnrad 1. Gang Vorgelegewelle
Zahnrad 2. Gang Hauptwelle
Zahnrad 3. Gang Vorgelegewelle
Zahnrad 4. Gang Hauptwelle
Schieberad, komplett mit Lagerbiichse
Zahnrad 1. Gang Hauptwelle
Zahnrad 2. Gang Vorgelegewelle
Zahnrad 3. Gang Hauptwelle
Zahnrad 4. Gang Vorgelegewelle
Vorgelegewelle mit Zahnrad 5. Gang
Schaltgabelachse

Raststift

Feder

Hohlschraube

0-Ring

Sicherungsring

Sicherungsring

O-Ring

Distanzscheibe

Distanzring

Mutter

Sicherungsblech

Ablassschraube

Dichtring

Dichtring

Einfullschraube

Dichtung

Lagerbiichse Schieberad
Sicherungsring

Schaltgabel — 1. und 3. Gang
Schaltgabel — 2. und 5. Gang
Schaltgabel — 4. Gang
Schaltwalze

Kettenritzel

Getriebelager

Getriebelager

Lager Vorgelegewelle — 2 Stiick
Wellendichtung

Wellendichtung

Senkschraube — 3 Stiick

Fécherscheibe fiir Senkschrauben — 3 Stiick

Woodruffkeil
Schild fiir Wellendichtung
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Bild 49 Bild 50
Der komplette Getrieberadersatz mit den Schaltgabeln Abnehmen des Sicherungsringes . . .

Bild 52

Bild 51
Vom anderen Wellenende das Schieberad abnehmen . . .

... und Ausbau des Schieberades des 1. Ganges

Bild 54
. . . gefolgt von der abgesetzten Scheibe

Bild 53
... den Sicherungsring ausbauen und das Lager abziehen . . .
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Bild 55 Bild 56

Das Schieberad des 3. Ganges abziehen . . . den Sicherungsring abnehmen . . .

Bild 57

Bild 58
- - - und das Losrad des zweiten Ganges abziehen

Die Vorgelegewelle mit ihrem Zahnradblock

Bild 59

Bild 60
Zuerst das Losrad des 1. Ganges ausbauen . . .

- - . darauf den Sicherungsring . . .
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Bild 61
... und das Schieberad des 2. Ganges . . .

Bild 63
Die Riickholfeder des Kickstarters ist mit Mutter und Siche-
rungsmutter befestigt

Distanzbiichse von der Welle abnehmen. Die
Kickstarterkurbel wieder zuriickdrehen und von
der Welle abnehmen.

@® Die Riickholfeder wie im Abschnitt 10 dieses Ka-
pitels beschrieben aus der Welle aushangen und
die Kickstarterwelle aus dem Kurbelgehduse her-
ausziehen.

2.7.10 Ausbauder Kurbelwellen-
und Getriebelager

@ Je nach Jahrgang lauft die Kurbelwelle auf zwei
oder drei Hauptlagern. Die Modelle nach 1974
sind wieder mit zwei Hauptlagern versehen. An
den Modellen 1973/ 74 istan der rechten Kurbel-
wellenseite ein zweites Lager eingebaut, das zu-
sammen mit dem anderen Lager nach dem Aus-
bau der Kurbelwelle auf dem Wellenzapfen bleibt.
Diese Lageranordnung bedingt einige Abwei-
chungen in der Montage der Wellendichtung.
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Bild 62

) einen weiteren Sicherungsring und das Losrad

des 3. Ganges

Bild 64
Zum Ausbau des Hauptlagers das Kurbelgehiuse auf 200 °C er-
warmen

@® An den Modellen mit drei Hauptlagern sind zu-
nichst die beiden Lager der rechten Seite mit
einem weichen, meisselahnlichen Werkzeug zu
trennen, das vorsichtig in die Trennfuge zwischen
beiden Lagern hineingetrieben wird, wobei der
Ansatzpunkt langs des ganzen Umfanges zu ver-
schieben ist, damit sich die Lager nicht verkanten.
Sobald die Fuge zwischen beiden Lagern etwa 6
mm breit ist, kann ein Abzieher angesetzt werden,
mit dem das dussere Lager abgezogen wird. Dann
ist es ein Leichtes, die beiden restlichen Lager von
den-Kurbelwellenstiimpfen abzuziehen.

@® Beide Getriebewellen sind an jedem Wellenende
je in einem Kugellager gelagert. Nur die Lager der
Vorgelegewelle sitzen in einem Sackloch.

@® An den Aussenseiten des Motorgehéuses ist die
Hauptwelle mit je einer Wellendichtung abgedich-
tet. Zuerst mussen diese Dichtungsringe ausge-
baut werden. An der rechten Seite wurde der
Dichtungsring beim Zerlegen der Kupplung aus-



gebaut. An der linken Seite muss der Dichtring
sehr vorsichtig aus dem Kurbelgeh&use herausge-
hebelt werden, dann werden noch die abgesetzte
Distanzbuichse und der O-Ring ausgebaut.

Als nachstes wird der mit drei Schrauben mit Un-
terlagscheiben befestigte Lagerschild ausgebaut.
Beide Gehausehalften mit einer Lotlampe wie wei-
ter oben beschrieben oder mit einer Warmeplatte
auf etwa 200 °C erwédrmen (Bild 64). Das ange-
warmte Gehaduse gegen einen Holzklotz klopfen,
um die Lager auszutreiben. Dabei dirfen die Ge-
héusedichtflachen keinesfalls beschadigt werden.
Sobald sich die Lager der Vorgelegewelle zu l6sen
begonnen haben, kann man sie mit einem Haken
vorsichtig ganz herausziehen. Dabei sorgfaltig
daranf achten. dass der Lagersitz nicht beschadigt
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lie Tene surgraruy aur Aunuwurg-prifen und die
Abmessungen mit den Toleranzen vergleichen,
wo solche angegeben sind. In den folgenden Ab-
schnitten wird beschrieben, wie die Teile zu pri-
fen und wann sie zu ersetzen sind.
Reinigen und trocknen Sie die Teile mit sauberen,
faserfreien Lappen, damit die Olkanale nicht
durch Fremdteile verstopft werden konnen.

2.8.2 Priifen und Ersetzen der Hauptlager

und Wellendichtungen

In einem Zweitaktmotor sind die Kurbelwellenla-
ger durch kleinste Schmutzteilchen besonders ge-
fahrdet, die durch den Vergaser den Weg in das
Motorinnere finden, besonders wenn der Luftfilter
defekt oder undicht angeschlossen ist.

Die ausgebauten Lager in einer sauberen Benzin-
Petrolmischung waschen, trocknen und mit diin-
nem Ol schmieren. Da die Lager in das Kurbelge-

héuse eingepresst werden, miissen sie ein gerin-
ges Radialspiel aufweisen; es ist deshalb nicht
moglich, aus dem Lagerspiel auf die Abnitzung
zu schliessen. Am besten lasst man die Lager frei
drehen und achtet auf Gerdusch und eventuellen
rauhen Lauf beim Auslaufen. Das Lager darf nicht
ungeschmiert gedreht werden. Ubermassiges
Spiel ist ohne weiteres erkennbar. Im Zweifelsfall
sind die Lager zu ersetzen, weil ein spateres Versa-
gen wieder eine vollstdndige Motordemontage
bedingt.

Die Wellendichtungen sollten in jedem Fall ersetzt
werden. Die Kurbelwellendichtungen dichten
nicht nur gegen Olaustritt, sondern auch gegen
den Eintritt von Luft, die das angesaugte Gemisch
abmagern wirde. Schlecht dichtende Wellen-
dichtungen sind eine haufige Ursache von Start-
schwierigkeiten und ungleichméassigem Motor-
lauf. Neue Wellendichtungen sind mit grésster
Sorgfalt einzubauen, damit die feinen Dichtlippen
nicht beschadigt werden.

2.8.3 Priifen und Ersetzen der Kurbelwelle

@® Die Kurbelwelle wird extrem beansprucht, und die

zuldssigen Toleranzen sind dementsprechend ge-
ring. Kurbelwellendefekte mussen sofort beseitigt
werden, damit nicht schwere Folgeschaden ent-
stehen.

Kurbelwelle und Hubscheiben in einem Benzin-
Petrolgemisch von Ol und Ablagerungen reinigen.
Nach dem Trocknen das Pleuellager auf Abniit-
zung prifen, indem man das obere Ende der
Pleuelstange in Querrichtung hin und her bewegt.
Falls der Weg 2,5 mm ubersteigt, ist das Pleuella-
ger abgenutzt, und es muss ersetzt werden. Ver-
wechseln Sie das Seitenspiel des Pleuellagers
nicht mit dem Spiel am oberern Ende, denn fir die
Abnutzung ist allein das Radialspiel massgebend.
Das Seitenspiel soll 0,25 mm nicht tbersteigen.
Der Motor kann zwar kurze Zeit mit einem etwas
zu grossen Pleuellagerspiel betrieben werden,
doch ist davon abzuraten. Abgesehen von der
Bruchgefahr, der die Pleuelstange bei rasch zu-
nehmendem Spiel ausgesetzt ist, kann schon sehr
bald eine neue Motordemontage anfallen, um die
abgendiitzten Teile zu ersetzen. Beim geringsten
Zweifel ist die Kurbelwelle instandzusetzen. Uber-
massiges Pleuellagerspiel macht sich durch ein
charakteristisches Klopfen des belasteten Motors
bemerkbar.

Fabrikiberholte Pleuelstangen und Pleuellager
sind im Austauschservice erhiltlich. Die Kurbel-
welle muss dann zerlegt und auf einer Spezialvor-
richtung wieder sehr genau zusammengesetzt
werden, eine Arbeit, welche die Mdoglichkeiten
eines Heimwerkers tUbersteigt. Kurbelwellenrepa-
raturen sollten in jedem Fall einem Spezialisten
Uberlassen werden, doch ist zu bedenken, dass
man mit einer Reparatur gegentiber einem Neu-
teil nur wenig, wenn Uiberhaupt, an Kosten spart.
Bemerkung: Hubzapfen, Pleuellager und Pleuella-
gersitz sind genau aufeinander abgestimmt. Diese
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drei Teile sollen deshalb immer zusammen ersetzt
werden. Falls ein durchbohrter Hubzapfen ver-
wendet wird, sind im Reparatursatz auch zwei
Dehnbilchsen enthalten.

Falls Zweifel an der Ausrichtung der Kurbelwelle
bestehen, ist diese durch einen Spezialisten pri-
fen zu lassen. Wer Gber die notige Ausristung
und Erfahrung verfiigt, kann wie folgt vorgehen:
Die Kurbelwelle in einer Drehbank einspannen
oder auf einer Richtplatte auf ein Paar V-Prismen
legen. Eine Tastuhr unmittelbar ausserhalb der
Schwungscheiben so aufstellen, dass der Taster
die Welle beriihrt. Die Kurbelwelle langsam um
eine ganze Umdrehung drehen und den Schlag
an der Tastuhr messen. Falls der Schlag an der lin-
ken Seite 0,010 mm oder an der rechten Seite
0,030 mm (ibersteigt, muss die Kurbelwelle in-
standgesetzt oder ersetzt werden. Eine schlecht
ausgerichtete Kurbelwelle fiihrt zu Giberraschend
hohem Leistungsverlust und zu rauhem Motor-
lauf.

Grossere Kurbelwellenschaden sind meistens auf
Undichtheiten des Kurbelgehduses zuriickzu-
fiihren. In einem solchen Fall priife man sorgfaltig
beide Wellendichtungen und die Dichtflache zwi-
schen beiden Kurbelgehdusehélften.

2.8.4 Priifung und Instandsetzung des Zylinders
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Die Leichtmetallzylinder sind mit einer auswech-
selbaren Graugussbiichse versehen. Nach lange-
rer Betriebszeit oder nach einem Kolbenklemmer
kann die Laufbiichse ersetzt oder auf Ubermass
aufgebohrt und gehont werden. Diese Arbeiten
erfordern Spezialwerkzeuge und einschlagige Er-
fahrung.

Eine sorgfaltige Sichtprifung der Zylinderboh-
rung vornehmen. Ein Zylinder mit Kratzern oder
Riefen, die auf einen Kolbenklemmer oder eine
herausgefallene Kolbenbolzensicherung zurlick-
zufiihren sind, muss unabhéngig von der sonsti-
gen Abniitzung in jedem Fall aufgebohrt werden.
Ein Kompressionsverlust hat einen sehr ausge-
pragten Einfluss auf die Leistung.

Der Zylinder weist meistens am oberen Ende der
Laufbahn des oberen Kolbenringes eine Stufe auf,
die einen gewissen Rickschluss auf die Zylinder-
abnitzung zulésst, auch wenn die Abniitzung sel-
ten gleichmassig verteilt ist.

Zum Messen des Kolbenspiels im Zylinder den
Kolben ohne Kolbenringe in umgekehrter Lage
(mit dem Kolbenboden nach unten) von oben in
den Zylinder einfiihren, wobei die langere Kolben-
schaftseite nach vorn zeigt und sich etwa 25 mm
unterhalb des oberen Zylinderendes befindet. Die
Kolbenaugen miissen parallel zur Kurbelwelle lie-
gen, so dass sich der Kolben wie im Betrieb, nur
kopfstehend, im Zylinder befindet. Mit einer
schmalen Fiihlerlehre das Spiel zwischen der lan-
geren Schaftseite (vorn) und dem Zylinder mes-
sen. Falls das Spiel 0,16 mm {bersteigt, muss der
Zylinder aufgebohrt und ein Zylinder in Uber-
grésse eingebaut werden.

Zur Messung der Konizitat des Zylinders muss die
Bohrung mit einem Innenmikrometer in drei ver-
schiedenen Tiefen rechtwinklig zur Kurbelwelle
gemessen werden. Die unterste Messstelle liegt
unmittelbar Giber dem Einlassschlitz, die mittlere
Uber dem Auslassschlitz und die oberste etwa 12
mm unterhalb des oberen Zylinderendes. Falls die
Messwerte um mehr als 0,06 mm voneinander
abweichen, muss der Zylinder auf das nachst-
grossere Ubermass aufgebohrt und gehont wer-
den.

Zum Messen der Unrundheit muss die Zylinder-
bohrung in drei verschiedenen Tiefen wie oben
parallel und quer zur Kurbelwelle mit einem In-
nenmikrometer gemessen werden. Falls die Un-
rundheit 0,04 mm Ubersteigt, muss der Zylinder
auf das nichstgrossere Ubermass aufgebohrt
werden. Kolben sind in den vier Ubergréssen
0,25, 0,50, 0,75 und 1,00 mm erhaltlich.

Im Neuzustand oder in einem aufgebohrten Zylin-
der betragt das Kolbenspiel 0,038 mm. Mit die-
sem Spiel muss der Motor mindestens zwei Stun-
den lang mit massiger Drehzahl und Belastung
eingefahren werden. Die Drehzahl soll 75% der
Normaldrehzahl nicht Gbersteigen. Falls zu wenig
Einfahrzeit verfigbar ist, z. B. unmittelbar vor
einem Rennen, muss das Kolbenspiel auf 0,063
mm vergrossert werden.

Die Spiilschlitze durfen auf gar keinen Fall verén-
dert werden, etwa in der Hoffnung, damit mehr
Leistung zu erreichen. Form und Lage der Schlitze
haben einen sehr grossen Einfluss auf die Motor-
leistung. Sie wurden sorgfaltig so festgelegt, dass
sich unter allen Bedingungen eine gute Leistung
und Lebensdauer ergibt.

Die Zylinderkiihlrippen mussen sauber sein und
dirfen nicht mit Fett und Schmutz verstopft sein,
damit die Luft ungehindert durchstreichen kann,
andernfalls kann der Motor Uberhitzt werden. Die
Olkohleablagerungen in den Kanalen mit einem
stumpfen Schaber entfernen; dabei darauf ach-
ten, dass die Oberflachen nicht zerkratzt werden.
Mit Metallpolitur fertig bearbeiten, bis die Ober-
flachen ganz glatt sind. So bleiben die Ablagerun-
gen nicht so leicht haften, und der Gasstromung
wird weniger Widerstand entgegengesetzt.

Nach dem Aufbohren der Zylinderlaufblichse
mussen die Kanten der Spilschlitze abgerundet
werden, damit sich die Kolbenringe nicht zu
schnell abnitzen (Bild 65). Dazu einen Schaber
oder Handschleifstein benttzen und nur ganz we-
nig Material abtragen. Die Kanten anschliessend
mit feinem Poliertuch fertig bearbeiten.

2.8.5 Priifen und Ersetzen der Kolben

und Kolbenringe

@ Falls der Zylinder aufgebohrt werden soll, mussen

Kolben und Kolbenringe nicht geprift werden, da
sie in diesem Fall ersetzt werden missen.

@® Falls der Kolben weiter verwendet werden soll,

muss er sorgfaltig gepruft werden. Ein zerkratzter
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oder von den durchblasenden Verbrennungsga-
sen verfarbter Kolben muss ersetzt werden.

Die Kolbenringe mit den Daumen gerade so stark
spreizen, dass sie vom Kolben abgenommen wer-
den kénnen. Die Kolbenringe sind sehr zerbrech-
lich und muassen entsprechend vorsichtig behan-
delt werden.

Festsitzende Kolbenringe konnen oft mit diinnen
Blechstreifen gelost werden, die hinter den Ring
gesteckt und seitlich verschoben werden. Auch
hier sehr vorsichtig vorgehen, damit die Ringe
nicht zerbrechen.

Alle Olkohleablagerungen vom Kolbenboden ent-
fernen und den Kolbenboden anschliessend mit
Metallpolitur behandeln. Auf der glanzend polier-
ten Oberflache haften die Ablagerungen nicht so
leicht. Auf keinen Fall darf man zum Polieren
Schmirgeltuch verwenden.

Den Kolben sorgféltig auf Haarrisse am oberen
Rand der Uberstrémausschnitte und bei den Kol-
benbolzenaugen prifen. Haarrisse bedingen
einen Ersatz des Kolbens.

Die Kolbenaugen durfen nicht ausgeschlagen
sein, und die Nuten der Kolbenbolzensicherungen
dirfen keine Beschadigungen aufweisen. Die Si-
cherungsstifte der Kolbenringe mussen fest sit-
zen, denn die Kolbenringe dirfen sich nicht dre-
hen, sonst kdnnen sich die Ringenden in den
Spilkanalen verfangen.

Die Kolbenringnuten kénnen im Betrieb ausschla-
gen. Das Hohenspiel der Kolbenringe darf 0,15
mm nicht Ubersteigen.

Zum Prifen der Kolbenringabniitzung die Kolben-
ringe einzeln mit dem Kolbenboden etwa 40 mm
tief in den Zylinder hineinstossen, so dass der
Ring rechtwinklig zur Zylinderachse liegt. Falls
das Stossspiel eines Ringes 0,35 mm ubersteigt,
sind die Ringe paarweise zu ersetzen.

Die Gleitflache der Kolbenringe prifen. Verfar-

bungen deuten auf durchblasende Verbrennungs-
gase und bedingen einen Ersatz der Ringe. Die
Kolbenringe diirfen an der Innenseite keine Abla-
gerungen aufweisen, eine haufige Erscheinung
bei Zweitaktmotoren.

@® Fir die gute Funktion eines Zweitaktmotors ist es
von grosster Wichtigkeit, dass sich Kolben und
Kolbenringe in einwandfreiem Zustand befinden,
da die Spiilkanale im Zylinder durch den Kolben
gesffnet und wieder dicht verschlossen werden
miissen. Ein Zweitaktmotor enthalt nur drei be-
wegliche Teile, eines davon ist der Kolben. Des-
halb hangt der Motorlauf sehr stark vom Kolben
und den dazu gehérenden Teilen ab.

@ Falls der Zylinder aufgebohrt und ein neuer Kol-
ben eingebaut wurde, muss die Ubergrosse gut
lesbar auf dem Kolbenboden eingeschlagen wer-
den. Es miissen auch Kolbenringe in der entspre-
chenden Ubergrésse eingesetzt werden. Die Fein-
anpassung des Kolbens an den Zylinder wird mit
Plus-(+) und Minusmarken (—) gekennzeichnet.

2.8.6 Priifen und Erneuern
des Kolbenbolzenlagers

@ Das kifiggefiihrte Rollenlager aus dem oberen
Pleuelauge ausbauen, in einem Benzin-Petrolge-
misch reinigen und trocknen. Mit einem Vergros-
serungsglas den Nadelkafig auf Risse in den ein-
springenden Ecken und die Nadeln auf Risse oder
Ausbrtiche prifen.

@ Die Lauffliche im oberen Pleuelauge reinigen und
sorgfaltig auf Kratzer, Ausbriiche und sonstige Be-
schadigungen prifen. Beschadigungen bedingen
einen Ersatz der Pleuelstange, wozu die Kurbel-
welle zerlegt werden muss.

@® Den Kolbenbolzen auf Beschadigungen prifen.
Kolbenbolzen und Nadellager leicht eindlen und
in das Pleuelauge einsetzen. Der Kolbenbolzen
muss sich leicht, aber ohne Spiel hineinschieben
lassen. Bei der Prifung des Radialspiels den Bol-
zen vor- und rickwarts schieben. Falls Spiel vor-
handen ist, muss der Kolbenbolzen und mdgli-
cherweise auch die Pleuelstange ersetzt werden.

@® Die Anlaufscheiben der Pleuelstange auf Haar-
risse prufen. Bei Beschdadigungen missen immer
beide Scheiben ersetzt werden. An dlteren Kolben
kénnen die Anlaufscheiben erheblich dicker sein.
Mit dem Kolben mussen deshalb eventuell auch
die Scheiben ersetzt werden.

2.8.7 Priifung und Instandsetzung
des Zylinderkopfes

@® Am Zylinderkopf diirften ausser der Entfernung
der Olkohleablagerungen aus dem Verbrennungs-
raum kaum weitere Arbeiten notig sein. Die
Brennraumoberflache mit Metallpolitur fertig be-
arbeiten, damit Ablagerungen nicht so leicht haf-
ten und der Gasfluss erleichtert wird.

@® Wenn notig die Kuhlrippen mit einer Drahtbirste
von allen Ablagerungen reinigen, damit die Kihl-
luft ungehindert hindurchstrémen kann.
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@ Das Ziindkerzengewinde im Zylinderkopf priifen.

Durch zu starkes Anziehen der Ziindkerze im
Leichtmetallkopf kann das Gewinde leicht bescha-
digt werden. Ein beschéadigtes Gewinde kann mit
einem Helicoil-Einsatz instandgesetzt werden. Die
meisten Motorradwerkstéatten sind in der Lage,
diese Reparatur preisglnstig auszufiihren.

Falls aus der Dichtfliche des Zylinderkopfes im
Betrieb Ol austrat, ist diese durch Auflegen auf
eine Spiegelglasplatte auf Ebenheit zu priifen. Ein
stark verzogener Kopf muss ersetzt werden; leich-
ter Verzug kann durch Schleifen mit einer drehen-
den Bewegung auf feinem Schmirgeltuch, das auf
die Glasplatte aufgelegt wird, beseitigt werden.
Verzug ist meistens auf ungleichmassiges Anzie-
hen der Zylinderkopfschrauben und -muttern zu-
ruckzufihren. Die Schrauben und Muttern sind
deshalb immer genau nach der Beschreibung in
den Kapiteln 2.6 und 2.7.2 zu I6sen und anzuzie-
hen.

Der Zylinderkopf wird ohne Dichtung auf den Zy-
linder aufgesetzt. Falls aus der Dichtfliche Ol
austritt, kénnen die Oberflachen mit Schleifpasta
aufeinander eingeschliffen werden, nachdem die
Stiftschrauben ausgeschraubt wurden. Das Ein-
schleifen soll mit einer hin- und herdrehenden Be-
wegung erfolgen. Den Zylinderkopf gelegentlich
abheben und versetzt wieder aufsetzen. So wird
die Schleifpasta besser verteilt. Die Flaichen nur so
wenig wie moglich abschleifen, bis die Flichen
einwandfrei tragen, dann alle Schleifpastaspuren
sorgféltig entfernen.

2.8.8 Priifung und Instandsetzung

des Kurbelgehauses

Beide Kurbelgeh&dusehalften auf Risse und son-
stige Beschadigungen prifen. Risse kénnen nur
von einem Fachmann repariert werden.

Die Passflachen mit einem in Methylalkohol ge-
trankten Lappen reinigen, um alle Spuren von
Dichtmasse zu entfernen. Keinen Schaber ver-
wenden, die Dichtflaichen kénnten damit leicht
beschadigt werden. Fir den guten Lauf eines
Zweitaktmotors ist es sehr wichtig, dass das Kur-
belgehduse dicht schliesst. Die Lagersitze auf Be-
schadigungen prifen. Die Sitzkanten durfen
keine Grate oder Kerben aufweisen.

Ebenso den Magnetziinderdeckel und den Primar-
antriebsdeckel prifen. Besonders auf die Dichtfla-
che des Magnetziinderdeckels achten, der ohne
Dichtung aufgesetzt wird.

2.8.9 Priifung und Instandsetzung

des Getriebes

@ Alle Getriebeteile sorgfaltig auf Abnitzung und
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Beschadigungen prifen, so die Zahnrader auf ab-
gewetzte oder abgebrochene Zdhne, abgewetzte
Zahne der Mitnehmer des Kickstartergetriebes,
abgenitzte und abgerundete Mitnehmer an den
Zahnradflanken, verbogene oder abgenttzte
Schaltgabeln, erlahmte oder beschadigte Federn
und abgenttzte Keilwellen. Im Zweifelsfall sind

die Teile immer zu ersetzen, sonst kann schon
sehr bald wieder eine vollstdndige Motordemon-
tage notig sein. Zerlegte Getriebewellen sind mit
neuen Sicherungsringen zusammenzusetzen.

Es empfiehlt sich, die Kickstarter-Riickholfeder in
jedem Fall zu ersetzen, denn diese Feder wird
stark beansprucht.

Die Wellendichtungen der Getriebehauptwelle
sollten ebenfalls bei jeder Demontage ersetzt wer-
den, ebenso die Getriebelager, falls sie rauh lau-
fen oder Spiel spurbar ist.

2.8.10 Priifung und Instandsetzung

des Kupplungsausriickmechanismus

® Am Kupplungsausriickmechanismus sind kaum

grossere Arbeiten nétig. Die Ausriickwelle muss
geschmiert werden und muss sich leicht drehen
lassen, ohne dass zu viel Spiel vorhanden ist. Den
Zustand des O-Ringes und der Filzscheibe am obe-
ren Ende prifen.

Falls die Ausriickwelle zum Schmieren ausgebaut
werden muss, soll die Stellung des Ausriickhebels
auf der Welle gekennzeichnet werden, damit der
Hebel wieder in der gleichen Stellung eingebaut
werden kann. Schraube und Mutter abnehmen,
mit denen der Hebel befestigt ist, den Hebel abhe-
ben und Filzscheibe und O-Ring ausbauen. Die
Welle wird von einer Schraube festgehalten, die
an der Gehauseaussenseite sitzt. Diese Fiihrungs-
schraube ausschrauben und die Welle herauszie-
hen.

An neueren Modellen ist der Hebel an der Gehau-
seoberseite befestigt, an den 4lteren Modellen an
der Gehduseunterseite.

Das Gelenk des einklappbaren Kickstarterhebels
an der Kickstarterkurbel schmieren.

2.8.11 Priifung und Instandsetzung

der Kupplung

@ Die Ganzmetallkupplung ist nicht einer so starken

Abnltzung unterworfen wie die tblichen Kupp-
lungen mit Reibbeldgen. Ein Durchrutschen der
Kupplung ist meistens darauf zurickzufihren,
dass die Lamellen durch die Reibbewegung po-
liert wurden. Die Lamellen kénnen durch Nach-
schlagen der Einkerbungen instandgesetzt wer-
den. Oft genlgt es, die Lamellen in anderer
Reihenfolge einzusetzen, damit nicht immer die
gleichen Flachen aneinander reiben.

Die Mitnehmerstege der Innen- und Aussenlamel-
len auf Grate oder Einkerbungen prifen, ebenso
die Stege des inneren und &dusseren Kupplungs-
korbes. Nach ldngerer Betriebszeit kénnen sich
die Kupplungslamellen in die Kupplungskorbe
einarbeiten, so dass die Lamellen in diesen Ker-
ben hdangen bleiben und die Kupplung nicht mehr
vollstdndig trennt. Kleinere Grate und Kerben
kénnen mit einer Feile beseitigt werden, jedoch
nicht gréssere Schaden, weil sonst die Lamellen
ungleichmassig tragen und die Abnltzung nurum
so schneller erfolgt.



® Die Kupplungsdruckstange darf nicht verbogen
sein und muss leicht in der Getriebehauptwelle
gleiten. Die gehéarteten Enden auf Abniitzung und
Ausbriiche priifen. Die Notwendigkeit zu haufi-
gem Nachstellen der Kupplung ist oft auf zu wei-
che Enden der Druckstange zurilickzufiihren, die
sich unter Belastung schnell abniitzen.

@ Alle Kupplungsfedern nebeneinander aufstellen
und prifen, ob alle gleich lang sind. Falls sich ein-
zelne Federn starker gesetzt haben als andere,
muss der ganze Federsatz ersetzt werden. Es emp-
fiehlt sich auch, die Federn mit neuen Exemplaren
zu vergleichen. Die Kupplung wird frither oder
spater zum Durchrutschen neigen, wenn sich die
Federn setzen.

2.8.12 Priifung und Instandsetzung
der Primarkette

® Die endlos vernietete Primarkette Iauft unter idea-
len Bedingungen, indem der untere Kettentrum in
ein Olbad taucht und die Spannung durch eine fe-
derbelastete Rolle konstant gehalten wird. Es ist
deshalb lber eine lange Laufzeit ausser einer Kon-
trolle auf gebrochene Rollen oder Laschen keine
Wartung nétig.

@® Die Kettenspannung kann nur mit eingebautem
Kettenspanner gepriift werden. Es besteht keine
Nachstellméglichkeit, deshalb muss die Kette bei
ubermassigem Spiel ersetzt werden. Mit einge-
bautem Spanner darf das Spiel in der Mitte des
oberen Kettentrums nicht mehr als 9,5 mm betra-
gen.

@® Falls die Kette ersetzt werden muss, ist auch der
Zustand der beiden Kettenrader zu prifen. Stark
abgenltzte Rader missen bei der gleichen Gele-
genheit ersetzt werden. Es empfiehlt sich (iber-
haupt, alle dem Verschleiss ausgesetzten Teile
des Primarantriebs gleichzeitig zu ersetzen.

2.8.13 Priifung und Instandsetzung
des Schaltmechanismus

® Der Schaltmechanismus enthalt eine Klinken-
schaltung mit zwei Klinken, die in Nuten der
Schaltwalze eingreifen, womit die (ibliche Folge-
schaltung erreicht wird. Der Klinkenmechanismus
greift mit einem Stift in einen Schlitz des Schalt-
hebels ein, der an der Schaltwelle befestigt ist.
Der Schalthebel wird von einer Riickholfeder im-
mer in die Ausgangslage zuriickgefihrt.

@® Die Schaltklinken missen sich leicht bewegen,
und die Klinkenfedern diirfen nicht erlahmt oder
gebrochen sein. Ebenso muss sich die Riickholfe-
der in einwandfreiem Zustand befinden. Im Zwei-
felsfall ist sie zu ersetzen.

2.9 Zusammenbau des Motor-

Getriebeblocks

2.9.1 Allgemeine Bemerkungen

® Vor dem Zusammenbau missen alle Motor-,

Kupplungs- und Getriebeteile griindlich von allen
Ol-, Schlamm- und Schmutzspuren sowie von
Dichtungsmasseresten gereinigt werden. Die
Teile mit einem trockenen, nicht fasernden Lap-
pen abreiben, damit die Olkanile nicht durch
Fremdteile verstopft werden kénnen.

Legen Sie alle bendtigten Werkzeuge in Griffnihe
bereit. Ebenso sollen alle nétigen Flach- und Wel-
lendichtungen vorhanden sein, damit die Monta-
gearbeit nicht unterbrochen werden muss.

Die Arbeitsflaiche muss sauber und aufgeraumt
sein. Legen Sie ein Olkdnnchen mit sauberem Mo-
torendl bereit, mit dem die Teile vor dem Zusam-
menbau gedlt werden kénnen. Beziehen Sie sich
auf die Angaben iiber Anzugsmomente und Ein-
bauspiele, wo solche gegeben sind, und verlassen
Sie sich nicht auf Ihr Gefiihl oder Ihr gutes Gliick.
Gehen Sie beim Zusammenbau mit Ruhe und
Uberlegung vor, und befolgen Sie die Anweisun-
gen genau in der angegebenen Reihenfolge.
Wenden Sie beim Zusammensetzen von Teilen
nie Gewalt an. Es gibt immer einen Grund, wenn
sich Teile nicht zusammenfiigen lassen; oft wurde
beim Zusammenbau falsch vorgegangen.

2.9.2 Einbau der Kickstarterwelle

und der Riickholfeder

Gehen Sie in umgekehrter Reihenfolge der Be-
schreibung in Kapitel 2.7.6 vor. Zum Spannen
der Rickholfeder die Kickstarterwelle um eine
halbe Umdrehung zuriickdrehen und das Mitneh-
merrad auf die Welle schieben.

Die Sicherungsmutter auf die Bundmutter auf-
schrauben und fest anziehen.

2.9.3 Einbau der Kurbelwelle

Die linke Kurbelgehdusehalfte mit der Innenseite
nach oben auf zwei Holzunterlagen ablegen und
mit einer Lotlampe oder einer anderen konzen-
trierten Warmequelle auf etwa 180 °C erwirmen.
Sobald das Gehéuse auf die vorgeschriebene
Temperatur erwdrmt ist, die Kurbelwelle so ein-
setzen, dass das linke Kurbelwellenlager recht-
winklig in den Lagersitz zu liegen kommt. Dabei
sollte keine Gewalt angewendet werden. Einige
leichte Schlage mit einem Hauthammer auf das
rechte Kurbelwellenende sollten zum Einpressen
genugen.

Das Gehéuse abkiihlen lassen, dann priifen, ob
sich die Kurbelwelle leicht und ruckfrei drehen
lasst. Das Lager muss ganz im Sitz eingepresst
sein, und die Kurbelwelle muss genau rechtwink-
lig zur Trennflache liegen.
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2.9.4 Einbau der Getriebewellen

Falls die Getriebewellen zerlegt wurden, sind sie
probehalber auf der Werkbank zusammen-
zusetzen, damit der Einbau in das Kurbelgehduse
in der richtigen Reihenfolge erfolgt (Bild 66).
Die beiden Getriebewellen mit dem kompletten
Radersatz (mit Ausnahme des Zahnrades des 4.
Ganges der Hauptwelle) in die linke Kurbelgehau-
sehilfte einsetzen, nachdem sich dieses abge-
kiihlt hat. Das Kickstarterzahnrad auf die Kickstar-
terwelle setzen, dariiber die Anlaufscheibe, und
das Zahnrad des 4. Ganges auf die Hauptwelle
aufsetzen (Bild 67).

Die Schaltwalze in das Kurbelgehduse einsetzen
(Bild 68) und die drei Schaltgabeln einbauen, als
erste jene fir den 3. und 5. Gang. Die Fiihrungs-
bolzen miissen in die entsprechenden Nuten der
Schaltwalze eingreifen. Dann wird die Schaltga-
bel des 1. und 2. Ganges eingesetzt, wobei die
Schulter in die Bohrung der bereits eingebauten
Gabel zu liegen kommt. Zuletzt die Gabel des 4.
Ganges mit der Schulter nach oben einbauen.
Diese letzte Gabel kann auch umgekehrt einge-
setzt werden, aber so kann die Schaltung nicht
funktionieren.

@ Die Schaltgabelachse einsetzen und ganz in die

Aufnahmebohrung einfihren (Bild 69).

® Den Raststift einsetzen, wobei sich die Schalt-

walze in der Leerlaufstellung befinden muss (Bild
70). Die Hohlschraube mit einem Draht sichern,
damit sie sich nicht I6sen kann.

Nun ist zu priifen, ob sich alle Wellen leicht dre-
hen lassen, dann kénnen beide Kurbelgehause-
halften zusammengesetzt werden.

Bild 66
Den Zahnradblock probehalber auf der Werkbank zusammen-

setzen
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2.9.5 Zusammensetzen des Kurbelgehduses

Vor dem Aufsetzen muss die rechte Kurbelgehdu-
sehalfte auf 180 °C erwarmt werden, damit das
rechte Hauptlager ohne Gefahr von Beschédigun-
gen in das Gehause eingepresst werden kann.
Beide Passstifte in die linke Gehdusehalfte einset-
zen und eine neue Dichtung auflegen, und zwar
ohne Dichtmasse. Die Geh&usedichtung so aufle-
gen, dass sie nach dem Einbau der Zylinderfuss-
dichtung diese berthrt, sonst kann das Kurbelge-
hause undicht sein. Am besten lasst man die
Gehausedichtung etwas uber die Anlageflache
des Zylinderfusses hervorstehen, damit sie spater
zurechtgeschnitten werden kann.

Die rechte Kurbelgehdusehalfte aufsetzen und da-
bei darauf achten, dass das rechte Hauptlager
rechtwinklig in den Sitz eingepresst wird. Keine
Gewalt anwenden. Falls sich das Geh&use nicht
im ersten Anlauf genau passend aufsetzen lésst,
ist es nochmals ganz abzuheben und wieder auf-
zusetzen. Beide Gehausehalften schliesslich mit
einigen leichten Schlagen eines Hauthammers zu-
sammenklopfen, dann je eine Facherscheibe auf
jeden herausragenden Gewindestift aufsetzen
und die Muttern aufschrauben und anziehen. An
der linken oberen Seite des Kurbelgehduses mus-
sen ebenfalls eine selbstsichernde Mutter mit Ny-
loneinlage sowie eine Innensechskantschraube
mit Facherscheibe eingesetzt werden. Das Kurbel-
gehause ganz auskihlen lassen, die Lagerschilde
mit ihren Schrauben einbauen und priifen, ob sich
beide Getriebewellen und die Kurbelwelle frei dre-
hen lassen.

2.9.6 Einbau der Schaltklinken

Die Schaltklinken so einsetzen, wie Bild 71 zeigt,
dann die Klinken nach innen dricken und den
Schalthebel so drehen, dass sie von der Schulter
festgehalten werden (Bild 72).

Den Klinkenmechanismus mit einer neuen Dich-
tung einsetzen, wobei die Klinkenwelle in die Boh-
rung der Schaltwalze zu liegen kommt (Bild 73).
Dann den Klinkenhebel im Uhrzeigersinn um 90°
drehen, bis er gegen die Oberseite des Kurbelge-
héuses zeigt.

Den Klinkendeckel mit drei Schrauben befesti-
gen, deren Gewinde mit einer flissigen Gewinde-
sicherung (Loctite) bestrichen werden mussen.
Die Schaltwelle in das Kurbelgehéduse einsetzen.
Der Schlitz im Schalthebel muss tiber den Stift des
Klinkenhebels greifen. Die Ruckholfeder einset-
zen.

2.9.7 Einbauder Kupplung und

des Priméarantriebes

@® Den O-Ring auf den rechten Kurbelwellenstumpf

aufziehen (Bild 74), dann die Wellendichtung mit
ihrem Befestigungsschild und den zweiten O-Ring
einbauen. Die Wellendichtung ist vor dem Einbau
zu schmieren, damit die Dichtlippe nicht bescha-
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Bild 67 Bild 68
Das Schieberad vor dem Einfiihren élen, damit die Wellendich-
tung nicht beschadigt wird

Die Schaltwalze in das Gehiuse einsetzen und die Schaltgabeln
einfiuhren

| W
Bild 69
Einsetzen der Schaltgabelachse

Bild 70
Der Raststift muss in der Leerlaufstellung einrasten

Bild 71 Bild 72
Die Klinken einsetzen, wie die Abbildung zeigt Den Mechanismus so drehen, dass die Klinken festgehalten wer-
den
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Bild 73
Beim Zusammenbau immer eine neue Dichtung einsetzen

Den O-Ring nicht vergessen

Bild 75
Die abgesetzte Distanzscheibe vor dem Auflegen schmieren
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digt wird. Den Schild mit sechs Schrauben befe-
stigen.

Den abgesetzten Distanzring schmieren und ein-
setzen und dabei darauf achten, dass die Wellen-
dichtung nicht beschédigt wird (Bild 75). Den
Woodruffkeil in den rechten Kurbelwellenstumpf
einlegen.

Den abgesetzten Distanzring schmieren und auf
das Hauptwellenende des Getriebes aufsetzen.
Auch hier darauf achten, dass die Wellendichtung
nicht beschadigt wird (Bild 76).

Den inneren und #usseren Kupplungskorb, das
Kettenritzel der Kurbelwelle mit dem Schwungrad
und die Primarkette miteinander einbauen (Bild
77). Alle drei Teile miissen gleichzeitig eingebaut
werden, weil die Kette endlos vernietet ist. Dabei
darauf achten, dass die Keilnut des Kurbelwellen-
ritzels auf den Kurbelwellenkeil ausgerichtet ist.

Nach dem Ausrichten des Primérantriebes eine
neue Ficherscheibe in den inneren Kupplungs-
korb einlegen, die Kupplungsmutter einschrau-
ben und bis zu einem Moment von 100 Nm (10
m/kp) anziehen, wobei die Kupplung mit dem
Spezialwerkzeug festgehalten wird.

Mit immer noch aufgesetztem Kupplungshalter
die Befestigungsmutter des Kurbelwellenritzels
einschrauben und ebenfalls bis zu einem Moment
von 100 Nm (10 m/kp) anziehen. Den Kupp-
lungshalter abnehmen und die Mutter mit einem
Draht sichern. Hinter dem Kettenrad befindet sich
{iber dem Schieberad eine Filzscheibe, die gut ge-
schmiert sein muss und nicht die geringste Be-
schadigung aufweisen darf.

Die Aussen- und Innenlamellen abwechslungs-
weise in die Kupplung einlegen, wobei als letzte
eine Innenlamelle eingesetzt wird. Die Druckku-
gel mit steifem Fett am inneren Ende des Druckpil-
zes befestigen (Bild 78). Den Druckpilz mit der
Druckkugel in die hohle Getriebehauptwelle ein-
fitlhren, die Kupplungsdruckplatte auflegen und
die Federhiilsen und die Federn einsetzen. Eine
Kupplungsfeder nach der andern mit dem Spezial-
werkzeug zusammendriicken, so dass die Feder-
stifte eingesetzt werden konnen (Bild 79). Zuerst
die Scheiben so auf die Federn legen, dass die
Kerbe fiir den Federstift nach oben zeigt. Die
Stifte missen genau in den Kerben der Scheiben
sitzen.

Den Kettenspanner mit der Feder so einbauen,
dass die Spannrolle an der Unterseite des unteren
Kettentrums anliegt (Bild 80).

Den festen Sitz aller Teile des Primarantriebes pri-
fen. Die Einstellschraube und die Gegenmutter
miissen in der Druckplatte eingesetzt, aber noch

nicht festgezogen sein (Bild 81). Prifen, ob-die——

Passstifte des Primarantriebsdeckels eingesetzt
sind, und den Deckel mit einer neuen Dichtung,
aber ohne Dichtmasse aufsetzen. Den Deckel mit
acht Innensechskantschrauben befestigen. Die
Schrauben sind verschieden lang und mussen
wieder in der urspriinglichen Anordnung einge-
setzt werden. Im Deckel sitzt eine Wellendichtung
zur Abdichtung der Schalthebelwelle. Die Schalt-



Bild 76
Aufsetzen der Distanzscheibe auf die Hauptwelle

Bild 78
Die Druckkugel mit steifem Fett befestigen

Bild 80
Einbau des Kettenspanners mit der Feder

Bild 77
Kupplung, Schwungrad und Kette gemeinsam einbauen

Bild 79
Zum Einsetzen der Stifte die Kupplungsfedern mit Spezialwerk-
zeug zusammendriicken

Bild 81

Die Kupplungseinstellmutter muss noch ni
den

cht festgezogen wer-
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welle vor dem Einfiihren schmieren, und beson-
ders darauf achten, dass die Dichtung von der
Kerbverzahnung am Wellenende nicht beschadigt
wird. Zwischen dem Deckel und der Hinterseite
des Fussschalthebels muss noch ein Filzring ein-
gesetzt werden (Bild 82).

2.9.8 Einbau des Schwungmagnetziinders

Den Motor umdrehen, so dass die linke Kurbelge-
hiuseseite oben liegt und der Motor standfest auf
der Werkbank liegt. Die Wellendichtung, den O-
Ring und den Lagerschild einbauen und mit sechs
Schrauben befestigen.

Die Statorgrundplatte einbauen, wobei die Gum-
mitille fir die elektrischen Kabel in den vorderen
Schlitz des Kurbelgehauses eingelegt werden soll
(Bild 83). Die Statorgrundplatte auf die Marke
ausrichten, die vor dem Ausbau angebracht
wurde, und die drei Klemmschrauben einsetzen
und anziehen.

Den Woodruffkeil in den linken Kurbelwellen-
stumpf einlegen, die Keilnut des Rotors auf den
Keil ausrichten und den Rotor fest auf das kege-
lige Kurbelwellenende aufsetzen (Bild 84). Den
Rotor mit dem Kupplungshalter blockieren, den
Federring einlegen und die Befestigungsmutter
bis zu einem Moment von 100 Nm (10/kp) anzie-
hen (Bild 85).

Vor dem Einbau des Rotors ist zu priifen, ob keine
Eisenteile durch die Magnetkraft am Rotor haften.
Ebenso muss der Zustand der Unterbrecherkon-
takte vor dem Einbau des Rotors gepriift werden,
weil zum Auswechseln der Kontakte der Rotor ab-
genommen werden muss.

Den Ziindzeitpunkt nach der Beschreibung in Ka-
pitel 3 prifen.

2.9.9 Einbau des Getriebe-Kettenritzels
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Priifen, ob sich die Druckkugel immer noch am
Ende des Kupplungsdruckpilzes befindet, die
lange Kupplungsdruckstange schmieren und in
die hohle Getriebehauptwelle einfihren.

Den O-Ring, die abgesetzte Distanzbiichse und
die Wellendichtung (an einigen Modellen noch
einen mit drei Schrauben befestigten Schild fir
die Wellendichtung) auf das gekeilte Wellenende
des Schieberades aufsetzen, und dariiber das Ket-
tenritzel aufsetzen. Die Teile unter dem Kettenrit-
sel kénnen bereits frither, entsprechend der Be-
schreibung in Kapitel 2.9.7, eingebaut worden
sein.

Das Sicherungsblech auflegen und die Ritzelbefe-
stigungsmutter einschrauben. Das Ritzel mit
einem Stiick einer alten Kette oder mit einem Ket-
tenrohrschliissel festhalten und die Mutter bis zu
einem Moment von 100 Nm (10 m/kp) anziehen.
Das Sicherungsblech umbiegen und den kleinen
Filzring zur Abdichtung auf die Druckstange auf-
setzen.

® Vor dem Aufsetzen des Seitendeckels mit einer

neuen Dichtung priifen, ob sich der Kuplungs-
ausriickmechanismus im Deckel leicht bewegen
lasst. Ebenso priifen, ob die Passstifte eingesetzt
sind: auf der hintersten Stiitze, die aus dem Kur-
belgehause hervorsteht, muss die Distanzscheibe
aus Fiber mit Fett befestigt werden (Bild 86). Alle
Deckelschrauben einsetzen und anziehen.

2.9.10 Einbau von Kolben, Zylinder

und Zylinderkopf

® Den Motorblock aufrecht stellen und die Kurbel-

gehausedffnung mit einem sauberen Lappen ver-
schliessen. Das Kolbenbolzenlager in das obere
Pleuelauge einsetzen und den Kolben wieder ein-
bauen. Eventuell muss der Kolben angewarmt
werden, damit sich der Kolbenbolzen leichter ein-
fuhren lasst. Den Kolbenbolzen in jedem Fall mit
neuen Sicherungsringen sichern, nie mit den al-
ten Ringen. Sorgfaltig prifen, ob die Sicherungs-
ringe auch richtig in ihren Nuten sitzen. Der Pfeil
auf dem Kolbenboden muss nach vorn zeigen
(Bild 87). Mit verkehrt eingebautem Kolben ist die
Motorleistung sehr gering, falls der Motor Gber-
haupt lauft.

Zwischen den Kolbenaugen und dem Kolbenbol-
zenlager missen die richtigen Distanzscheiben
eingesetzt sein (Bild 88). Der Kolben muss ein ge-
ringes Seitenspiel aufweisen. Beim Einbau eines
neuen Kolbens miissen eventuell passende Schei-
ben ausgewahlt werden.

Die Kolbenringe sind sogenannte L-Ringe (Bild
89). Der breitere Ring ist der obere. Die Ringe
miussen mit dem Ringstoss uber der Ringsiche-
rung und mit der dinneren Ringseite nach obenin
die Ringnuten eingesetzt werden, wie Bild 90
zeigt.

Den herausragenden Teil der Kurbelgehausedich-
tung abschneiden und eine neue Zylinderfuss-
dichtung ohne Dichtmasse auflegen (Bild 91).
Zum Einfiihren des Kolbens in den Zylinder emp-
fiehlt sich der Gebrauch eines Kolbenringspann-
bandes, auch wenn der Zylinder am unteren Ende
konisch auslauft. Die Zylinderlaufbahn 6len, beide
Kolbenringe zusammendriicken und den Zylinder
mit dem Auspuffstutzen nach vorn uber den Stift-
schrauben des Kurbelgehauses absenken. Am be-
sten fiihrt man diese Arbeit zu zweit aus; eine Per-
son hilt den Zylinder, die andere den Kolben und
die Kolbenringe. Den Lappen erst aus der Kurbel-
gehausedffnung ~entfernen, wenn der—Kolben
méglichst tief in den Zylinder eingefuhrt ist.
Nach dem Einbau des Zylinders den Zylinderkopf
aufsetzen und die Zylinderkopfschrauben und
-muttern wieder einsetzen, mit Ausnahme der Be-
festigungen der Zylinderkopfstrebe. Die Schrau-
ben und Muttern erst handfest anziehen. Nun
kann der Motor in den Rahmen eingebaut wer-
den.



Bild 82 Bild 83
Der Filzring hinter dem Getriebeschalthebel Die Tiille sitzt in einem Ausschnitt des Kurbelgehduses

Bild 84 Bild 85
Beim Einbau das Schwungrad auf den Keil der Kurbelwelle aus- Anziehen der Mutter mit dem vorgeschriebenen Drehmoment
richten

k;.l‘:»\

Bild 86 Bild 87

Vor dem Aufsetzen des Deckels die Fiberscheibe mit Fett befe- Der Pfeil muss nach vorn zeigen. Die Zahlen kennzeichnen die
stigen Kolbengrosse
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Bild 88 Bild 89
Der Abstand zwischen den Kolbenaugen kann von Kolben zu Die Kolbenringe sind L-formig
Kolben verschieden sein

l

Bild 90 Bild 91
Der Ringstoss muss iiber dem Sicherungsstift liegen In jedem Fall ist eine neue Zylinderfussdichtung aufzulegen

SULTacol

#

Bild 92 ‘ Bild 93

Der Motor wird von der rechten Seite her eingebaut Die vordere Motorbefestigung am Modell Sherpa
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Bild 94 Die Verbindungen an der Anschlussleiste des Schwung-
Magnetziinders
¢ 2 $ 3 1 Weiss 6 Zindspule
2 Zum Abstellschalter 7 Grin
3 Rot 8 Schwarz
4 Masse 9 Gelb
C 5 Zindkerze 10 Schwung-Magnetziinder

2.10 Einbaudes Motor-Getriebeblocks
inden Rahmen

@ Den Motor von der rechten Seite her in den Rah-
men heben, wobei der Motor anfanglich zu neigen
ist, damit er an der vorderen Befestigungslasche
des Rahmens vorbeikommt (Bild 92). Alle Schrau-
ben und Muttern einsetzen, mit denen der Motor
am Rahmen befestigt ist (Bilder 93, 95).

@ Am besten zieht man zu dieser Arbeit einen Helfer
zu; eine Person hélt den Rahmen, die andere den
Motor.

@ Die Zylinderkopfstrebe einsetzen und die Zylinder-
kopfschrauben und -muttern in der friiher angege-
benen Reihenfolge anziehen. Die Muttern 1 bis 6
in der Reihenfolge ihrer Numerierung in Stufen
von 3 Nm (0,3 m/kp) anziehen, und zwar die
Muttern 5 und 6 bis zu einem Momentvon 15 Nm
(1,5 m/kp) und die Muttern 1 bis 4 bis zu einem
Momentvon 19 Nm (1,9 m/kp). Die Muttern und
Schrauben, mit denen die Zylinderkopfstrebe am
Rahmen befestigt ist, missen ebenfalls angezo-
gen werden.

@ Die elektrischen Verbindungen an der Anschluss-
leiste am Frontrohr wieder anschliessen. Die Lei- :
tungen sind durch Farben gekennzeichnet (Bild Q(--
94). Das Hochspannungskabel und den Ziindker-  gjq o5 ]
zenstecker wieder anschliessen. Die hintere Motorbefestigung am Modell Sherpa
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@® Den Vergaser am Ansaugstutzen oder -flansch be-
festigen. Die Flanschschrauben bzw. die
Schraube des Klemmringes wieder anziehen. Die
Flanschschrauben dirfen nicht zu fest angezogen
werden, sonst kann sich der Flansch verziehen
und Falschluft eintreten.

@ Die ganze Auspuffanlage in der umgekehrten Rei-
henfolge des Ausbaus wieder einbauen. Auf die
richtige Einbaulage und Spannung aller Federn
achten, damit sich die Rohre nicht l6sen.

@® Den Luftfilter wieder anschliessen und, falls vor-
handen, die Seitenverkleidungsbleche wieder an-
bringen. Den Kupplungszug einhdngen und so
einstellen, dass das Spiel am Handhebel etwa 5
mm betragt. Die Grobeinstellung erfolgt mit der
Schraube in der Mitte der Kupplungsdruckplatte,
die ja noch nicht angezogen wurde. Nach dem
Einstellen die Mutter anziehen und dabei die
Schraube festhalten, damit sie sich nicht verstellt.
Den Schraubdeckel wieder einsetzen. Die Feinein-
stellung erfolgt am Handhebel.

@ Die Kickstarterkurbel und den Schalthebel wieder
einbauen, wobei unter die Kickstarterkurbel ein
Dichtring einzusetzen ist. Beide Hebel in der ge-
kennzeichneten Stellung auf die Kerbverzahnung
ihrer Wellen aufsetzen, bevor die Klemmschrau-
ben angezogen werden. Die Kickstarterkurbel ist
in ungewohnter Weise nach vorn geneigt.

@® Beide Olablassschrauben einsetzen und festzie-
hen, falls dies nicht schon geschehen ist, und in
das Primarantriebsgehsuse 300 cm3 Ol SAE 30
(fiir die Modelle Sherpa T Ol SAE 5 oder 10) und
in das Getriebegehduse 600 cm? Getriebedl SAE
90 einfillen.

@® Den Benzintank einbauen und den Vergaser an-
schliessen, ebenso die Verbindungsleitung an der

-

Unterseite zwischen beiden Tankseiten. Die vor-
dere Tankbefestigungsschraube sowie die beiden
hinteren Schrauben einsetzen, mit denen Tank
und Sitz befestigt sind.

2.11 Anlassen und Einfahren

desrevidierten Motors

® Nach dem ersten Anlassen den Motor einige Mi-

nuten im Leerlauf drehen lassen, vor allem, wenn
der Zylinder aufgebohrt wurde. Die Funktion aller
Bedienungsorgane priifen, ebenso, ob die Ma-
schine nirgends Ol verliert.

Fir eine gute Funktion eines Zweitaktmotors ist
die einwandfreie Abdichtung zwischen Kolben
und Zylinder hochst wichtig. Ein aufgebohrter
Zweitaktmotor muss deshalb noch sorgfaltiger
eingefahren werden als ein Viertakter. Es besteht
auf den ersten paar hundert Kilometern eine gros-
sere Gefahr fir einen Kolbenklemmer, wenn der
Motor zu hart beansprucht wird.

Geben Sie nicht mehr als die vorgeschriebene Ol-
menge in das Benzin, in der falschen Hoffnung,
dadurch den Einfahrvorgang zu erleichtern. Mehr
Ol bedeutet weniger Benzin, und das abgema-
gerte Gemisch fihrt sogar zu einer grosseren An-
fressgefahr. Halten Sie sich genau an das vorge-
schriebene Mischungsverhaltnis.

Basteln Sie nicht an der Auspuffanlage, und fah-
ren Sie auch nicht ohne Schalldémpfereinsétze.
Jede Anderung wirkt sich stark auf die Motorlei-
stung aus, und zwar immer im unginstigen
Sinne.

212 Fehlerdiagnosen

2121 Fehlerdiagnose - Motor

Symptom

Ursache

Abhilfe

Motor startet nicht

Zundkerze defekt

Ziundkerze ausschrauben und
auf Zylinderkopf legen. Priifen,
ob bei eingeschalteter Ziindung
beim Durchdrehen des Motors
ein Funken iiberspringt

Unterbrecherkontakte 6ffnen
nicht oder verschmutzt

Kontaktzustand und Kontakt-
abstand prifen

Kurbelgehause oder Kurbel-
wellendichtungen undicht

Vergaser fluten und priifen, ob
Gemisch Ziindkerze erreicht

Kupplung schleift

Prifen und wenn nétig
Kupplung einstellen
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Motor lauft ungleichmassig

Fehler an Zindung und/oder
Treibstoffsystem

Zundung und Treibstoffsystem
prifen, wie wenn Motor nicht
startet

Zylinderkopfdichtung undicht

Leckstelle ist am Olaustritt
sofort erkennbar

Zundzeitpunkt falsch

Zundzeitpunkt prifen und
wenn nétig einstellen

Mangelhafte Motorleistung

Zundzeitpunkt falsch

Siehe oben

Fehler im Treibstoffsystem

Treibstoffsystem und Luftoff-
nung im Tankdeckel priifen

Zylinderkopfdichtung undicht

Siehe oben

Schalldampfer verstopft

Schalldampfereinsatz reinigen

Benzin- und Olverbrauch hoch

Zylinderlaufbahn und Kolben
abgenitzt

Zylinder aufbohren, Kolben und
Kolbenringe in Ubergrésse
einbauen

Ol- oder Luftdurchtritt durch
undichte Wellen- oder Flach-
dichtungen

Defekte Dichtungen ersetzen

Laufgerdusch zu laut

Zylinderlaufbahn abgendtzt
(Kolbenklappern)

Zylinder aufbohren und Kolben
in Ubergrosse einbauen

Kolbenbolzenlager abgentitzt
(Rattern)

Nadellager und Kolbenbolzen
ersetzen

Pleuelfusslager abgenutzt
(Klopfen)

Neues Pleuellager einbauen

Kurbelwellenlager abgeniitzt
(Rumpeln)

Neue Hauptlager und Wellen-
dichtungen einbauen

Motor Giberhitzt und stirbt ab

Zindzeitpunkt zu frith oder
Gemisch zu mager

Vergasereinstellung prifen,
ebenso Warmewert der Zund-
kerze

Versagen der Schmierung

Wourde richtiges Benzin-
Olgemisch getankt?
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2.12.2 Fehlerdiagnose Kupplung

Symptom

Ursache

Abhilfe

Motordrehzahl steigt, ohne dass
Geschwindigkeit zunimmt

Kupplung schleift

Prufen, ob kein Druck auf die
Kupplungsdruckstange wirkt.
Spiel des Kupplungszuges am
Handhebel priifen. Zustand der
Kupplungslamellen und der
Kupplungsfedern priifen, wenn
notig ersetzen

Géange lassen sich schwer einlegen.
Schlage beim Gangwechsel,

Kupplung trennt nicht

Kupplungseinstellung auf zu
viel Spiel prifen

Kriechen bei voll gezogener

Kupplung Kupplungslamellen und/oder Mitnehmer der Kupplungs-
Kupplungskorbe abgenitzt lamellen auf Grate und Stege
der Kupplungs-Koérbe auf
Kerben priifen, wenn nétig
durch Feilen instand setzen
Kupplung sitzt lose auf der Haupt- Festen Sitz der Kupplungs-
welle mutter priifen. Lose Mutter mit
neuem Sicherungsblech
anziehen
Kupplungsbetatigung Kupplungszug beschadigt, aus- Kupplungszug prifen und wenn

schwergangig

gefranst oder eingeklemmt

notig ersetzen. Seil schmieren
und ohne scharfe Knicke
verlegen

| Druckstange verbogen

Ersetzen

2.12.3 Fehlerdiagnose - Getriebe

Symptom

Ursache

Abhilfe

Gange lassen sich nur schwer
einlegen

Schaltgabeln nicht richtig ausge-
richtet

Getriebe mit Schaltwalze in
Leerlaufstellung zusammen-
setzen. Stellung der Schalt-
klinken prifen

Schaltgabeln verbogen

Ersetzen

Federn im Schaltmechanismus
gebrochen oder falsch eingesetzt

Gebrochene Federn ersetzen,

| Federn richtig einbauen

Gange springen heraus

Abgenitzte Mitnehmer an den
Zahnradflanken

Abgeniitzte Zahnrader ersetzen

Raststift oder Schaltklinken
klemmen

Raststift oder Schaltklinken

| gangig machen

Kickstarter kehrt nicht in
Ausgangsstellung zuriick

Kickstarter-Riickholfeder ge-
brochen oder ungeniigend gespannt

Feder ersetzen oder nach-

spannen

Ganghebel kehrt nicht in
Ausgangsstellung zuriick

Rickholfeder gebrochen

Feder ersetzen
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3 Kraftstoffanlage und Schmierung

3.1 Technische Daten

Benzintankinhalt
Alpina-Modelle 9,5 Liter
Frontera-Modelle 11 Liter
Pursang-Modelle 7,0 Liter
Sherpa-Modelle 4,5 Liter
Vergaser Alpina Frontera Fursang Sherpa

250 350 250 360 200 250 360 250 350
Vergasermarke 7131 R ol o SR ST ) L S ey
Typ 627 627 2036 2036 932 L-1087 L-1036 627 627

11 11

Lufttrichter mm 27 27 36 36 38 38 38 27 27
Schieber 3 3 2,5 2.5 2,5 2,5 2,5 3.5 3.5
Nadelstellung (Kerbe) 2. 2. 4. 3. 2. — e 2. 2.
Nadeldise 106 106 108 108 107 107 107 106 106
Hauptduse 160 160 360 370 320 370 390 150 150
Leerlaufdise 30 20 25 30 30 35 35 20 20
Chokedse (Starter) — — 50 50 — — e — —
Schmierung )
Zweitaktol Mischungsverhaltnis 20:1 / 6_ ! 250sm, &
Motorendl SAE 40 Mischungsverhaltnis 16:1 ;
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3.2 Aligemeine Beschreibung

Die Kraftstoffanlage umfasst den Benzintank, von
dem das Benzin-Olgemisch im vorgeschriebenen
Mischungsverhéltnis durch Schwerkraft zur Schwim-
merkammer des konzentrischen Amal-Vergasers ge-
langt. Am hinteren Tankende sitzt der Benzinhahn
mit eingebautem Siebfilter. In der Reservestellung
des Hahns ist noch eine kleine Benzinmenge verfiig-
bar, wenn der Hauptvorrat verbraucht ist. Weitere
Nylon-Siebfilter befinden sich in der Zuleitung zur
Schwimmerkammer und um die Hauptdise.

Der Vergaser besitzt keinen Chokeschieber fur den
Kaltstart; mit dem Tupfer kann der Schwimmer hin-
untergedriickt werden, so dass das Gemisch vortber-
gehend angereichert wird. Diese Anreicherung ist nur
bei kalter Maschine und niedriger Lufttemperatur not-
wendig. Die Frontera- und die neuesten Pursang-Mo-
delle sind mit dem konzentrischen Amal Mk |l-Verga-
ser mit Chokeschieber ausgerustet. Der Choke wird
am Vergaser und nicht vom Lenker aus betatigt.

3.3 Das Ol-Benzin-Mischungsverhiltnis

@ Da der Motor durch das Ol geschmiert wird, das
dem Benzin beigemischt wird, muss immer ein
vorgeschriebenes Mischungsverhaltnis eingehal-
ten werden. Selbstmischendes Zweitaktol muss
dem Benzin im Verhiltnis 1:20 beigemischt wer-
den. Ol und Benzin sind in einem Kanister kréftig
durchzuschutteln, falls nicht von einer Mischséaule
getankt wird. Das Benzin muss eine Oktanzahl
von mindestens 90 aufweisen.

@ Zwar wird zur Schmierung selbstmischendes
Zweitaktdl empfohlen, es kann aber auch ge-
wohnliches Motorendl der Viskositat SAE 40 ver-
wendet werden. In diesem Fall betragt das Mi-
schungsverhaltnis 1:16, und das Mischen muss
besonders sorgfaltig erfolgen. Motorendl hat ge-
geniiber Zweitaktol zwei Nachteile. Erstens ent-
mischt sich das Ol im Stillstand eher, und vor je-
dem Anlassen muss die Maschine am Lenker
kraftig geschiittelt werden, um eine gleichmas-
sige Durchmischung im Tank zu erreichen. Zwei-
tens enthalt das Ol Zusétze, die zu Asche verbren-
nen und zu Zindkerzendefekten und zu
Briickenbildung zwischen den Elektroden fahrt.

@® Verwenden Sie nur Mineraldle. Ole auf pflanzli-
cher Basis sind ungeeignet, weil sie sich mit Ben-
zin schlecht mischen lassen und mit eventuellen
Resten von Mineraldl einen zdhen Niederschlag
bilden, der die inneren Olkanale verstopft.

@® Die Motorschmierung hangt ganz vom durchge-
setzten Benzin-Olgemisch aus dem Vergaser ab.
Deshalb sollen langere Talfahrten nicht mit ge-
schlossenem Gasschieber zurlickgelegt werden,
sonst kann der Motor infolge Olmangels anfres-
sen.
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@® Das Getriebe wird durch eine eigene Olfiillung ge-
schmiert und ist in dieser Beziehung vom Motor
unabhingig. Im Getriebe darf niemals selbstmi-
schendes Zweitaktdl eingeflillt werden.

3.4 Ausbau und Einbau des Benzintanks

@® Den Benzinschlauch vom Anschlussstutzen des
Benzinhahns abziehen. Den Benzintank entweder
{iber den Benzinhahn entleeren oder den Verbin-
dungsschlauch zwischen beiden Tankseiten an
der Tankunterseite an einer Seite abziehen und
den Tank Uber diesen Anschlussstutzen entlee-
ren.

@® Die zwei oder vier Schrauben entfernen, mit
denen die Sitzverkleidung befestigt ist (Modelle
Alpina und Sherpa) und Mutter, Unterlagscheibe
und Gummischeibe abnehmen, mit denen das
vordere Tankende am Rahmen befestigt ist (Bilder
96, 97). Nun kann der Tank zusammen mit dem
Sitz ausgebaut werden.

@® Den Tank an einem sicheren Ort und nicht in der
Nihe einer offenen Flamme ablegen, denn die
Benzindampfe sind leicht entziindbar und explo-
siv.

3.5 Ausbau und Einbau des Benzinhahns

@ Der Benzinhahn (zwei Hahnen an den Modellen
Frontera und Pursang) muss nur ausgebaut wer-
den, wenn das Siebfilter so verstopft, dass der
Benzinfluss behindert wird. Vor dem Abnehmen
des Benzinhahns muss der Tank vollstdndig ent-
leert werden.

@® Zum Abschrauben des Hahns von der Tankunter-
seite einen Maulschliissel am dafiir vorgesehenen
Sechskant ansetzen. Zwischen Hahn und Tankbo-
den befindet sich eine Gummischeibe, die jedes-
mal erneuert werden muss, wenn der Hahn abge-
nommen wird. Beim Einbau mussen alle Dicht-
flachen absolut sauber sein, damit kein Benzin
austreten kann.

® Nach dem Abnehmen des Hahns kann das Siebfil-
ter leicht gereinigt werden. Falls der Hahn am
Umschalthebel undicht ist, oder falls der Hahn zu
schwergangig oder zu leichtgéngig ist, muss er er-
setzt werden.

@ Einige Modelle sind mit einem zerlegbaren Hahn
ausgeriistet, an dem die Dichtung der Schalt-
scheibe ersetzt werden kann. Zum Zerlegen die
beiden Befestigungsschrauben des Deckels ab-
nehmen (Bild 98). Vor dem Zerlegen des Hahns
muss der Tank entleert werden.
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Bild 96
Die Verkleidung unter dem Sitz an den Sherpa-Modellen ist mit 18
Schrauben befestigt

Bild 97
Der Tank ist am Vorderende mit Schraube, Mutter und Gummi-
scheibe befestigt

Bild 99 Der konzentrische Amal-Vergaser

1 Schieber-Rickholfeder 12 Filter

2 Klemmring 13 Schwimmernadel

3 Nadel 14 Schwimmerachse

4 O-Ring 15 Disenstock

5 Tupfer 16 Nadelduse

6 Leerlaufgemisch-Regulierschraube 17 Mischkammer

7 Schieber-Anschlagschraube 18 Schieber

8 Hauptdise 19 Luftschieber (Choke)

9 Schwimmer 20 Ruckholfeder
Bild 98 10 Schwimmerkammer 21 Schieberkammerdeckel
Zum Ausbauen des Umschalthebels beide Schrauben abnehmen 11 Hohlschraube
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@® Beim Zusammenbau den Hahn in die Tankunter-

seite einschrauben, und den Tank in umgekehrter
Reihenfolge des Ausbaus wieder einbauen. Die
Mutter am vorderen Tankende so weit anziehen,
bis die Gummischeibe etwas zusammengepresst
wird. Alle Benzinschlauche anschliessen, den
Tank mit Benzin fillen und auf Dichtheit prifen.

3.6 Priifen der Benzinschlauche

@® Die Kunststoffschlauche sind mit einer Nylonein-

lage verstarkt. Sie geben kaum zu Schwierigkei-
ten Anlass, sind aber doch gelegentlich auf Risse
in der Nahe der Anschlussstellen zu prifen.
Jede Anschlussstelle sollte mit einer Schraub-
klemme gesichert werden. Verwenden Sie keinen
Draht, auch nicht behelfsweise; er konnte in den
Schlauch einschneiden und zu einem Defekt fiih-
ren.

Wenn ein beschadigtes Schlauchende abge-
schnitten werden muss, dann soll der Schlauch
noch so lang sein, dass er ohne scharfe Knicke
verlegt werden kann, sonst kann der Benzinfluss
behindert werden.

3.7 Der Vergaser

3.7.1 Ausbau des Vergasers
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Alle Modelle sind mit dem neuen konzentrischen
Amal Mk |I-Vergaser ausgeristet, dessen neueste
Ausfiihrung einen Chokeschieber fiir den Kaltstart
enthalt (Bild 99). Je nach Modell werden die Ver-
gaser an einem Flansch angeschraubt oder auf
einen Stutzen geschoben. Alle Vergaser sind in.
der Grundkonzeption und im Aufbau gleich.
Zum Ausbauen des Vergasers zuerst den Benzin-
schlauch vom Ringstutzen der Schwimmerkam-
mer abziehen, oder die Hohlschraube ausschrau-
ben und den Ringstutzen abnehmen. Im zweiten
Fall besonders auf das Nylon-Filtersieb achten,
das im Ringstutzen sitzt und leicht beschadigt
werden kann.

Die Klemmschelle des Vergasers auf dem Ansaug-
stutzen I6sen oder bei Flanschbefestigung die bei-
den Schrauben mit Scheiben abnehmen. Die
Klemmschelle lockern und den Luftschlauch vom
Luftfilter abziehen.

Die beiden Schrauben des Schieberkammer-
deckels abschrauben und den Deckel mit ange-
hangtem Gaszug, Schieber und Schiebernadel
vom Vergaser trennen. Am besten wird der Schie-
ber an passender Stelle am Rahmen festgebun-
den, damit er nicht im Wege steht und nicht be-
schadigt werden kann. An den neueren Modellen
ist der Schieberkammerdeckel aufgeschraubt.

3.7.2 Zerlegen und Priifen des Vergasers

@® Die beiden Kreuzschlitzschrauben an der Verga-

serunterseite ausschrauben und die Schwimmer-
kammer abnehmen (Bild 100), zusammen mit
dem Schwimmer und der Dichtung. Die Dichtung
abnehmen und den hufeisenférmigen Schwim-
mer mit der Schwimmernadel und der Schwim-
merachse herausheben (Bild 101).

Nach dem Ausbau der Schwimmerkammer ist der
Dusenstock mit der Hauptdise und der Nadel-
dise zuganglich (Bild 102). Die Hauptduse ist im
Duisenstock eingeschraubt und muss als erste von
der Schwimmerkammerseite her ausgeschraubt
werden. Dann ist der Disenstock mit der Nadel-
diise auszuschrauben (Bild 104). Die Nadeldise
ist von oben im Disenstock eingeschraubt und
kann daher erst nach dem Ausbau des Disen-
stockes ausgeschraubt werden. Die Schieberan-
schlagschraube und die Leerlaufgemisch-Regu-
lierschraube mussen nicht unbedingt ausgebaut
werden. Uber der Hauptdise sitzt ein Siebfilter,
das einfach abgezogen werden kann (Bild 103).
Die Schwimmernadel auf Abnitzung prifen.
Diese macht sich in Form einer Rille in der Néhe
der Spitze bemerkbar. Beim geringsten Zweifel ist
die Nadel zu ersetzen, sonst wird der Vergaser
Uberflutet.

Der Schwimmer gibt kaum zu Schwierigkeiten
Anlass. Wenn er undicht ist und Benzin enthalt,
muss er ersetzt werden.

Die Schwimmerachse darf nicht verbogen sein.
Zur Priifung rollt man die Achse auf einer Spiegel-
glasplatte (Bild 105).

Die Dichtung zwischen Schwimmerkammer und
Vergaserkdérper muss sich in einwandfreiem Zu-
stand befinden, damit kein Benzin austreten
kann. Falls man sich eine Dichtung selbst zurecht-
schneiden muss, soll die Form in allen Teilen ge-
nau der Originaldichtung entsprechen; die
Schwimmerachse wird namlich von der Dichtung
gesichert. Falls die Achse herausrutscht, kann
sich der Schwimmer verschieben, und der Verga-
ser kann Uberflutet werden, wobei die Ursache
schwer zu finden ist. Am besten verwendet man
immer die Originaldichtungen von Amal.

Den Ringstutzen an der Unterseite der Schwim-
merkammer abnehmen und prifen, ob das Nylon-
Siebfilter sauber ist (Bilder 106, 107). Alle Dicht-
scheiben miissen sich in einwandfreiem Zustand
befinden.

Vor dem Einbau des Schwimmers mit der
Schwimmernadel priifen, ob die Schwimmerkam-
mer sauber ist. Die Schwimmernadel muss mit
ihrer Nute in den Schlitz im Schwimmerlappen
eingefiihrt werden. Die Schwimmerachse muss
richtig in ihre Vertiefung eingesetzt werden, und
die Dichtung muss tber der Schwimmerachse
aufgelegt werden.

Vor dem Einbau die Hauptdise und die Nadel-
diise auf Sauberkeit priifen. Die Dusen diirfen nie
mit einer Nadel oder einem Draht gereinigt wer-
den, sonst erweitern sich die Dusen, und die Ver-
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Bild 101

Bild 100

Die Schwimmerkammer ist mit zwei Schrauben befestigt Die sehr kleine Schwimmernadel geht leicht verloren
Bild 102 Bild 103

Nach dem Abnehmen der Schwimmerkammer sind die Diisen zu- Das Nylonsiebfilter wird auf die Hauptdiise aufgesteckt
ganglich

Bild 104 Bild 105
Ausschrauben des Diisenstockes aus der Mischkammer Schwimmerachse und Dichtung miissen sich in einwandfreiem
Zustand befinden
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Bild

gasereinstellung wird verandert. Zum Reinigen
nur Pressluft, notfalls eine Handpumpe verwen-
den.

Vor dem Einbau der Schwimmerkammer den
festen Sitz der Hauptdiise und des Dusenstockes
prifen. Die Schwimmerkammer beim Einbau
nicht auf den Kopf stellen, sonst kénnen sich die
Innenteile verschieben. Jede Befestigungs-
schraube der Schwimmerkammer ist mit einem
Federring gesichert.

Vor dem Anbau des Vergasers mit Flanschbefesti-
gung ist der Zustand des O-Ringes im Flansch zu
prifen. Der O-Ring sorgt fiir einen luftdichten Ab-
schluss zwischen Vergaser und Zylinder, damit

106

Ausschrauben der Hohlschraube an der Unterseite der Schwim-
merkammer .

scg)
2t

Bild 108

Schieb

und Schieb del komplett
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das Gemisch nicht durch Falschluft abgemagert
wird. Die Flanschschrauben nicht zu fest anzie-
hen, sonst verzieht sich der Flansch und schliesst
nicht mehr dicht an. Ein verzogener Flansch kann
nach dem Abnehmen des O-Ringes mit feinem
Schmirgeltuch, das um eine Spiegelglasplatte ge-
wickelt ist, in einer kreisenden Bewegung wieder
plangeschliffen werden. Den Flansch mit einem
Lineal auf Ebenheit prifen, den O-Ring einsetzen
und den Vergaser anbauen.

@® Vordem Einbau ist der Schieber auf Abniitzung zu

prifen. Ein abgenitzter Schieber macht sich oft
durch ein klickendes Gerausch beim Drehen des
Gasgriffes bemerkbar. Die Dusennadel darf nicht

Bild 107
Ausbau der Nylonfilters

Bild 109
Vor dem Zusammenbau den Schieber auf Abniitzung priifen



verbogen sein und muss von den Federklammer
sicher gehalten werden (Bilder 108, 109).

® Der Chokeschieber der neueren Modelle muss nur
auf leichten Lauf gepriift werden. Die neuen Ver-
gaser sehen kantiger aus, sie sind jedoch ganz
dhnlich aufgebaut wie der altere konzentrische
Vergaser.

@® Den Vergaser in der umgekehrten Reihenfolge
des Zerlegens wieder zusammensetzen. An den
Vergasern mit Flanschbefestigung muss zwischen
Vergaserflansch und Zylinder eine Warmedamm-
scheibe eingesetzt werden, die den Warmeiiber-
gang vom Zylinder zum Vergaser unterbindet.

3.7.3 Priifen der Vergasereinstellung

@ Die Grossen der verschiedenen Diisen, des Schie-
bers, der Nadel und der Nadeldiise sind vom Her-
steller festgelegt und sollten nicht verandert wer-
den. Prifen Sie im Zweifelsfall die Diisenbe-
stickung anhand der Angaben in den techni-
schen Daten am Anfang dieses Kapitels.

@® Bei jedem Vergaser wird das Leerlaufverhalten
durch den Schieberanschlag und die Leerlaufdiise
bestimmt. Zur Einstellung zuerst die Schieberan-
schlagschraube so weit hineindrehen, bis der Mo-
tor in schnellem Leerlauf dreht. Die Gemischregu-
lierschraube so einstellen, dass sich ein
gleichméssiger Leerlauf ergibt, dann die Schie-
beranschlagschraube wieder herausdrehen, bis
sich die gewiinschte Leerlaufdrehzahl ergibt. Die
Gemischregulierschraube nochmals drehen, bis
die Stellung mit dem gleichmassigsten Leerlauf
gefunden ist. Die Einstellung muss immer bei be-
triebswarmem Motor erfolgen. Bei einem Zwei-
taktmotor ist es immer schwierig, einen gleich-
massigen, langsamen Leerlauf zu erreichen.
Manche Fahrer stellen den Vergaser so ein, dass
sich der Schieber beim Zuriickdrehen des Gas-
drehgriffes ganz schliesst. Bei dieser Einstellung
besteht die Gefahr von Olmangel beim Berg-
abfahren mit geschlossenem Schieber.

® Als Richtlinie kann man annehmen), dass der Mo-
torlauf bis zu "8 Schieberéffnung von der Leerlauf-
dise bestimmt wird, von "8 bis V4 Schieberéff-
nung vom Schieberausschnitt, von s bis 3%-Gas
von der Nadelstellung und von %-Gas bis Vollgas
von der Grosse der Hauptdiise. Die einzelnen Be-
reiche sind nicht etwa scharf abgegrenzt, sondern
Uberlappen sich mehr oder weniger.

® Die normale Stellung der Leerlaufgemisch-Regu-
lierschraube ist etwa 1'% Umdrehungen von der
ganz geschlossenen Stellung nach aussen. Falls
der Motor mit wenig Gas abstirbt, ist die Leerlauf-
dise auf Verstopfung zu priifen.

® Hiten Sie sich vor einer zu mageren Vergaserein-
stellung. Zweitaktmotoren sind gegen diesen Feh-
ler, der zu Motorlberhitzung und Anfressen fiih-
ren kann, sehr anféllig. Mischen Sie auch nicht
mehr Ol ins Benzin, in der falschen Meinung, da-
durch die Standfestigkeit zu verbessern. Das 6lrei-
chere Gemisch enthalt weniger Benzin, und der
Motor lauft mit zu magerem Benzin-Luftgemisch.

3.8 Ausbau, Reinigung und Einbau

des Luftfilters

Alpina-Modelle

Um Zugang zum Luftfilter zu erhalten, ist die mit
einer Schraube mit Feder befestigte rechte Ab-
deckung unterhalb des vorderen Sitzendes abzu-
nehmen.

Den Deckel tiber dem Filtereinsatz abnehmen und
den Filtereinsatz mit dem Metalltrager herausneh-
men. Alle Teile in Benzin auswaschen und mit
Pressluft trocknen.

Den Filtereinsatz in sauberem Motorensl SAE 30
tranken und abtropfen lassen. Die Innenseite des
Luftfiltergehduses mit Fett bestreichen. Den Fil-
tereinsatz ausdriicken, das Uberschiissige Ol
abwischen, und den Metalltrager mit dem Filter-
einsatz wieder einbauen. Den Deckel des Filterge-
héuses aufsetzen und das Abdeckblech einbauen
und mit einer Schraube befestigen.

Frontera-Modelle

An diesem Modell missen die Abdeckbleche zu
beiden Seiten des vorderen Sitzendes abgenom-
men werden. Jedes Blech ist mit drei Schrauben
befestigt.

Den Halter abnehmen, der den Luftfiltereinsatz
mit drei Federn festhalt. Den Einsatz herausneh-
men und mit Pressluft reinigen. Ein stark ver-
schmutzter Einsatz kann zuerst auch in Benzin
ausgewaschen werden.

Den Einsatz mit Motorendl SAE 30 tranken; das
Uberschissige Ol ausdriicken und von der Ober-
flache des Schaumstoffilters abwischen. Den Luft-
filter in der umgekehrten Reihenfolge wieder zu-
sammensetzen.

Pursang-Modelle

Der Filtereinsatz wird in der gleichen Weise ausge-
baut, wie im obigen Abschnitt fiir die Frontera-Mo-
delle beschrieben. Der Filtereinsatz darf jedoch nur
mit Pressluft gereinigt werden, und er darf auch nicht
mit Ol getrankt werden.

Sherpa-Modelle

Zum Ausbau des Luftfilters miissen zuerst die Sitz-
bank und der Benzintank zusammen abgenom-
men werden.

Ein Sprengring hélt die beiden Lochbleche und
den Filtereinsatz fest. Den Sprengring zusammen-
driicken und alle Teile ausbauen.

Den Nylon-Filtereinsatz und die Lochbleche in
Benzin auswaschen und mit Pressluft trocknen.
Das Luftfiltergehduse mit einem Lappen auswi-
schen und die Innenseite mit einer diinnen Fett-
schicht bestreichen. Das innere Lochblech und
den Filtereinsatz einbauen, dann den Einsatz mit
einem Olspray (z. B. Kettenspray), der die Poren
nicht verstopft, bespriihen. Das Zussere Loch-
blech und den Sprengring einsetzen und den Ben-
zintank mit dem Sitz wieder einbauen.
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Der Luftschlauch zum Vergaser darf keine Risse
oder Locher aufweisen, sonst kann Schmutz in
den Motor geraten, und das Gemisch kann abge-
magert werden (Bild 111). Der Vergaser ist genau
auf den Stromungswiderstand des Luftfilters ab-
gestimmt. Deshalb darf der Motor auch nicht mit
abgehangtem Luftfilter oder ohne Luftfiltereinsatz
betrieben werden. Das Gemisch wiirde so sehr ab-
gemagert, dass schwere Motorschaden entstehen
kénnten.

Der Luftfiltereinsatz muss in den vorgeschriebe-
nen Intervallen gereinigt werden, sonst wird die
Motorleistung beeintrachtigt.

3.9 Reinigen der Auspuffanlage
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Es sind zwei verschiedene Auspuffanlagen einge-
baut. An den Alpina- und Sherpa-Modellen ist der
Auspuff nach oben und zwischen den Rahmen-
rohren gefiihrt, und die beiden Auspufftépfe ha-
ben eine ungewohnte Form (Bilder 112, 115). An
den Frontera- und Pursang-Modellen ist der
Auspuff nach unten gefthrt, und im einzigen, ko-
nisch erweiterten Auspufftopf sitzt ein grosser
Schalldampfer.

Die zweiteilige Auspuffanlage der Alpina- und
Sherpa-Modelle wird von kraftigen Federn zusam-
mengehalten (Bild 116), wahrend die nach unten
gefiihrte Auspuffanlage aus einem Stiick besteht.
Beide Anlagen sind mit drei Federn am Auspuff-
stutzen des Zylinders befestigt. Die Federn wer-
den am besten mit einem kraftigen Drahthaken
ausgehangt.

Der Auspuff ist an einer Schraube beim Getriebe-
gehause befestigt, die gleichzeitig auch der
Motorbefestigung dienen kann (Bild 117). Der
hintere Topf der hochgelegten Auspuffanlage ist
mit einer Schraube an einer am Rahmen ange-
schweissten Lasche befestigt, an der auch der hin-
tere Kotfliigel hangt (Bild 118). Die tiefgelegte
Auspuffanlage ist nahe beim hinteren Ende mit
einem langen Ausleger befestigt. An den Fron-
tera-Modellen ist der tiefste Teil der Anlage noch
durch ein Blech geschitzt.

Die Auspuffgase eines Zweitaktmotors enthalten
ziemlich viel Ol, deshalb muss der Auspuff regel-
missig gereinigt werden, sonst sammeln sich Ab-
lagerungen an, die im Auspuff einen Gegendruck
erzeugen. Wenn der Auspuff lange nicht gereinigt
wurde, sind die Ablagerungen so dick und hart,
dass sie mit einer Létlampe abgebrannt werden
missen. Anschliessend muss der Auspuff mit
warmefester Farbe gestrichen werden, damit er
nicht rostet. Mangelhafte Leistung ist hdufig auf
einen mehr oder weniger verstopften Auspuff zu-
rickzufiihren, der einen Gegendruck erzeugt.

Bild 110
Schaumstoffilter und Lochblech werden von Drahtklammern
festgehalten

, /.-.

Bild 111
Der Luftschlauch zum Vergaser darf keine Beschadigungen auf-
weisen

e Pl
Bild 112
Am Modell Sherpa ist der Auspuffkriimmer nach oben gebogen



Bild 113 Luftfilter (Alle Modelle ausser Pursang) Luftfilter komplett

Runder Luftfilter komplett
Halteklammer
Halteklammer fur Rundfilter
Lochblech

Filtereinsatz

Filtereinsatz fir Rundfilter
Luftschlauch

Lochblech

10 Schraube

11 Unterlagscheibe

12 Selbstsichernde Mutter

13 Schraubklemme — 2 Stiick
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’,:‘t;':”,’ \ Bild 114 Luftfilter (Nur Modell Pursang)
7’::{'."-": 1 Luftfilter komplett
P 2 Haltefeder
3 Luftfiltereinsatz
4 Luftschlauch
5 Haltestern
6 Halter
7 Gummischeibe — 2 Stiick
8 Unterlagscheibe — 2 Stiick
9 Schraube — 2 Stick
10 Unterlagscheibe — 2 Stiick
11 Selbstsichernde Mutter — 2 Stick
12 Schraubklemme — 2 Stiick
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Basteln Sie auf gar keinen Fall an der Auspuffan-
lage, und bauen Sie auch nicht eine andere An-
lage ein. Die Auspuffanlage ist genau auf die
Motorcharakteristik abgestimmt, so dass sich der
beste Kompromiss beziglich Leistung und Ge-
rauschdampfung ergibt. Mehr Auspuffgerausch
bedeutet keineswegs mehr Leistung, meistens so-
gar das Gegenteil. An einer Wettbewerbsveran-

staltung kann ein Fahrer sogar wegen zu lauten
Auspuffgerausches disqualifiziert werden.
Achten Sie beim Einbau der Auspuffanlage sorg-
faltig auf den richtigen Sitz aller Federn und den
festen Anzug aller Schrauben. Ein Auspuff, der
sich bei einer Wettfahrt 16st, bedeutet nicht nur
eine Gefahr fur den Fahrer selbst, sondern auch
far die Mitkonkurrenten.

N y x
Bild 115 Bild 116
Der Schalldampfer hat eine ungewohnte Form

Am Modell Sherpa wird die zweiteilige Auspuffanlage mit Fe-
dern zusammengehalten

Bild 117 Bild 118
Der Vorschalldampfer wird von der oberen Motorbefestigungs- Der Nachschalldampfer ist am Rahmen befestigt
schraube festgehalten
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3.10 Fehlerdiagnose Kraftstoffanlage und Schmierung

Symptom

Ursache

Abhilfe

Treibstoffverbrauch zu hoch

Luftfilter verstopft

Schaumstoffeinsatz reinigen,
Papiereinsatz ersetzen

Benzinverlust aus Vergaser.
Schwimmer klemmt

Alle Anschlisse und Dichtun-
gen priifen. Schwimmernadel-
sitz reinigen

Vergaser stark abgenutzt oder
verzogen

Ersetzen

Vergaser falsch eingestellt

Vergaser einstellen

Nicht passender Schalldampfer

Nur Originalanlage einbauen

Leerlaufdrehzahl zu hoch

Schieberanschlagschraube zu
weit eingeschraubt

Einstellen

Schieberkammerdeckel lose

Deckel befestigen

Motor nimmt kein Gas an

Stauung im Schalldampfer

Dampfereinsatz prifen

Schwimmer verschoben oder
undicht

Schwimmer auf Einbaulage
und Dichtheit priifen

Falscher Dampfereinsatz oder
kein Schalldampfer

Siehe oben. Fahren Sie nicht
ohne Schalldampfer

Motor stirbt nach kurzer Zeit ab

Luftloch im Tankdeckel verstopft

Reinigen

Schmutz oder Wasser im Vergaser

Vergaser ausbauen und reinigen

Allgemein schwache Leistung

Benzin-Luftgemisch zu mager;
Schwimmernadel klemmt im
Nadelsitz

Schwimmerkammer und
Schwimmer ausbauen und
reinigen

Falschlufteintritt in Vergaser-
anschluss oder Kurbelgehause

Alle Anschliisse und Dichtungen
priufen

| Dicker weisser Auspuﬁ‘rauchdg

Zu viel Ol'im Benzin, oder Ol hat
sich entmischt

Vorgeschriebenes Mischungs-
verhaltnis einhalten. Gemisch
grundlich durchschitteln, wenn
nicht aus Mischsaule getankt

| wird
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4 Ziindung und Beleuchtung

4.1 Technische Daten

Unterbrecherkontaktabstand

Zindzeitpunkt vor OT:
— Alpina-Modelle

— Frontera—Modelle
— Pursang 200 cm?

Pursang 250 cm?
Pursang 360 cm?
Sherpa-Modelle

Zundkerzen:

— Gewindedurchmesser
— Gewindelange

— Elektrodenabstand

Zindkerzentyp:

— Lodge
— KLG
— Champion

Lodge

KLG
Champion

(F): Vordere Zundkerze (R): Hintere Zindkerze

Elektrische Anlage
Schwung-Magnetziinder:

— Marke

— Typ Nr.

— Spannung (Lichtspule)
Zindspule Typ

Batterie (6 V) Typ Nr.
Gleichrichter Typ Nr.
Lampen: Scheinwerfer
Schluss/Bremslampe
Standlichtlampe
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0,35-0,45 mm fur alle Modelle ausser Pursang

2,5-2,7 mm

2,7-2,9 mm

2,7-2,9 mm

2,6—2,8 mm

2,2—-2,4 mm

2,8-3,0 mm

14 mm

19 mm

0,35-0,45 mm

Alpina Frontera

250 350 250 360

CLNY 3HLN RL49 3HLN

FE30 FE100 FE260 FE100

N12Y N3 N57R N3

Pursang Sherpa

200/250 360 250/350

RL49 RL49(F) CLNY
3HLN(R)

FE280 FE280(F) FE30

N58R NB8R(F) N12Y
N3(R)

Alpina Frontera

250 350 250/350

FEMSA FEMSA FEMSA

VAR41-51 VAR41-52 VAR41-51

............................... B NOIL: ... s 520 e Sameaas 2o awwF

............................. BA9-53 ..o

............................. BZAV G- o siins consn syouns svsssus s

............................. CRB2-1.....cnvmevens voommmsmmmomens

25/25W 30/30W

5/15W 5/15W

keine 5W



Schwung-Magnetziinder Pursang Sherpa

200 250 360 250 350
Marke Motoplat Motoplat FEMSA FEMSA FEMSA
Typ Nr. 96003030-1 96003030-1 GEA-11 VAR41-51 VAR41-52
Spannung (Lichtspule) - — — 6V 6V
Zundspule Typ Nr. - — — BA9-53 BA9-53
Lampen
Scheinwerfer — — - 25/25W 25/25W
Schluss/Bremslampe — - — 5/15W 5/156W

Standlichtlampe — -

Alle Lampen mit 6 Volt Nennspannung

— nicht vorhanden

4.2 Aligemeine Beschreibung

Die elektrische Energie zum Betrieb der Ziindung, an
einigen Modellen auch fir die Beleuchtungsanlage,
wird in einem Schwungradgenerator am linken Kur-
belwellenende erzeugt. Die Wechselspannung des
Schwung-Magnetziinders wird einer Ziindspule zuge-
fihrt und dort in eine so hohe Spannung transfor-
miert, dass an der Zindkerze ein Zundfunken Gber-
springt. Der Ziindzeitpunkt ist durch das Offnen der
Unterbrecherkontakte hinter dem Rotor bestimmt.
Die Pursang-Modelle sind mit einer elektronischen
Zindanlage ausgerustet, die ohne Unterbrecher aus-
kommt.

An den mit einer Beleuchtungsanlage ausgeriisteten
Modellen enthélt der Schwungradgenerator noch
eine spezielle Lichtspule zur Erzeugung des. Licht-
stromes. Je nach Modell kann auch eine Batterie vor-
handen sein. In diesem Fall ist noch ein Gleichrichter
eingebaut, der den Wechselstrom des Generators
zum Laden der Batterie in Gleichstrom umwandelt.
An einigen Modellen, ob mit oder ohne Batterie, ist
noch ein Ballastwiderstand eingebaut, der Span-
nungsspitzen unterdriickt, welche die Lampen unter
gewissen Betriebsbedingungen (iberlasten kénnten.
Die elektrische Anlage benétigt nur wenig Wartung,
da die Wechselstrom-Lichtmaschine keine Biirsten
enthélt, die sich abnitzen. Zum Erreichen einer ho-
hen Leistung muss der Ziindzeitpunkt sehr genau ein-
gehalten werden. Diese Aufgabe wird bei den Pur-
sang-Modellen sehr erleichtert, da dort keine
Unterbrecherkontakte gereinigt und eingestellt wer-
den mussen.

4.3 Schwungrad-Lichtmagnetziinder:
Leistungsmessung

Zur Prifung des Schwung-Magnetziinders werden
empfindliche Messinstrumente benétigt, (iber die der
durchschnittliche Heimwerker nicht verfiigt, und die
er auch nicht zu benitzen versteht. Es empfiehlt sich
deshalb, beim Verdacht auf einen Defekt im Magnet-
ziinder eine Bultaco-Vertretung oder eine Auto-
elektrik-Werkstatt aufzusuchen.

4.4 Prifen der Ziindspule

@® Die Zindspule ist dicht vergossen und an einem
Halter unmittelbar hinter dem Lenkkopf am obe-
ren Rahmenrohr befestigt (Bilder 119, 120). Um
Zugang zur Zindspule zu erhalten, muss der Tank
ausgebaut werden.

@® Eine defekte Ziindspule kann nicht repariert, son-
dern muss als Ganzes ersetzt werden. Vor dem Er-
setzen der Ziindspule ist jedoch der Kondensator
beim Unterbrecher zu priifen. Siehe dazu Ab-
schnitt 6 dieses Kapitels. Ein Kondensatordefekt
kann zu dhnlichen Erscheinungen fiihren wie ein
Zindspulendefekt, ndmlich zu einem schwachen
Zundfunken oder zu einem ganzlichen Ausfall der
Zindung.

@ Zum Priifen der Zindspule die Ziindkerze aus-
schrauben und mit angeschlossenem Ziindkabel
auf den Zylinderkopf legen, so dass die Masse-
elektrode die Kiihlrippen beriihrt. Beim Durchdre-
hen des Motors mit dem Kickstarter muss ein kréf-
tiger blauer Ziindfunken zwischen den Elektroden
Uberspringen. Falls der Ziindfunken ausbleibt, ist
die Prifung mit einer neuen Ziindkerze zu wieder-
holen.
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4.5 Einstellen des Unterbrecher-Kontakt-
abstandes

Alle Modelle ausser Pursang

@® Der Unterbrecher sitzt auf der Statorgrundplatte
des Schwung-Magnetziinders. Der Unterbrecher
ist in beschranktem Masse durch ein Fenster (zwei
Fenster an einigen Modellen) im Schwungrad zu-
ganglich. Zur Instandsetzung der Kontakte muss
in jedem Fall das Schwungrad wie in Kapitel
2.7.3 beschrieben abgenommen werden.

® Zum Priifen des Kontaktabstandes das Schwung-
rad so drehen, dass ein Fenster Gber dem Unter-
brecher liegt, und das Schwungrad so vorwarts
oder riickwérts drehen, bis die Kontakte maximal
geoffnet sind. Falls zwei Fenster vorhanden sind,

muss man das richtige Fenster benutzen. Bild 119
® Den Kontaktabstand mit einer Fuhlerlehre mes- Die elektrischen Verbindungen erfoigen iiber eine Klemmenlei-
ste

sen. Er soll 0,35 bis 0,45 mm betragen. Ein Kon-
taktabstand ausserhalb dieses Bereiches muss be-
richtigt werden.

@® Der Kontaktabstand kann auch eingestellt wer-
den, ohne das Schwungrad abzunehmen. Wegen
der beschrankten Zuganglichkeit ist dazu aber et-
was Geschick notig. Neben dem Unterbrecher-
amboss befinden sich zwei Schrauben, eine gros-
sere und eine kleinere (Bild 121). Die grossere
Schraube lockern und den Kontaktabstand durch
Drehen der kleineren Schraube in der einen oder
anderen Richtung einstellen. Die kleinere
Schraube tragt einen Exzenter. Die grossere
Schraube wieder anziehen und den Kontaktab-
stand nochmals prifen.

@® Den Unterbrecher von Hand &ffnen und die Kon-
taktflachen prifen. Kontakte mit schwarzen, ver-
brannten oder abgeniitzten Flachen missen in-
standgesetzt werden, wozu sie ausgebaut werden
missen. Dazu muss das Schwungrad abgenom- '
men werden. Siehe dazu im nachsten Abschnitt. gi.'d 120 ) .

" i al ie Ziindspule ist an einem Halter am oberen Rahmenrohr unter

@ Ein zu kleiner Unterbrecherkontaktabstand filhrt  gem Tank befestigt
zu Spatziindung, ein zu grosser Abstand zu Frih- :
ziindung. Vor dem Prifen des Ziindzeitpunktes ist
deshalb immer zuerst der Kontaktabstand einzu-
stellen.

Nur Pursang-Modelle

An den Pursang-Modellen ist eine elektronische Zin-
dung ohne Unterbrecher eingebaut. Dieser und der
folgende Abschnitt gelten deshalb nicht fir die Pur-
sang-Modelle. Ziehen Sie nie den Kerzenstecker bei
laufendem Motor ab, besonders nicht bei hoher Dreh-
zahl. Die Ziindanlage wiirde zerstort werden.

4.6 Ausbau, Instandsetzung und Einbau
des Unterbrechers

® Um Zugang zum Unterbrecher zu erhalten, muss
zuerst der Rotor des Schwungmagnetziinders ent-

: g » Bild 121
sprechend der Beschreibung in Kapitel 2.7.3 ab- Um Zugang zum Unterbrecher zu erhalten, muss der Licht-

genommen werden (Bild 121). maschinenrotor abgezogen werden
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® Schwarze, verbrannte oder abgeniitzte Kontakte
mussen zur Instandsetzung ausgebaut werden.
Falls mit einem Olstein viel Material abgetragen
werden muss, um die Kontaktflachen zu berichti-
gen, soll der Unterbrecher ersetzt werden.

® Zum Ausbau des Unterbrechers die Befestigungs-
schraube der beiden elektrischen Kabel aus-
schrauben sowie die Schraube, mit der der Unter-
brecher an der Grundplatte befestigt ist. Zum Aus-
bau des Unterbrecherhammers den Sicherungs-
ring von der Unterbrecherachse abnehmen und
die Riickholfeder ausbauen.

@ Kontaktflaichen mit einem Olstein oder mit feinem
Schmirgeltuch richten. Die Kontaktflachen mus-
sen genau eben und parallel sein. Wenn sie sich
unter einem Winkel berihren, brennen sie sehr
schnell wieder ab.

® Beim Einbau des Unterbrechers in umgekehrter
Reihenfolge vorgehen, dazu die Unterbrecher-
achse leicht schmieren. Den Schmierfilz des Un-
terbrechernockens mit wenigen Tropfen unlegier-
ten Oles schmieren. Die Kontaktflichen mussen
sauber sein und diirfen nicht mit Ol verschmutzt
sein.

@® Den Magnetziinderrotor wieder aufsetzen und
den Kontaktabstand entsprechend der Beschrei-
bung im vorangehenden Abschnitt einstellen.

4.7 Priifung und Einstellung
des Ziindzeitpunktes

Alle Modelle ausser Pursang

@ Bei richtig eingestelltem Ziindzeitpunkt beginnt
sich der Unterbrecher in der unten aufgefiihrten
Kolbenstellung vor dem oberen Totpunkt zu 6ff-

nen:
— Alpina-Modelle 2,5—-2,7 mm
— Frontera-Modelle 2,7-2,9 mm
— Sherpa-Modelle 2,8-3,0mm

Fir beste Leistung muss der Zindzeitpunkt sehr
genau eingehalten werden. Die Einstellung muss
entsprechend sorgfaltig erfolgen.

@® Die Kolbenstellung kann mit dem Bultaco-Spezial-
werkzeug Nr. 132 974 bestimmt werden, das in
die Zindkerzenoffnung eingeschraubt wird. Ein
Stift beriihrt den Kolbenboden und zeigt die Kol-
benstellung an, die auf einer Skala abgelesen wer-
den kann. Die Skala kann mit einer Schraube ein-
gestellt werden.

® Die Kontaktéffnung stellt man mit einer Prif-
lampe fest, die in Serieschaltung mit einer Batte-
rie einerseits mit dem Rahmen (Masse) verbunden
wird, andererseits an der Verbindungsstelle zwi-
schen dem roten und dem schwarzen Kabel im
Kunststoffisolator unterhalb des Magnetziinders.
Die Lampe brennt, solange der Unterbrecher ge-
schlossen ist. Man kann auch eine Lampe von Bul-
taco benitzen, die mit einem Spezialgerat am
Netz angeschlossen wird.

@® Zum Einstellen des Ziindzeitpunktes muss zuerst

der Rotor nach der Beschreibung in Kapitel 2.7.3
abgenommen werden. Die drei Klemmschrauben
der Statorgrundplatte lockern, so dass die Grund-
platte gedreht werden kann. Beim Drehen im Uhr-
zeigersinn wird der Ziindzeitpunkt nach spat ver-
stellt, im Gegenuhrzeigersinn nach frih. Die
Grundplatte nur um einen kleinen Winkel drehen,
dann den Rotor wieder aufsetzen und den Zind-
zeitpunkt prifen. Die Einstellung so oft wiederho-
len, bis der richtige Ziindzeitpunkt erreicht ist.
Der Unterbrecherkontaktabstand muss vor der
Prifung des Ziindzeitpunktes eingestellt werden.
Eine nachtrigliche Anderung des Kontaktab-
standes beeinflusst auch den Ziindzeitpunkt.

Nur Modell Pursang
@ Die Pursang-Modelle sind mit einer kontaktlosen

elektronischen Motoplat-Ziindung ausgeristet.
Deshalb ist auch der Einstellvorgang anders. Fir
die Einstellung wird die Benitzung des Spezial-
werkzeuges Nr. 132 974 von Bultaco empfohlen,
mit dem die Kolbenstellung sehr genau bestimmt
werden kann.

Bei richtig eingestelltem Ziindzeitpunkt muss sich
ein Stift durch eine Bohrung im Rotor in eine Off-
nung in der linken oberen Ecke des Stators einfiih-
ren lassen. Der Stift muss sich bei den folgenden
Kolbenstellungen vor dem oberen Totpunkt ein-
fihren lassen:

— 200-cm3-Modell 2,7-2,
— 250-cm3-Modell 2,6-2,
— 360-cm3-Modell 2,2-2
Als Stift kann man den Schaft eines genau pas-

senden Spiralbohrers benutzen.

Zur Einstellung des Ziindzeitpunktes muss der Ro- °
tor wie in Kapitel 2.7.3 beschrieben abgenom-

men werden. Dann lockert man die drei Klemm-

schrauben am Rand der Statorgrundplatte hinter

dem Rotor, damit die Grundplatte gedreht werden

kann. Bei Drehung im Uhrzeigersinn wird der

Zindzeitpunkt nach spéat verstellt, im Gegenuhr-

zeigersinn nach friih. Den Rotor wieder aufsetzen

und die Einstellung prifen. Der Vorgang muss

eventuell mehrmals wiederholt werden, bis die

Einstellung gentigend genau ist.

Falls im Zylinderkopf zwei Ziindkerzenétfnungen

vorhanden sind, muss das Messgerét in die hin-

tere Offnung eingeschraubt werden.

o ©
333
333
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4.8 Ausbau und Einbau des Kondensators

Alle Modelle ausser Pursang
@ Der parallel zu den Unterbrecherkontakten ge-

schaltete Kondensator unterdriickt die Funkenbil-
dung beim Offnen des Unterbrechers und ver-
starkt den Zindfunken an der Ziindkerze. Mit
defektem Kondensator kann die Ziindanlage nicht
richtig arbeiten.
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Bild 122 Ziindanlage

Magnetziinder komplett, nur Tiron-Modell
Magnetziinder komplett, alle Modelle ausser Tiron
Femsatronic oder Motoplat-Ziinder (je nach Modell)
Zindspule

Femsatronic oder Motoplat-Ziindgerat
Magnetziinderdeckel

Dichtung

Klemmschraube — 3 Stiick
Ziindkerzenstecker

11 Rotor

12 Unterlagscheibe

14 Unterbrechergrundplatte

16 Lichtspule

18 Niederspannungsspule

20 Schraube — 4 Stiick

21 Unterlagscheibe — 4 Stiick

23 Kondensator

24 Unterbrecherschraube — 2 Stiick

25 Unterlagscheibe

26 Anschlussschraube

28 Exzenter-Einstellschraube

29 Dichtung

31 Unterbrecher

32 Facherscheibe — 2 Stiick

33 Tulle

34 Unterlagscheibe

36 Unterlagscheibe

37 Befestigungsmutter fiir Schwungmagnet
38 Abgesetzte Mutter fiir Schwungmagnet — andere Ausfiihrung
39 Schmierfilz

40 Filzhalter

44 Kabel mit Stecker

45 Kabel mit Stecker

46 Steckverbinder isoliert

47 Tille

48 Lappen

49 Massekabel

50 Dorn fiir Ziindungseinstellung

51 Schraube — 2 Stiick

52 Mutter — 2 Stiick

53 Federring — 3 Stiick

54 Federring

56 Innensechskantschraube — 3 Stiick

57 Innensechskantschraube

58 Facherscheibe — 4 oder 6 Stuck (je nach Modell)
59 Selbstsichernde Mutter — 2 Stiick

60 Kabelbinder — 2 Stiick

61 Unterlagscheibe — 3 Stiick

62 Woodruftkeil
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Bild 123
Der Kondensator ist in der Unterbrechergrundplatte eingesetzt

® Startschwierigkeiten und Fehlziindungen sind oft
auf einen Kondensatordefekt zuriickzufiihren. In
einem solchen Fall die Kontaktflachen des Unter-
brechers priifen. Schwarze oder verbrannte Kon-
takte deuten auf Funkenbildung am Unterbre-
cher. Falls der Motor gestartet werden kann, ist
der Unterbrecher bei laufendem Motor durch das
Fenster im Rotor zu beobachten. Falls mehr als
nur gelegentliche schwache Funken auftreten, ist
der Kondensator defekt und muss ersetzt werden.

® Der Kondensator kann nur mit einer besonderen
Messeinrichtung geprift werden. Angesichts der
geringen Kosten ist es einfacher, einen neuen
Kondensator einzubauen und die Auswirkung zu
beobachten. Zum Ausbauen des Kondensators
den Rotor nach der Beschreibung in Kapitel 2.7.3
abnehmen, und die Befestigungsschraube des
Kondensators aus der Statorgrundplatte aus-
schrauben (Bild 123). Dann kann der Kondensa-
tor herausgezogen werden. Beim Einbau des
neuen Kondensators auf gute elektrische Verbin-
dungen achten, besonders der Befestigungs-
schraube, welche die Masseverbindung herstellt.
Anschliessend den Rotor und den Seitendeckel
wieder einbauen.

4.9 Priifen der Ziindkerze und Einstellen
des Elektrodenabstandes

@® In allen Modellen ist eine 14-mm-Ziindkerze mit
langem Gewinde (19 mm) eingebaut. Die 360-
cm?3-Pursang-Modelle sind mit zwei Ziindkerzen
ausgerustet. Die warme Kerze wird zum Anlassen
und Anwérmen beniitzt, und vor dem Rennen
wird auf die andere Kerze umgeschaltet.

@® Der Elektrodenabstand soll 0,35 bis 0,45 mm be-
tragen. Die Einstellung erfolgt durch Biegen der
Aussenelektrode. Die Innenelektrode darf nicht
gebogen werden, sonst kann der Isolator brechen,
und die Bruchsticke kénnten in den laufenden
Motor fallen (Bild 124).

® Mit einiger Erfahrung kann man aus dem Ausse-
hen der Ziindkerze auf die Betriebsbedingungen
des Motors schliessen (Bild 125).

@ Fuhren Sie immer eine Ersatzkerze mit dem vorge-
schriebenen Warmewert mit. In einem Zweitakt-
motor wird die Ziindkerze sehr stark beansprucht,
und sie kann deshalb eher ausfallen als in einem
Viertakter.

@ Ziehen Sie die Ziindkerze nicht zu fest an, sonst
kann das Kerzengewinde im Zylinderkopf ausreis-
sen, besonders an Leichtmetallképfen. Ein ausge-
rissenes Kerzengewinde kann mit einem Helicoil-
Einsatz in den meisten Motorradwerkstatten preis-
glnstig instandgesetzt werden.

@ Benutzen Sie nur einen gut passenden Kerzen-
schlissel, sonst kann der Schliissel abgleiten und
die Kerze abbrechen. Die Kerze muss nur so fest
angezogen werden, dass sie dichtend auf dem
Dichtring aufliegt.
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Bild 124 Zindkerzenwartung

1 Reinigen der Elektroden und des Isolators von Ablagerungen
2 Messen des Elektrodenabstandes mit Fiihlerlehre
3 Einstellen des Elektrodenabstandes mit Spezialwerkzeug

Bild 125 Ziindkerzenbilder

1 Weisse Ablagerungen und beschédigter Porzellanisolator deuten
auf Uberhitzung

2 Durch Biegen der Mittelelektrode gebrochener Porzellanisolator

3 Infolge falschen Wiarmewertes oder chronischer Frihzindung
(Klopfen) abgebrannte Elektroden
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4 Dicke schwarze Ablagerungen durch Giberfettetes Gemisch oder fal-
schen Warmewert

5 Geringe weisse Ablagerungen und verbrannte Elektroden deuten
auf zu mageres Gemisch

6 Normales Ziindkerzenbild mit leichten graubraunen Ablagerungen



® Der Kerzenstecker muss dichtend sitzen und darf
keine Risse aufweisen. Im Stecker sitzt auch der
Entstorwiderstand zur Unterdriickung von Radio-
und Fernsehstorungen.

® Die empfohlenen Zindkerzen sind in den techni-
schen Daten am Anfang dieses Kapitels aufge-
fuhrt. Halten Sie sich genau an die empfohlenen
Kerzen, oder an die entsprechenden Typen ande-
rer Hersteller. Ein Zweitakter reagiert empfindlich
auf Anderungen der Ziindkerze.

4.10 Allgemeine Bemerkungen zur
Beleuchtungsanlage

® Eine Beleuchtungsanlage ist als Zubehor fiir die
Sherpa Trial-Modelle erhaltlich, und sie ist an den
Alpina und Frontera Trial/Enduro-Modellen se-
rienmassig. Es werden zwei verschiedene Anla-
gen eingebaut, wovon eine mit Batterie, um den
strengeren Vorschriften in einigen amerikani-
schen Staaten zu entsprechen (Bild 126).

@ Die in den letzten Jahren nach England importier-
ten Sherpa Trial-Modelle sind mit einer Lichtspule
im Magnetziinder ausgertstet. Die restliche Be-
leuchtungsanlage samt Kabelbaum und Einbau-
anleitung kann als Zubehor nachgekauft werden.

@® An den Lichtanlagen mit Batterie ist auch ein
Gleichrichter vorhanden, der den Wechselstrom
der Lichtmaschine zum Laden der Batterie in
Gleichstrom umwandelt. Falls die Batterie stédndig
entladen ist, sonst aber keinen Fehler aufweist,
und die Lichtmaschine Strom abgibt, liegt der
Fehler am Gleichrichter.

@ An einigen Ausfihrungen ist ein Ballastwider-
stand eingebaut, der bei hohen Drehzahlen beim
Durchbrennen einer Lampe die tbrigen Lampen
vor Uberspannungen schiitzt.

4.11 Priifung und Wartung der Batterie

@® Eine Batterie ist Ublicherweise an den Alpina-Mo-
dellen eingebaut, und zwar in einem Fach links
unter dem vorderen Ende der Sitzbank. Zum Aus-
bau der Batterie die Abdeckung entfernen und
das Halteband der Batterie l6sen.

® Die Wartung beschrankt sich normalerweise auf
das Halten des Saurestandes unmittelbar (iber
den Platten und Separatoren. Moderne Batterien
sind mit durchsichtigen Gehausen versehen, wel-
che die Kontrolle des Saurestandes erleichtern.

@ Es darf nur destilliertes Wasser nachgefiillt wer-
den, ausser wenn Saure verschuttet wurde, z. B.
beim Umfallen der Maschine. Auf Maschinenteile
verschiittete Sdure muss sofort mit einer Lauge
wie Sodaldsung neutralisiert und mit viel Wasser
abgewaschen werden, sonst kénnen schwere Kor-
rosionsschaden entstehen. Zum Ersetzen ver-

schutteter Saure fullt man Schwefelsdure mit der
Dichte 1,260 bis 1,280 g/cm?3 nach.

Ein gebrochenes Batteriegehause kann kaum re-
pariert werden, weil S&urereste die Ausbildung
einer dichten Verklebung behindern. Es empfiehlt
sich, eine Batterie mit gerissenem Geh&use immer
sofort zu ersetzen, schon im Hinblick auf die Kor-
rosionsschaden, die durch auslaufende Saure ent-
stehen konnten.

An vielen Motorradern wird die Batterie sehr ver-
nachlassigt. Die Batterie sollte nie in entladenem
Zustand stehen gelassen werden, auch wenn die
Beleuchtung nicht benutzt wird oder die Licht-
maschine nicht arbeitet. Eine entladene Batterie
muss ausgebaut und nach den Empfehlungen des
Batterieherstellers mit einem Ladegerat geladen
werden. Wenn die Maschine langere Zeit nicht be-
nitzt wird, sollte sie etwa alle sechs Wochen gela-
den werden, damit sie ihre Kapazitat behilt.

4.12 Gleichrichter: Allgemeine

Beschreibung

Der Gleichrichter richtet den Wechselstrom der
Lichtmaschine in Gleichstrom um, mit dem die
Batterie geladen werden kann. Falls die Batterie
standig entladen ist, sonst aber keinen Fehler auf-
weist, und die Lichtmaschine Strom abgibt, diirfte
der Fehler beim Gleichrichter liegen.

Da zum Prifen eines Gleichrichters spezielle
Messgerate notig sind, empfiehlt es sich, dazu
eine Bultaco-Vertretung oder eine Autoelek-
trikwerkstatt aufzusuchen.

Der Gleichricher kann leicht beschadigt werden,
deshalb ist er normalerweise an geschiitzter Stelle
untergebracht. Der Gleichrichter gibt kaum zu
Schwierigkeiten Anlass. Ein Gleichrichter ist nur
an den mit einer Batterie ausgeriisteten Maschi-
nen eingebaut.

4.13 Aufgabe des Ballastwiderstandes

An einigen Maschinen, sei es mit oder ohne Batte-
rie, ist ein Ballastwiderstand eingebaut, der die
Beleuchtungsanlage beim Ausfall einer Lampe bei
hohen Drehzahlen vor Uberspannungen schiitzt.
Ohne Ballastwiderstand besteht die Gefahr, dass
nach einer Lampe infolge Uberspannung auch die
anderen Lampen durchbrennen.

In einigen Féllen kann der Ausfall der Bremslicht-
lampe bei niedergedricktem Bremspedal zu
Zindaussetzern fihren, weil fir den Nieder-
spannungskreis der Ziindanlage kein gentigender
Rickstromweg mehr vorhanden ist.
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Bild 126
Lichtanlage mit Batterie (Femastronic)

3
16
19
21
25
26
31
33
34
36
38
39
40

68
69
71
72
73
74
75
76
78
80
81
82
84

Haupt-Kabelbaum
Schlussleuchte komplett
Scheinwerferlampe
Schlusslampe
Verbindungsklemme

Signalhorn

Bremslichtschalter

Kabel zu Bremslichtschalter
Halter fir Bremslichtschalter
Kabelfuhrung

Halter fir Signalhorn
Verstarkung fiir Schlussleuchte
Verstérkung fiir Schlussleuchte
Kennzeichenhalter

Gleichrichter

Batterie

Zindschloss

Batteriehalter

Batteriedeckel

Einfullschraube — 3 Stiick
Dichtring — 3 Stiick

Tille fur Bremslichtschalter
Bremslichtschalter Vorderradbremse
Halter fur Bremslichtschalter vorn
Halter fur Gleichrichter

Tulle fir Ziindschalter

Dichtung fiir Schlussleuchte
Dichtung fiir Schlussleuchte
Befestigungsring fir Katzenauge
Silenblockpuffer fiir Batterie — 2 Stiick
Schraube — 2 Stiick

Mutter — 5 Stiick

Mutter

Mutter — 2 oder 3 Stiick je nach Modell
Unterlagscheibe — 4 Stiick
Unterlagscheibe — 2 ‘Stiick
Schraube

Schraube — 2 Stiick

Schraube
Innensechskantschraube
Anschlussschraube — 2 Stiick
Facherscheibe

Facherscheibe — 4 Stuck
Selbstsichernde Mutter
Kabelbinder — 6 Stiick

Strippe

Mutter

® Der Ballastwiderstand ist an einer Stelle unter-
gebracht, wo er vom Luftstrom gut gekiihlt wird —
ein wichtiger Gesichtspunkt, da der Widerstand
die zugefihrte elektrische Energie in Wirme um-
setzt.

4.14 Auswechseln der Scheinwerferlampe
und Einstellen der Scheinwerferhéhe

® Zum Abnehmen des Frontringes muss die
Schraube an der Oberseite des Scheinwerferge-
héuses gelockert werden. Dann kann der Front-
ring zusammen mit dem Scheinwerfereinsatz und
der oder den Lampen aus dem Gehiuse ausge-
baut werden.

® Der Scheinwerfereinsatz enthilt eine Zweifaden-
lampe fiir das Fern- und Abblendlicht. Die Um-
schaltung erfolgt mit dem Abblendschalter am
Lenker. An einigen mit Batterie ausgeriisteten
Modellen ist im Reflektor noch eine Standlicht-
lampe eingebaut.

@® Nach dem Einsetzen einer neuen Scheinwerfer-
lampe muss der Scheinwerfer nicht neu einge-
stellt werden, da die Lampen vorfokussiert sind.
Zum Ausbauen die Lampenfassung im Reflektor
drehen und herausziehen.

® Zum Einstellen der Scheinwerferhéhe die beiden
Befestigungsschrauben des Scheinwerfergeh&u-
ses lockern und das Gehause nach oben oder un-
ten neigen. Fir die Einstellung muss der Fahrer
auf der Maschine sitzen.

@® Die Einstellung hat nach den Vorschriften des be-
treffenden Landes zu erfolgen. Im allgemeinen
kann man so vorgehen, dass die Maschine mit
aufsitzendem Fahrer auf ebenem Grund etwa 8 m
von einer Wand entfernt aufgestellt wird. Die
Mitte des Scheinwerferstrahls wird an der Wand
auf gleiche Hohe wie die Mitte des Scheinwerfer-
gehduses Uiber Boden eingestellt.

4.15 Ausbauund Einbau
der Brems-Schlusslampe

Die Brems-Schlussleuchte ist mit einer einzigen Zwei-
fadenlampe ausgeristet. Die Bajonettstifte des Lam-
pensockels sind versetzt, so dass die Lampe nurin der
einzig richtigen Stellung in die Lampenfassung einge-
setzt werden kann.

4.16 Einstellen des Bremslichtschalters

@® Ausser am Modell Sherpa ist der Bremslichtschal-
ter am rechten Rahmenunterzug in der Nihe des
Bremsfusshebels befestigt. Am Modell Sherpa ist
der Schalter an einem mit dem linken Schwingen-
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rohr verschweissten Blech befestigt, und er wird
durch die Bremszugstange betatigt. Bei niederge-
driicktem Stift unterbricht der Schalter den
Strom. Dies ist bei losgelassenem Bremshebel der
Fall, indem ein am Hebel befestigter Blechstreifen
auf den Schalter driickt. Der Schalter am Modell
Sherpa arbeitet genau umgekehrt. Der Strom ist
unterbrochen, wenn der Stift herausragt.

@® Das Bremslicht muss nach einem Pedalweg von
etwa 6 mm aufleuchten. Der Schalter trégt ein Ge-
winde, mit dem er in seiner Befestigung vor- oder
riickwarts in die richtige Stellung verschoben wer-
den kann.

4.17 Ersetzen der Geschwindigkeits-
messer-Beleuchtungslampe

Der Geschwindigkeitsmesser der mit einer Beleuch-
tungsanlage ausgeristeten Maschinen ist ebenfalls
beleuchtet. Die Lampenfassung ist von der Unterseite
in das Geschwindigkeitsmessergehause eingesteckt
und kann leicht herausgenommen werden.

4.18 Signalhorn

Alle Maschinen mit einer Beleuchtungsanlage sind
ebenfalls mit einem Signalhorn ausgeristet. Da das
Gesetz eine Warnvorrichtung vorschreibt, miissen die
anderen Maschinen, falls sie auf der Strasse verkeh-
ren sollen, mit einer Ballhupe ausgerustet werden.
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4.19 Priifen der Verkabelung

Die Kabel sind durch Farben gekennzeichnet, die
mit den Angaben in Bild 94 Ubereinstimmen.
Eine Sichtprifung deckt Kabelbriiche oder durch-
gescheuerte Isolationen auf, die zu Kurzschlissen
Anlass geben kénnen. Gelegentlich kénnen auch
nicht ganz eingeschobene Steckverbindungen
Schwierigkeiten bereiten.

® Voribergehende Kurzschliisse sind oft auf eine
durchgescheuerte Isolation in der Nahe einer
Durchfiithrung oder eines Rahmenrohres zuriick-
zufithren. Vermeiden Sie strammes Spannen der
Kabel und Knickstellen. Die Kabel sollen auch
nicht zwischen Metallteilen eingeklemmt werden.

4.20 Lichtschalter und andere Schalter

@® Die mit einer batteriebetriebenen Beleuchtungs-
anlage ausgerusteten Maschinen erhalten einen
schliisselbetatigten Lichtschalter. Der Schalter ist
nicht reparierbar und muss im Falle eines Defek-
tes ersetzt werden.

@ Mit dem neuen Schalter muss man sich auch
einen neuen Schliissel zum Betétigen des Schal-
ters besorgen.

@ An Maschinen mit einer Beleuchtungsanlage
ohne Batterie sitzt der Lichtschalter am linken Len-
kerende. Ferner sind am Lenker der Abblend-
schalter zum Umschalten von Fern- auf Abblend-
licht sowie der «Killer» zum Abstellen des Motors
angebracht. Der Abstellschalter verbindet die Nie-
derspannungswicklung des Magnetziinders mit
Masse, wenn er gedriickt wird. Bei einem Versa-
gen der Ziindung ist ebenfalls der Abstellschalter
auf Kurzschluss zu priifen. Das Horn, falls einge-
baut, wird durch einen besonderen Druckknopf-
schalter betatigt.

@® Auf gar keinen Fall durfen die Schalter gedlt wer-
den: Ol, das auf die Kontakte gerat, wirkt als Isola-

tor.




4.21 Fehlerdiagnosen

4.21.1 Fehlerdiagnose Ziindung

Symptom

Ursache

Abhilfe

Motor startet nicht

Kein Funken an der Ziindkerze

Falls Elektrodenabstand stimmt,
Ersatzziindkerze probieren.
Unterbrecherkontakte auf
Funktion und Sauberkeit priifen
Prifen, ob beim Offnen der
Unterbrecherkontakte Funken
Uberspringen. Wenn ja, Kon-
densator ersetzen. Ziind-

spule priifen

Motor startet, aber 1auft
ungleichmaéssig

Zundfunken schwach oder
aussetzend

Ersatzzindkerze probieren.
Unterbrecherkontakte auf
Funkenbildung prifen. Wenn ja,
Kondensator ersetzen.
Ziindzeitpunkt priifen

Schwache Leistung der Magnet-
zinderwicklung oder sich
anbahnender Ziindspulendefekt

Briickenbildung an Zindkerze.
Kerze ersetzen

Isolation des Ziindkabels defekt.
Kabel auf Risse in der Isolation
prifen, besonders in Rahmen-
nahe

4.21.2 Fehlerdiagnose Beleuchtungsanlage

Symptom

Ursache

Abhilfe

Vollstandiger Ausfall der
elektrischen Anlage

Hauptschalter defekt

Schalter ersetzen, falls nicht
nur Kontakte verschmutzt

Kein Stromdurchgang an den
Batterieanschliissen

Batterieanschliisse priifen, auch
auf Anzeichen von Korrosion

Schwaches Licht, Signalhorn
arbeitet nicht

Batterie entladen

Batterie mit Ladegerat laden
und Lichtmaschinenleistung
durch Fachmann tberpriifen
lassen. Gleichrichter priifen

Haufig durchbrennende Gliih-
lampen

Vibrationen, schlechte Masse-

| verbindungen

Lampenfassungen auf festen
Sitz priifen. Masseverbindung
zum Rahmen priifen

Ballastwiderstand defekt (falls
vorhanden)

Verbindungen zum Ballast-
widerstand priifen. Widerstand
ersetzen, falls defekt
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5 Rahmen und Gabeln

5.1 Technische Daten

Vorderradgabel:

— Olinhalt pro Gabelrohr cm?
— Olviskositat

Lenkkopflager:

— @ lLagerkugeln in Zoll

— Kugelfihrung

— Anzahl Kugeln pro Lager

Hinterradschwinge:
— Anzahl Federstufen
— Federweg in mm

Alpina Frontera Pursang Sherpa
175 230 210 150
SAE 30 SAE 30 SAE 30 SAE 10
%e e —_ Y%e
lose lose Kafig” lose

22 22 — 22

5 5 5 3

100 160 163 100
* SKF 30.205

5.2 Allgemeine Beschreibung

5.3 Die Vorderradgabel

Die in dieser Anleitung beschriebenen Bultaco-Mo-
delle sind mit zwei verschiedenen Rahmen ausgeri-
stet. Die Modelle Frontera und Pursang sind mit
einem Schleifenrahmen mit Hinterradschwinge ver-
sehen, dessen beide Unterzugrohre vom unteren
Ende des vom Lenkkopf kommenden Rohres hinter
dem Motor-Getriebeblock nach oben gefiihrt werden
und sich hinter dem Sattel mit dem Rickgratrohr ver-
einigen. Der Rahmen der Modelle Alpina und Sherpa
ist zwar ahnlich, ist jedoch an Stelie der beiden Rohre,
die vom Hinterende des Ruckgratrohres nach unten
fiihren, mit einem einzigen, senkrecht stehenden Sat-
telstiitzrohr unmittelbar hinter dem Motor-Getriebe-
block versehen.

Alle Modelle sind mit hydraulisch gedédmpften vorde-
ren Teleskoprohren mit innenliegenden Federn aus-
geriistet. Das untere Gabelrohr der Modelle Alpina
und Sherpa unterscheidet sich dadurch, dass die Vor-
derachse vor der Gabelrohrachse durchfiihrt. Die Ga-
beln der Modelle Frontera und Pursang zeichnen sich
durch einen langeren Federweg aus — 190 mm ge-
geniiber 165 mm an den anderen Modellen.
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5.3.1 Ausbau der Vorderradgabel

@® Die Vorderradgabel muss kaum als Ganzes aus
dem Rahmen ausgebaut werden, ausser wenn
das. Lenkkopflager zerlegt werden muss, oder
wenn die Gabel in einem Unfall beschadigt
wurde.

@® Zunachst ist die Maschine mit einer Holzkiste oder
dergleichen unter dem Motorgehduse zu unter-
stlitzen, so dass beide Rader vollstandig entlastet
sind und das Motorrad auf ebenem Grund sicher
steht. An den neuesten Frontera-Modellen ist ein
Mittelstander eingebaut, der ebenfalls benitzt
werden kann. Den vorderen Bremszug aus dem
Bremsnockenhebel aushangen und von der Ein-
stellvorrichtung am Bremstrager losen (Bilder
127, 128). An den Modellen Alpina und Frontera
die Antriebswelle des Geschwindigkeitsmessers
vom Bremstrager lésen, indem man die gerén-
delte Uberwurfmutter abschraubt.

@® Die beiden Schrauben und Muttern Iésen, mit de-
nen der Bremsanker am Bremstrager und am Ga-



E)
Bild 127

Das Zugseil der Vorderradbremse muss aus dem Bremsnocken-
hebel ausgehingt werden

Bild 129
Diese Klen hrauben

Bild 131
Auf die Distanzbiichse achten

Bild 128
Losen der Einstellschraube von der Vorderradbremse

Bild 130
Nach dem Abnehmen der Achsmutter kann die Steckachse her-
ausgezogen werden

Bild 132
Die geschlitzten Biichsen miissen nicht unbedingt ausgebaut
werden g
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belrohr befestigt ist, und den Bremsanker vom
Bremstrager |6sen. Die vier Klemmuttern der Rad-
achse lockern (zwei an jeder Seite — Modelle Al-
pina und Sherpa) bzw. eine Klemmutter und
-schraube an jeder Seite (Modelle Frontera und
Pursang) (Bild 129). Die Achsmutter abschrauben
und die Achse von der linken Seite herausziehen
(Bild 130). Nun kann das Vorderrad zusammen
mit dem Bremstrager aus der Vorderradgabel aus-
gebaut werden. Die geschlitzten Biichsen in den
Klemmbocken der unteren Rahmenrohre missen
nicht unbedingt ausgebaut werden (Bild 132).
Auf die Distanzbiichse achten, die beim Heraus-
ziehen der Achse herausfallt (Bild 131).

Den vorderen Kotfliigel abnehmen, der durch
kurze Streben mit dem unteren Gabelrohr verbun-
den ist (Modelle Alpina, Frontera und Pursang),
oder mit einem Halter am unteren Gabelrohr befe-
stigt ist (Modell Sherpa) (Bild 133). Die Streben
mussen nicht vom Kotfligel getrennt werden,
ausser wenn sie instandgesetzt werden missen.
An Maschinen mit Beleuchtungsanlage den Front-
ring und den Scheinwerfereinsatz ausbauen und
die elektrischen Verbindungen I6sen, nachdem
man sich die Anordnung gemerkt hat. Das Schein-
werfergehduse durch Lésen der beiden
Befestigungsschrauben durch die beiden Schein-
werferhalter abnehmen. Die Antriebswelle des
Geschwindigkeitsmessers vom Instrumentenge-
hause abschrauben, falls das Instrument in der
Nihe der oberen Gabelbriicke angebracht ist. Die
Antriebswelle ist mit einer Uberwurfmutter befe-
stigt.

Die Kabelztige von den Handhebeln am Lenker 16-
sen, oder die Handhebel samt den Kabelztigen ab-
nehmen. Dasselbe gilt fir die Schalter, die am be-
sten mit angeschlossenen Kabeln vom Lenker
abgenommen werden. Den Lenker ausbauen, der
in zwei Klemmbécken mit je zwei Schrauben fest-
gehalten wird (Bild 134).

Die oberen Abschlussschrauben aus jedem Gabel-
rohr ausschrauben (Bild 135), die Olablassschrau-
ben abnehmen und das Dampferdl ausfliessen las-
sen (Bild 141). Falls Gber dem Lenkkopf ein
Geschwindigkeitsmesser eingebaut ist, wird des-
sen Halter mit der Verschlussschraube des linken
Gabelrohres befestigt. Die abgesetzten Distanz-
ringe unter den Verschlussschrauben herausneh-
men, wo solche vorhanden sind (Bild 138). Die
Klemmschrauben der oberen und unteren Ga-
belbriicke lockern und ein Gabelrohr nach dem
anderen als Ganzes aus den Gabelbriicken her-
ausziehen (Bilder 136, 137, 140). Falls die Ga-
belbriicken zu fest klemmen, kann die Fuge durch
Einfihren eines kraftigen Schraubendrehers et-
was gespreizt werden. Die Gabelrohre beiseitele-
gen, damit sie einzeln zerlegt werden konnen.

belbricke lockern und die Gabelbriicke nach oben
vom Lenkschaft abziehen.

Zum Abnehmen der unteren Gabelbriicke und
Trennen des Lenkkopflagers die Nutmutter unter
der eben ausgebauten oberen Gabelbriicke ab-

- schrauben. Nach dem Abnehmen der Mutter

kann der Lenkschaft zusammen mit der unteren
Gabelbriicke nach unten aus dem Lenkkopf her-
ausgezogen werden.

Fur das Lenkkopflager werden zwei verschiedene
Lagerbauarten verwendet. Bei gewissen Typen
sind die Lagerkugeln lose eingesetzt, und sie fal-
len beim Trennen der Lagerkegel und -schalen so-
fort heraus. Vor dem Offnen der Lager einen Lap-
pen um die Lager wickeln, so dass keine Kugeln
verloren gehen. An den Lagern mit Kugelkéfigen
ist diese Massnahme unndétig.

An Maschinen mit Lenkungsdampfer muss dieser
zuerst ausgebaut werden, noch vor dem Lenker.
Dampfergriff und -stange kénnen aus den unten-
liegenden Dampferscheiben ausgeschraubt und
nach oben herausgezogen werden. Die Dampfer-
scheiben sind mit einer einzigen Schraube an der
Unterseite der unteren Gabelbricke befestigt. Die
Dampferscheiben kénnen nach dem Losen dieser
Schraube ausgebaut werden.

5.3.3 Zerlegen der Vorderrad-Gabelrohre

@® Unter den Gabelrohren der verschiedenen in die-

ser Anleitung behandelten Modelle bestehen nur
kleine Unterschiede, so dass alle Gabeln grund-
satzlich auf die gleiche Weise zerlegt werden kon-
nen. Jedes Gabelrohr fir sich zerlegen und zu-
sammensetzen, so dass keine Teile zwischen
beiden Gabelrohren vertauscht werden kénnen.
Die Innensechskantschraube am unteren Ende
des Gleitrohres ausschrauben (Bild 142). Dann
kann das Gleitrohr vom Standrohr abgezogen
werden (Bild 143). Die Staubkappe vom Ober-
ende des Gleitrohres abziehen und den grossen
Sicherungsring aus dem Gleitrohr herausnehmen
(Bilder 144, 145). Nun konnen die beiden Dich-
tungsringe unmittelbar unter dem Sicherungsring
herausgehebelt werden.

Die Feder aus dem Standrohr herausziehen, dann
kann man die Hauptteile des Stossddampfers aus
dem Standrohr herausschutteln (Bild 146), nam-
lich Dampferstange, Kolben, Sicherungsring und
Dampferfeder (Bild 147). Die tbrigen Déampfer-
teile werden durch die am Standrohr befestigte
Drosselscheibe am Herausfallen gehindert. Es
handelt sich um die Dampferscheibe, die Damp-
ferfiihrung und die untere Dampferscheibe, die
aber von der anderen Seite des Standrohres her
ausgebaut werden kénnen, wenn man den Siche-
rungsring am &ussersten Ende abnimmt (Bilder
148, 149, 150). Damit ist das Standrohr vollstan-
dig zerlegt.

5.3.2 Zerlegen des Lenkkopfes
@® Zum Zerlegen des Lenkkopfes die Mutter am obe- 5.3.4 Aligemeine Priifung der Gabelrohre
ren Lenkschaftende abschrauben, die Klemm-
schraube durch den hinteren Teil der oberen Ga-

® An den Gabelrohren mussen vor allem die Dich-
tungen auf Dichtheit und die gleitenden Teile auf
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Bild 133 Bild 134
~ Der Vorderkotfliigel wird zusammen mit den Streben ausgebaut Am Modell Sherpa ist der Lenker mit Klemmbdcken befestigt

Bild 135 Bild 136

Abnehmen der Verschlussschrauben von den oberen Gablrohr- Lockern der Klemmschrauben an der oberen . . .
~ enden

Bild 137 Bild 138
. . . und an der unteren Gabelbriicke An einigen Modellen sitzt am oberen Standrohrende eine abge-
setzte Distanzbiichse

71




72



o

Bild 139 Vorderradgabel (alle Modelle ausser Pursang)

36
37
39
42
43
45
49
50

Standrohr — 2 Stiick
Scheinwerferhalter — 2 Stiick
Stossdampferanschlag — 2 Stick
0-Ring — 2 Stiick

Feder — 2 Stiick

Staubkappe — 2 Stiick

Scheibe — 2 Stuick

Dichtring — 2 Stiick

Dichtungsringe — 4 Stiick
Stossdampfer komplett — 2 Stiick
Scheinwerferhalter — 2 Stiick

Obere Verschlussschraube komplett — 2 Stiick
Obere Verschlussschraube komplett — 2 Stiick
(anderes Modell)

Schraube — 2 Stiick

Ventilfeder — 2 Stiick

Rechtes Gabelrohr

Linkes Gabelrohr

0O-Ring — 2 Stick

Ablassschraube — 2 Stiick
Dampferkolben — 2 Stick

Untere Dampferscheibe — 2 Stiick
Dampferfuhrung — 2 Stick
Dampferscheibe — 2 Stiick
Drosselscheibe — 2 Stuick
Dampferfeder — 2 Stiick

Gleitrohr — 2 Stick

Distanzbiichse — 2 Stiick -
Distanzbiichse fir Radachse, nur linke Seite
Schraube — 4 Stick

Mutter — 4 Stick

Unterlagscheibe — 2 Stiick
Ventilkugel = 2 Stick

Sicherungsring — 2 Stuck
Sicherungsring — 2 Stick
Innensechskantschraube — 2 Stiick

Innensechskantschraube — 2 Stiick

Bild 140

Die Gabelrohre werden nach unten aus den Gabelbriicken her-

ausgezogen

Abnutzung gepruft werden. Eventuell kdnnen
sich die Federn gesetzt haben, und die Gabelrohre
konnen bei einem Unfall verbogen worden sein.
Die Lange der entlasteten Federn mit der Lange
neuer Federn vergleichen. Falls sich beide Federn
starker gesetzt haben, oder eine Feder mehr als
die andere, sind beide Federn miteinander zu er-
setzen. Es darf nie nur eine Feder ausgewechselt
werden.

Eine Sichtpriifung zeigt, ob die Gabelrohre verbo-
gen oder die Gabelbricken verzogen sind. Zur
PrGfung sind die Gabelrohre auf einer ebenen Fla-
che zu rollen. Die Gleitrohre sind sorgféltig auf
Risse und sonstige Beschadigungen zu prifen. In
den meisten Fallen missen verbogene oder verzo-
gene Teile ersetzt werden. Es ist kaum moglich,
die Teile in befriedigender Weise zu richten, und
auch dann ist man nicht sicher, ob nicht infolge
Uberbeanspruchung ein Ermidungsbruch droht.
Abnitzung der gleitenden Teile fuhrt zu Vibra-
tionen der Gabel beim Betatigen der Vorderrad-
bremse. Bei einer amtlichen Prifung kann deswe-
gen die Maschine durchfallen. Da die Gabelrohre
nicht mit auswechselbaren Bichsen versehen
sind, missen alle abgenuitzten Teile ersetzt wer-
den.

Falls die Dampferwirkung nachgelassen hat, wo-
durch das Vorderrad zum Stampfen neigt, liegt
die Ursache wahrscheinlich an einem abgenitz-
ten Dampferkolben, eventuell auch an der Abnt-
zung des Standrohres, in dem der Kolben gleitet.
Auch in diesem Fall missen alle abgentitzten Teile
ersetzt werden. Derartig weitgehende Abnltzung
ist nur nach sehr langer Laufzeit zu erwarten, oder
falls die Stossddmpfer mit viel zu niedrigem Ol-
stand betrieben wurden.

Bild 141
Ablassen des Dampferols




Bild 142 Bild 143
Zum Zerlegen der Gabelrohre die Innensechskantschraube aus- Das Standrohr aus dem Gleitrohr herausziehen . . .
schrauben

Bild 144 Bild 145
.. . und die Staubkappe abnehmen Die Dichtringe im Gleitrohr

Bild 146 ) Bild 147
Die Feder sitzt im Standrohr Der Stossdampfer mit Dampferkolben und Feder
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5.3.5 Priifen und Ersetzen der Dichtringe
der Vorderradgabel

@ Ein Versagen der Dichtringe macht sich anfang-
lich durch einen leichten Olaustritt bemerkbar,
der sich im Laufe der Zeit verstarkt, bis das Ol
langs des Gabelrohres hinuntertropft. Wie bereits
erwahnt, sind die Dichtringe paarweise einge-
baut, und sie kénnen nach dem Ausbau der
Staubkappe und des Sicherungsringes leicht her-
ausgehebelt werden.

@® Die neuen Dichtringe mit den Dichtlippen gegen
die Unterseite des Gleitrohres einbauen. Die
Dichtringe koénnen mit einem gut passenden
Steckschlisseleinsatz eingetrieben werden. Vor
dem Einfuhren des Standrohres miissen die Dicht-
lippen geschmiert werden (Bild 152).

Bild 148 @® Die Staubkappen miissen sich in einwandfreiem
Abnehmen des Sicherungsringes vom unteren Dampferstangen- Zustand befinden und diirfen keine Risse aufwei-
ende

sen. Sie missen den Staub von den Dichtringen
fernhalten, deren Lebensdauer ohne Staubkap-
pen stark verklrzt wirde.

5.3.6 Priifen und Einbauen der Lenkkopflager

@® Vor dem Einbau der Gabelrohre sind die Kugel-
laufbahnen des Lenkkopflagers zu priifen. An den
Lagern mit losen Kugeln durfen die Kugellaufbah-
nen keine Eindriicke oder Ausbriiche aufweisen.
Wenn Anzeichen von Abniitzung sichtbar sind,
mussen Lagerschalen, Lagerkegel und Kugeln
satzweise ersetzt werden.

® Lagerkugeln sind billig. Ersetzen Sie den komplet-

ten Kugelsatz, falls einzelne Kugeln Eindriicke
aufweisen oder verfarbt sind. Beim Zusammen-
bau des Lenkkopfes die Kugeln mit Fett in den La-
gerschalen befestigen. Beim Einbau nur so viele
Kugeln einsetzen, dass noch Raum fiir eine Kugel
tbrig bleibt. So reiben die Kugeln weniger anein-
ander und nitzen sich nicht so schnell ab.
Beim Lenkkopflager mit kafiggefiihrten Kigeln
das Lager in Benzin auswaschen und trocknen las-
sen. Abnitzung ist ohne weiteres erkennbar. Falls
das Lager rauh oder laut l&uft, muss es in jedem
Fall ersetzt werden.

Bild 149
Ausbau der unteren Dampferscheibe und der Fiihrungsbiichse

5.3.7 Zusammenbau der Vorderradgabel

@® Beim Zusammenbau der Gabelrohre geht man in
umgekehrter Reihenfolge wie beim Zerlegen vor.
Die Standrohre besonders vorsichtig in die Gleit-
rohre einfiihren, weil die Dichtungsringe leicht be-
schadigt werden koénnen. Es empfiehlt sich, so-
wohl die Dichtungsringe als auch die Standrohre
mit Fett zu bestreichen.

@® Das Lenkkopflager sorgfaltig einstellen, so dass
kein Spiel vorhanden ist, aber das Lager auch
nicht verspannt wird. Bei richtiger Einstellung ist
kein Spiel spirbar, und der Lenker schwingt bei
einem leichten Anstoss von einem Anschlag zum

Wi 7 anderen.
Bild 150 @ Das Lenkkopflager kann ohne weiteres mit einer
Die Drosselscheibe im Standrohr Kraft von mehreren Tonnen belastet werden,
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Bild 151 Vorderadgabel (nur Modell Pursang)

35
- 38
40
43
44
45
51
53

Vorderradgabel komplett
Standrohr — 2 Stiick
Stossdampferanschlag — 2 Stiick
0O-Ring — 2 Stiick

Feder — 2 Stiick

Staubkappe — 2 Stuck
Unterlagscheibe — 2 Stick

Scheibe zu Verschlussschraube — 2 Stick
Scheibe zu Ablassschraube
Dichtungsring — 2 Stiick
Stossdampfer komplett — 2 Stick
Obere Verschlussschraube komplett — 2 Stiick
Schraube — 2 Stiick

Ventilfeder — 2 Stick

O-Ring — 2 Stiick

Ablassschraube — 2 Stick
Déampferkolben — 2 Stiick

Untere Dampferscheibe — 2 Stick
Déampferfihrung — 2 Stiick
Dampferscheibe — 2 Stiick
Drosselscheibe — 2 Stiick
Dampferfeder — 2 Stick

Gleitrohr komplett — 2 Stick
Distanzbiichse — 2 Stick
Distanzbuchse fur Radachse, nur rechte Seite
Schraube — 2 Stiick

Mutter — 2 Stiick

Unterlagscheibe — 2 Stiick
Sicherungsring — 2 Stiick
Sicherungsring — 2 Stiick
Sicherungsring — 2 Stick
Innensechskantschraube — 2 Stick
Facherscheibe — 4 Stiick

Bild 152

Den Sicherungsring zur Befestigung des Oldichtringes im Gleit-

rohr nicht vergessen

wenn es zu fest angezogen wird. Das tbliche An-
zeichen eines zu fest angezogenen Lenkkopfla-
gers ist eine Neigung zu Rollbewegungen bei
niedriger Geschwindigkeit, obwohl sich der Len-
ker anscheinend noch leicht drehen l&sst.

Falls nach dem Zusammenbau die Gabelrohre
sichtbar verdreht sind oder nur schwergéngig ein-
federn, sind die Achsmutter, die beiden Ver-
schlussschrauben der Standrohre, die Klemmut-
tern der Achse und die Klemmschrauben in
beiden Gabelbriicken zu lockern. Die Gabel mehr-
mals kraftig durchdriicken, damit sie sich richtig
setzt. Alle Muttern und Schrauben von unten
nach oben festziehen, zuletzt die Klemmschraube
des Lenkschaftes anziehen (Bild 153).

Wenn die Gabelrohre bei einem Unfall verdreht
wurden, kann man in gleicher Weise vorgehen.
Bei einem Zusammenstoss konnen sich namlich
die Gabelrohre verschranken, ohne dass ein wei-
terer Schaden entsteht.

Der Stossdampfer kann nicht ausserhalb des Ga-
belrohres zusammengesetzt und dann als Ganzes
eingebaut werden, denn ein Teil des Stossdadmp-
fers sitzt fest im Standrohr. Die Bilder 146 bis 150
zeigen, wie der Stossdampfer eingebaut werden
muss. Vergessen Sie an den Modellen Alpina und
Frontera nicht den Blgel, mit dem die Antriebs-
welle des Geschwindigkeitsmessers gefuhrt wird
(Bild 154). Der Unterteil des Stossdampfers kann
eingesetzt werden, nachdem die oberen Stoss-
dampferteile mit der Feder durch die Drossel-
scheibe gestossen wurden. Den unteren Stoss-
dampferteil auf das Gleitrohr ausrichten, damit
die Innensechskantschraube eingesetzt werden
kann. Die Kappe am oberen Ende der Dampfer-
stange wird durch die Federkraft allein festgehal-
ten.

In jedes Gabelrohr ist die richtige Olmenge mit der
vorgeschriebenen Viskositat einzufillen (Bild
155):

Modell Alpina 175cm?® SAE30

Modell Frontera 230cm?® SAE30

Modell Pursang 210cm® SAE 30
Modell Sherpa 150cm3 SAE 10

|

4

5.4 Priifung und Instandsetzung

des Rahmens

@® Mit Ausnahme der Behebung von Unfallschaden

und der Erneuerung der Schwingenlager nach
langerer Betriebszeit bendtigt der Rahmen keine
Wartung. Ein beschédigter Rahmen soll zum
Richten einer Spezialwerkstatt Gbergeben wer-
den, die Uber die notigen Lehren und Richtwerk-
zeuge verfugt. Aber auch dann ist man nie sicher,
ob nicht Uberbeanspruchte Stellen zu Ermi-
dungsbriichen neigen. Es durfte vorteilhafter
sein, einen starker beschadigten Rahmen durch
einen neuen zu ersetzen, oder sich fir Wettbe-
werbseinsdtze einen Spezialrahmen anzuschaf-
fen.
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Bild 153 Bild 154
Schrauben und Muttern des Bremsankers sorgfaltig anziehen Der Fithrungsbiigel hilt die Antriebswelle des Geschwindigkeits-
messers vom Vorderrad fern

Bild 155 Bild 156
Einfiillen des Dampferols Es muss nur die untere Federbeinbefestigung gelost werden

)\

Bild 157 Bild 158

Nach dem Ausbau der Schwingenachse . . . .. . kann die komplette Hinterradschwinge nach hinten ausge-
baut werden
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® Wenn die Maschine zur Uberholung zerlegt wird,
soll man die Gelegenheit beniitzen und gleichzei-
tig den Rahmen auf Risse und sonstige Beschadi-
gungen priifen. Risse sind selten, aber wenn sie
im Anfangsstadium entdeckt werden, kénnen sie
viel einfacher repariert werden, als wenn sie sich
ausgeweitet haben. Es ist wichtig, die Priifung
sehr sorgfaltig vorzunehmen.

5.5 Priifungund Instandsetzung
der Hinterradschwinge

® Nach langerer Betriebszeit kann sich das Spiel
zwischen der Schwingenachse und den Lager-
buchsen vergréssern. Dieses Spiel ist erkennbar,
indem man am Hinterrad seitwirts rittelt. Falls
Spiel fihlbar ist, das nicht auf abgeniitzte Radla-
ger zurtickzufihren ist, miissen die Schwingenla-
ger erneuert werden.

@® Die Maschine so aufbocken, dass das Hinterrad
vollsténdig entlastet wird. Die Mutter vom Ende
der Bremszugstange abnehmen und die Stange
aus dem Bremsnockenhebel herausziehen. Die
Schrauben und Muttern l6sen, mit denen der
Bremsanker am Bremstréger befestigt ist, und
den Bremsanker vom Bremstrager trennen.

@® Das Kettenschloss 6ffnen, am besten, wenn es
sich auf dem Zahnkranz des Hinterrades befindet,
und die Antriebskette ausbauen. Die Mutter der
Hinterradachse abschrauben und die Unter-
lagscheibe abnehmen, und die Antriebswelle des
Geschwindigkeitsmessers vom Bremstrager I6sen
(Sherpa-Modelie). Die Hinterradachse herauszie-
hen und das Hinterrad ausbauen, indem die Ma-
schine hinten angehoben wird, um genligend
Platz zum Ausfahren des Rades zu erhalten.

@ Die Befestigung der Federbeine an der Schwinge
lésen (Bild 156). An einigen Modellen wird eine

Bild 159
Ausbau der Lagerbiichsen an jeder Seite der Hinterradschwinge

Schlitzschraube mit grossem Kopf beniitzt, an an-
deren eine Mutter mit Unterlagscheibe. An den
Alpina- und Frontera-Modellen empfiehlt es sich
auch, das mit zwei Schrauben befestigte Ketten-
schutzblech abzunehmen, und am Modell
Sherpa, den am linken Schwingenarm befestig-
ten Bremslichtschalter. -

Die Mutter am linken Ende der Schwingenachse
abschrauben, die Unterlagscheibe abnehmen
und die Achse von der rechten Seite her heraus-
ziehen (Bild 157). Nun kann die Schwinge nach
hinten ausgebaut werden (Bild 158).

Die Lagerbiichsen aus Stahl kénnen auf beiden
Seiten ohne weiteres aus der Schwinge ausge-
baut werden (Bild 159). Diese Biichsen niitzen
sich am ehesten ab und missen ersetzt werden,
sobald Spiel an der Schwingenachse fiihlbar ist.
Die Achse ist ebenfalls auf Abniitzung zu priifen.
Es empfiehlt sich tiberhaupt, Biichsen und Achse
gleichzeitig zu ersetzen. Falls die Achse wieder
verwendet werden soll, ist sie auch auf Durchbie-
gung zu prifen, indem man sie auf einer ebenen
Flache rollt. Es empfiehlt sich nicht, eine verbo-
gene Achse zu richten, sie soll besser ersetzt wer-
den.

An beiden Seiten der Schwinge sind Phosphor-
bronzebiichsen eingepresst, die ebenfalls auf Ab-
nutzung geprift werden sollen. lhre Lebensdauer
ist im allgemeinen sehr hoch. Diese Biichsen sind
viel schwieriger zu ersetzen. Am besten tiberl3sst
man das Auspressen der alten und Einpressen der
neuen Blchsen einer Bultaco-Vertretung, die tGiber
alle nétigen Werkzeuge verfiigt.

Beim Zusammenbau alle Teile griindlich schmie-
ren und zuletzt Fett durch den Schmiernippel ein-
pressen, bis es auf beiden Seiten aus den Lagern
austritt (Bild 160). Die Arbeit wird erleichtert,
wenn alle Teile von alten Fettresten gereinigt und
vor dem Zusammenbau reichlich mit Fett ge-
schmiert werden. Eventuell vorhanden gewesene
Gummischeiben sind wieder einzusetzen, da sie
als Staubschutzkappen wirken.

Bild 160
Die Lagerbiichsen vor dem Einsetzen schmieren
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Bild 161 Rahmen, Modell Sherpa T

6

Fussraste links

Benzintank

Gummiauflage fiir Benzintank — 2 Stiick
Vorderkotfligel komplett

Vordere linke Kotfligelstrebe
Hintere linke Kotflligelstrebe
Sitzbank komplett

Vorderer Nummerntrager

Hinterer Kotfligel

Seitenstiitze

Benzinhahn

Scheibe

Gummiauflage fir Benzintank
Hinterer Nummerntrager
Gummiauflage fiir Benzintank
Lagerbolzen fiir Seitenstiitze
Rickzugfeder

Gummischeibe

Gummischeibe — 4 Stiick

Tulle

Unterlagscheibe

Abziehbild — 2 Stiick

Abziehbild

Abziehbild fir Tank — 2 Stick
Sitzpolster

Fussraste rechts

Unterlagscheibe — 2 Stiick
Entlifungtungsschlauch fir Benzintank
Unterlagscheibe — 2 Stiick
Unterlagscheibe — 2 Stiick
Tankdeckel komplett
Gummistrippe

Kotschutzlappen Vorderrad

Halter fur Fussrasten — 2 Stiick
Rickholfeder fiir Fussrasten — 2 Stiick
Abziehbild «Sammy Miller»
Schraube fir Seitenverkleidung — 2 Stiick
Rahmen komplett
Entliftungsstopfen

Lagerbuichse Fussraste — 2 Stiick
Abziehbild Spanische Meisterschaft
Abziehbild Europameisterschaft Trialfahren
Abziehbild «Bultaco»
Verbindungsschlauch
Tankdeckeldichtung

Schraube — 6 Stiick

Schraube — 3 Stiick

Schraube — 6 Stick

Schraube — 2 Stiick

Mutter — 5 Stiick

Unterlagscheibe — 30 Stiick
Unterlagscheibe — 4 Stiick
Gummischeibe — 2 Stiick

Splint — 2 Stiick
Rundkopfschraube — 4 Stiick
Facherscheibe

Facherscheibe — 2 Stiick
Selbstsichernde Mutter — 15 Stiick
Selbstsichernde Mutter — 6 Stiick

5.6 Priifung der hinteren Federbeine

@® Die Federbeine kénnen nur zum Teil zerlegt wer-

den, da der Stossdampfer dicht verschlossen ist
und nicht gedffnet werden kann. Falls der Stoss-
dampfer Ol verliert oder die Dampferwirkung
nachlasst, muss das Federbein ersetzt werden.
Die Federbeine sind immer paarweise zu ersetzen,
nie einzeln.

Je nach Maschinentyp kénnen die Federn in drei
oder fliinf Stufen vorgespannt werden. Die untere
Federauflage ist als Nockenring ausgebildet, der
sich auf einem Stift am Federbein abstiitzt. Je
nach Ringstellung ist die Feder mehr oder weniger
vorgespannt. Zum Drehen ist ein Spezialschliissel
erhéltlich. Selbstverstandlich miissen beide Fe-
derbeine immer gleich eingestellt sein.

5.7 Priifen des Mittelstinders und

der Seitenstiitze

@ Die meisten Modelle sind mit einem Mittelstinder

oder einer Seitenstiitze ausgeriistet, die am rech-
ten Schwingenarm befestigt ist. Die Befestigung
von Stander und Stiitze ist regelméssig zu prifen,
ebenso der Zustand der Riickzugfeder. Ein Herab-
fallen von Stander oder Stiitze in voller Fahrt kann
zu einem schweren Unfall fiihren.

Am Modell Frontera ist ein Mittelstander einge-
baut, fir den dasselbe gilt. Dieser Stinder ist
einer grosseren Gefahr von Beschadigungen aus-
gesetzt, da er an der Unterseite der Maschine be-
festigt ist.

5.8 Prifung und Instandsetzung

der Fussrasten

Alle Modelle sind mit federbelasteten, einklapp-
baren Fussrasten ausgeriistet. Durch die Ein-
klappvorrichtung wird die Gefahr von Beschadi-
gungen stark vermindert. Verbogene Rasten
muassen zum Richten ausgebaut werden.

Eine verbogene Fussraste zum Richten in einem
Schraubstock einspannen und mit einer Lotlampe
bis zur dunklen Rotglut erhitzen. Ein Eisenrohr
uber die Raste schieben, damit geniigend Hebel-
arm verflgbar ist, oder die Raste vorsichtig mit
einem Hammer richten. Die Rasten sollen nicht
kalt gerichtet werden, sonst kénnen sie brechen.
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Bild 162 Rahmen, Modell Pursang

149

Fussraste links

Benzintank

Kotflugel vorn

Halter zu Vorderkotfligel

Sitzbank komplett

Nummerntrager

Kotfliigel hinten

Benzinhahn

Scheibe

Gummiauflage fir Benzintank — 2 Stiick
Gummiauflage fir Benzintank
Gummischeibe

Unterlagscheibe

Abziehbild

Abziehbild fir Benzintank — 2 Stiick
Verkleidungsblech rechts
Verkleidungsblech links

Sitzpolster

Fussraste rechts
Entliftungsschlauch fiir Tankdeckel
Tankdeckel komplett

Rickholfeder Fussraste — 2 Stiick
Schraube fir Verkleidungsblech — 6 Stiick
Spannscheibe — 2 Stiick
Unterlagscheibe

Entliftungsstopfen

Abziehbild mit Hubraumangabe
Lagerbiichse Fussraste — 2 Stiick
Befestigigungsschraube fiir Kotfligelhalter
Unterlagscheibe — 7 Stiick
Tankdeckeldichtung

Schraube — 7 Stick

Schraube — 2 Stiick
Unterlagscheibe — 9 Stick
Unterlagscheibe — 7 Stiick
Gummischeibe — 6 Stiick
Sicherungsblech

Selbstsichernde Mutter — 7 Stiick
Selbstsichernde Mutter — 7 Stiick
Tille

Bild 163
Die Sherpa-Modelle sind mit dem kleinen Geschwindigkeitsmes-
ser ausgeriistet

5.9 Priifung und Instandsetzung
des Bremsfusshebels

® Es gilt dasselbe, was im obigen Abschnitt zu den
Fussrasten geschrieben wurde. Zum Richten
muss der Bremsfusshebel ausgebaut und erwarmt
werden.

@® Ein stark verbogener Bremsfusshebel soll ersetzt
werden. Durch Uberbeanspruchung kénnte der
Hebel genau dann brechen, wenn er am nétigsten
gebraucht wird.

5.10 Ausbauund Einbau des
Geschwindigkeitsmessers

@ An den meisten Modellen ist der Instrumentenhal-
ter mit der Verschlussschraube des linken Gabel-
rohres befestigt. Ein Gummipuffer hilt Vibra-
tionen vom Instrumentengehause fern.

® Zum Ausbau des Instrumentes die Uberwurfmut-
ter der Antriebswelle abschrauben, die Antriebs-
welle herausziehen und die Schraube l6sen, mit
der das Instrument am Halter befestigt ist. Der
Halter muss nicht abgenommen werden.

@ Abgesehen von Defekten im Wellenantrieb oder
der Welle selbst kann ein defekter Geschwindig-
keitsmesser kaum repariert werden. Entweder
muss man das Instrument einer Spezialwerkstatt
Ubergeben, oder ein neues Gerat einbauen. In
den meisten Landern ist ein funktionierender Ge-
schwindigkeitsmesser vorgeschrieben.

® Die Pursang-Modelle, die nur fiir Fahrten abseits
der Strasse bestimmt sind, sind nicht mit einem
Geschwindigkeitsmesser ausgeriistet. Die Mo-
delle Alpina und Frontera sind mit dem grésseren
Instrument mit einem Tageskilometerzihler aus-

‘gerustet (Bild 163).

5.11 Priifen der Geschwindigkeitsmesser-
Antriebswelle

@ Die Antriebswelle umfasst ein inneres Drahtseil
und eine dussere Hiille, die voneinander getrennt
werden kénnen. Wenn das Drahtseil bricht, muss
die Hulle nicht ersetzt werden, wenn sie unbe-
schadigt ist.

@ Schiden an der Antriebswelle sind meistens auf
Knickstellen oder Einklemmen der dusseren Hiille
zurlckzufihren, manchmal auch auf Eindringen
von Wasser. Wenn Geschwindigkeitsmesser und
Kilometerzéhler gleichzeitig stehen bleiben, ist
dies ein sicheres Anzeichen fiir einen Defekt der
Antriebswelle oder des Wellenantriebs.
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@ Bild 164 Hinterradschwinge

Hinterradschwinge komplett

Schwingenachse

Schwingenachsenmutter

Stahlbiichse — 2 Stick

Federbein komplett — 2 Stiick

Bronzebiichse — 2 Stiick

Gummischeibe breit — 2 Stick

Gummischeibe schmal — 2 Stiick

Reparatursatz Federbein

(Die Teile sind nicht einzeln, sondern nur als kompletter Satz er-
haltlich)

Federbeinschraube — 4 Stiick

Einstellschraube fur Kettendler

Feder

Olschlauch

Einfullschraube Olbehilter

Dichtscheibe

Hinterradschwinge komplett — Nur.Modelle Sherpa und Alpina
Mutter — 2 oder 4 Stiick, je nach Modell
Schraube — 2 oder 4 Stiick, je nach Modell
Unterlagscheibe — 2 oder 4 Stiick, je nach Modell
Schmiernippel

Facherscheibe — 2 Stiick

Facherscheibe — 2 oder 4 Stiick, je nach Modell
Facherscheibe — 2 Stiick

30 Schraube — 2 Stiick

31
32

Mutter (diinn) — 2 Stiick
Unterlagscheibe — 4 Stuck



® Die obersten 15 cm der Antriebswelle unter dem
Geschwindigkeitsmesser diirfen nicht geschmiert
werden, sonst kann Fett in das Instrumentenge-
hause eindringen und den feinen Mechanismus
blockieren.

5.12 Priifen des Geschwindigkeits-
messerantriebes

und Frontera sitzt der Antrieb im Bremstrager des
Vorderrades. Der Antrieb in der Hinterradnabe
muss im Falle eines Defektes ersetzt werden, er
kann nicht repariert werden. Dagegen kann der in
der Vorderradnabe sitzende Antrieb repariert wer-
den, da die Zahnrader leicht ersetzt werden kon-
nen.

5.13 Ausbau und Einbau der Sitzbank

@® Am Modell Sherpa erfolgt der Geschwindigkeits-
messerantrieb von der Hinterradnabe aus. Wenn
das Getriebe regelméssig geschmiert wird, dirfte
es kaum Schwierigkeiten bereiten.

® Anden Modellen Alpina und Frontera sitzt der Ge-
schwindigkeitsmesserantrieb in der Vorderrad-
nabe. Auch dieser Antrieb arbeitet klaglos, wenn
er regelmassig geschmiert wird.

@® Am Modell Sherpa kann der Antrieb nach dem
Herausziehen der Hinterradachse aus der Rad-
nabe ausgebaut werden. An den Modellen Alpina

® Am Modell Alpina bildet die Sitzbank einen Teil

der Tankverkleidung; sie ist mit je einer Lasche an
jeder Seite mit dem hinteren Kotfligel ver-
schraubt. An den Modellen Frontera und Pursang
ist die Sitzbank mit den beiden obersten Befesti-
gungsschrauben der Seitenverkleidungen befe-
stigt.

Am Modell Sherpa ist die Sitzbank mit dem Tank
zusammengebaut. Der Ausbau erfolgt entspre-
chend der Beschreibung in Kapitel 2.6 Punkte 3
und 4.

5.14 Fehlerdiagnose Rahmen und Gabeln

Symptom Ursache

Abhilfe

Maschine zieht bei losgelas-
senem Lenker nach links oder

Réader nicht in der Spur

Prifen und Rader ausrichten

rechts Vorderradgabel verbogen

Prifen, wenn notig ersetzen

Rahmen verbogen

Prafen, wenn nétig ersetzen

Rollbewegung bei niedriger
Geschwindigkeit

Lenkkopflager zu fest angezogen

Einstellung lockern und erneut
prifen

Maschine vibriert beim Betatigen
der Vorderradbremse

Lenkkopflager zu lose eingestellt

Lager anziehen, bis kein Spiel
mehr vorhanden ist

Maschine stampft auf welliger
Fahrbahn

Stossdampfer der Vorderradgabel
unwirksam

Olstand priifen

Stossdampfer der hinteren Feder-
beine unwirksam

Dampferwirkung prifen

Vorderradgabel schwergangig

Gabelrohre in den Gabelbriicken

verschrankt

Klemmschrauben der Vorder-
achse und der Gabelbricken
lockern, ebenfalls obere Ver-
schlussschrauben. Gabel mehr-
mals durchdricken, dann alle
Schrauben von unten nach oben
anziehen

Maschine bricht aus. Lenkung
ungenau, Hinterrad springt

Schwingenlager abgenitzt

Gabel zerlegen und Lager-
biichsen und Achse ersetzen
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6 Rader, Bremsen und Reifen

6.1 Technische Daten

Raddimensionen:
— Vorn
— Hinten

Reifengrosse:
— Vorn (Zoll)
— Hinten (Zoll)

Reifendruck:

— Trial/ Motocross:
Vorn (bar)
Hinten (bar)
Gelande (beide)

— Strassenfahrt:
Vorn (bar)
Hinten (bar)

Bremsen:
— Vorn mm
— Hinten mm

21 Zoll Durchmesser alle Modelle
18 Zoll Durchmesser alle Modelle

Alpina Frontera  Pursang Sherpa

21X3.00 21x3.00 21X3.00 21%X2.75
18X4.00 18X4.50 18%X4.00(250cm?) 18X4.00
18X4.50(250/360)

0,35 0,55 — 0,35
0,35 0,42 — 0,35
0,55 — — 0,55
1.0 0,85 — —

1,0 0,55 — —
140x35 140X30 125X25 1256X25

140x40 140x30 140%X30 140X 30

6.2 Allgemeine Beschreibung

Alle in dieser Anleitung beschriebenen Maschinen
sind mit Vorderradern mit 21 Zoll Durchmesser und
Hinterradern mit 18 Zoll Durchmesser ausgerustet,
die Ubliche Austattung fir Gelande- und Wettbe-
werbsmaschinen. Das grosse Vorderrad gibt die no-
tige Bodenfreiheit und die genaue Lenkung, und auf
das kleinere Hinterrad kann ein breiter Gelandereifen
mit guter Haftung aufgezogen werden. Die Modelle
Alpina, Frontera und Pursang sind mit Vorderreifen
mit 3 Zoll Querschnitt ausgerustet, das Modell
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Sherpa zugunsten einer leichter reagierenden Len-
kung mit nur 2,75 Zoll breiten Reifen. Alle Modelle
sind mit 4 Zoll breiten Hinterreifen ausgeristet, mit
Ausnahme des Modells Frontera, bei dem die Rei-
fenbreite 4,5 Zoll betragt.

Die Bremsen aller Modelle sind von der Trommel-
bauart, an den Modellen Alpina und Frontera vorn mit
140 mm Durchmesser, an den Modellen Pursang
und Sherpa unter Berticksichtigung der besonderen
Anforderungen an diese Modelle nur mit 125 mm
Durchmesser. Hinten betragt der Bremstrommel-
durchmesser durchwegs 140 mm. Alle Bremsen sind
Simplex-Bremsen mit einer auflaufenden Backe.



6.3 Das Vorderrad

6.3.1 Priifen und Ausbau des Vorderrades

@ Der Ausbau des Vorderrades ist in Kapitel 5.3.1,
Punkte 2 und 3, beschrieben. Vor dem Ausbau
des Vorderrades muss die Maschine so unterbaut
werden, dass das Vorderrad vollstandig entlastet
wird und gedreht werden kann. So kann das Rad
auf Schlag gepruft werden. Kleinere Unregelmas-
sigkeiten konnen durch Nachspannen der Spei-
chen beseitigt werden, wozu jedoch eine gewisse
Erfahrung gehdort, damit nicht tberkorrigiert wird.

@ Beulen sind viel schwieriger zu beseitigen; mei-
stens muss das Rad mit einer neuen Felge neu Ve .
aufgebaut werden. Beulen haben einen nachteili- Bild 165
gen Einfluss auf die Fahrstabilitdt und bergen die =~ Abheben des Bremstragers von der Vorderradnabe
Gefahr von Beschadigungen der Reifenflanken in
sich.

@ Das Vorderrad auf lose oder gebrochene Speichen
prifen, indem man mit einem harten Gegenstand
leicht an die Speichen klopft. Lose Speichen sind
am abweichenden Klang sofort erkennbar. Die
Speichen kénnen durch Drehen des Speichennip-
pels im Gegenuhrzeigersinn nachgespannt wer-
den. Anschliessend ist der Rundlauf des Rades
nochmals zu prifen. Falls Speichen starker nach-
gespannt werden mussten, sollen Reifendecke
und Luftschlauch abgenommen werden, damit
die Gberstehenden Speichenenden abgefeilt wer-
den kénnen, sonst kann der Luftschlauch durch-
stochen werden.

6.3.2 Priifung, Instandsetzung und Einbau
der Vorderradbremse

@® Nach dem Ausbau des Vorderrades kann der oo wé il
B ;
E;?]mviter?dgeer: a(lBJ|S| ddirs\g(;rd:era %T:i‘ie?:éagfsg;}:‘g: Die kleine Distanzbiichse in der Vorderradnabe geht leicht verlo-
biichse in der Radnabe achten, durch welche die
Radachse fiihrt (Bild 166); sie wird leicht verloren.

@® Den Zustand der Bremsbelige prifen. Brems-
backen mit stark oder ungleichméssig abgeniitz-
ten Beldgen missen paarweise ersetzt werden.

® Zum Ausbauen der Bremsbacken den Sicherungs-
ring vom Widerlagerbolzen abnehmen und die
Backen nach oben V-férmig anheben. Die Riick-
zugfeder wird erst nach dem Ausbau der Backen
ausgehangt.

@® Die Bremsbelége sind mit den Backen verklebt
(Bild 167). Wenn die Belage abgeniitzt sind, ms-
sen die Backen paarweise ersetzt werden. Die
meisten Bultaco-Vertretungen fiihren einen Aus-
tauschservice fir Bremsbacken.

@ Vor dem Einbau der Bremsbacken ist die Brems-
nockenwelle auf leichten Lauf in ihrem Lager zu
prifen. Zum Ausbau der Bremsnockenwelle die
Befestigungsmutter des Bremsnockenhebels ab-
schrauben, den Bremsnockenhebel abziehen und
die Bremsnockenwelle gegen die Bremstrommel-  gyg 167
seite ausstossen. Die Bremsbelédge sind auf die Bremsbacken aufgekiebt
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Bild 168 Vorderrad

1
2
3
4
5
6
7
8
9

Vorderrad komplett

Felge

Speichen — 36 Stiick
Speichennippel — 36 Stiick
Vorderradnabe komplett
Distanzblichse
Lagersicherung

Radachse

Achsmutter

10
1
15
16
7

19
20
21

23

Unterlagscheibe
Reifenhalter komplett
Staubdeckel
Lederscheibe

Mutter
Unterlagscheibe
Federring

Radlager — 2 Stiick
Scheibe — 2 Stiick 3
0-Ring — 2 Stiick %
Schraube



@ Die Reibflache der Bremstrommel priifen. Sie darf

keine Riefen aufweisen, sonst wird die Bremswir-
kung beeintrachtigt. Den Bremsbelagabrieb ent-

welle mit der Uberwurfmutter am Bremstrager zu

“befestigen. Der Bremszug wird durch einen an der

oberen Bremsankerschraube befestigten Biigel

fernen und alle OI- oder Fettspuren mit einem ben- gefuhrt, so dass er nicht am Reifen streifen kann.
zingetranktem Lappen abwischen.

® Zum Einbauen der Bremsbackeén die Riickzugfe-
der einhédngen, die Backen V-férmig halten und
auf den Bremsnocken und den Widerlagerbolzen
auflegen, dann die Backen vorsichtig nach unten
driicken. Dabei darf keine Gewalt angewendet
werdefll sonst konnen sich die Backen verziehen.
Die ken mit dem Sicherungsring auf dem
Widerlager befestigen. {

6.4 Das Hinterrad

6.4.1 Priifung, Ausbau und Instandsetzung
des Hinterrades

' ‘ Rundlauf und Beschadigungen sowie auf lose
SH oder gebrochene Speichen priifen, wie in Kapitel
6.3.2 fur das Vorderrad beschrieben.

i ® Vor dem Ausbau des Hinterrades die Felge auf
6.3.3 Priifen und Ersetzen der Ra% jer

® Die Kugellager sind mit Fett gefiillt und bediirfen

v

normalerweise keiner Wartung."Wenn die Lager
Spiel aufweisen, diirfen sie nicht weiter verwen-
det werden, sondérmn missen ausgebaut und er-
setzt werden.

Zum Ausbauen der Lager zuerst alle Dichtungs-
ringe herausnehmen, dann jedes Lager von der
Innenseite der Nabe her austreiben. Man merke
sich vor dem Ausbau die Anordnung der Wellen-
dichtungen und O-Ringe, damit alle Teile wieder
in der genau gleichen Anordnung eingebaut wer-
den kénnen. Zwischen beiden Lagern sitzt eine Di-
stanzblchse, die zusammen mit dem zweiten La-
ger ausgetrieben wird.

@ *Nabe und Lager von allen Fettresten reinigen, und

die Lager zuletzt in Benzin auswaschen. Die Lager
drehen und auf Spiel und leichten Lauf prifen.
Beim geringsten Zweifel sind die Lager zu erset-
zen.

Die Nabe mit Fett fillen, beide Lager mit Fett
schmieren und mit einem abgesetzten Treibdorn
oder mit der Radachse eintreiben.

An den Modellen Alpina oder Frontera empfiehlt
es sich, vor dem Einbau des Rades noch den Ge-
schwindigkeitsmesserantrieb zu prifen. Der Mit-
nehmer sitzt in der Radnabe, und die Zahnrader
sind am ‘Bremstréger befestigt. Alle abgeniitzten
oder beschadigten Teile sind zu ersetzen.

@ Die Radachse ist auf Durchbiegung zu priifen.

6.3.4 Zusammensetzen und Einbauen

des Vorderrades

@® Den Bremstrager in die Radnabe einsetzen und

das Vorderrad so zwischen den Gabelrohren aus-
richten, dass die Achse von der linken Seite her
durch die Lagerbriicke der Gabelrohre gesteckt
werden kann. Den Abstandhalter an der linken
Seite nicht vergessen, und die Schrauben der
Klemmbdécke und die Achsmutter anziehen.

Die Einbaulage des Bremsankers priifen und des-
sen Befestigungsschrauben und -muttern anzie-
hen. Falls sich der Bremsanker 16st, blockiert die
Vorderradbremse schon bei leichter Betatigung,
was unweigerlich zum Sturz fiihrt.

Wenn der Geschwindigkeitsmesserantrieb vom
Vorderrad abgenommen wird, ist die Antriebs-

Das Hinterrad ist nicht von der schnell ausbau-
baren Art. Das Rad muss nach der Beschreibung
in Kapitel 5.5, Punkte 2 und 3 von der Schwinge
abgenommen werden (Bild 169).

6.4.2 Priifung, Instandsetzung und Einbau

der Hinterradbremse

® Die Hinterradbremse ist gleich aufgebaut wie die

Vorderradbremse, mit dem einzigen Unterschied,
dass die Bremstrommel mit neun Innensechskant-
schrauben an der Nabe befestigt ist (Bilder 170,
171). Die Radnabe enthélt eine Reihe von Gum-
mipuffern zur Stossdémpfung, in welche die
Bremstrommel mit ihrer Riickseite eingreift.

Fir den Ausbau der Bremsbacken und die Prii-
fung der Bremsenbestandteile halte man sich an
Kapitel 6.3.2. Beim Priifen der Bremstrommel ist
noch besonders auf den festen Sitz der neun In-
nensechskantschrauben und der Speichennippel
am Umfang der Bremstrommel zu achten. Die
Bremsbacken in umgekehrter Reihenfolge wieder
einbauen und mit dem Sicherungsring tber dbm
Widerlagerbolzen fixieren. '4

6.4.3 Prifen und Erneuern der Hinterradlagé’r

@® Die Hinterradlager sind gleich angeordnet wie die

Vorderradlager, und zwischen den Lagern befin-
det sich ebenfalls eine abgesetzte Distanzbiichse
(Bild 173). Die Lager werden von der Innenseite
her ausgetrieben, das zweite Lager mit Hilfe der
Distanzbuchse.

Die Lager entsprechend der Beschreibung in Kapi-
tel 6.3.2 priifen. Lager und Nabe vor dem Einbau
mit Fett fullen. Man merke sich vor dem Ausbau
die Anordnung aller Abstandhalter und Dich-
tungsringe, damit sie wieder in der genau glei-
chen Anordnung eingebaut werden kénnen.

6.4.4 Prifendes Antriebsstossdampfers

im Hinterrad

® Im Hinterrad sitzt ein Antriebsstossdampfer, der

Schidge von der Kraftiibertragung fernhalt. Mit-
nehmer an der Rickseite der Bremstrommel grei-
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fen in Schlitze von Gummipuffern an der linken
Nabenseite. So kann sich das an der Bremstrom-
mel befestigte Kettenrad in geringem Ausmass
gegeniiber dem Rad bewegen.

@® Ubermassiges Spiel des Kettenrades oder Gum-
miabrieb deuten auf beschadigte Gummipuffer.
Um Zugang zu den Gummipuffern zu erhalten,
die neun Innensechskantschrauben im Innern der
Bremstrommel ausschrauben und die Bremstrom-
mel mit dem Kettenrad von der Nabe abnehmen.
Dazu miissen die Radlager nicht ausgebaut wer-
den.

@® Die Gummidampfer sollten ohne weiteres ersetzt
werden kénnen. Falls sich beim Einbau von neuen
Dampfern Schwierigkeiten ergeben, kann man et-
was fliissiges Abwaschmittel zur Schmierung be-
niitzen. Darauf achten, dass die Mitnehmer an der

/ 2 LY

Bild 169 Riickseite der Bremstrommel richtig in die

Das Hinterrad wird nach hinten der Schwinge ausgebaut Schlitze der Puffer eingreifen. Zuletzt die neun In-
nensechskantschrauben einsetzen und fest anzie-
hen.

@® Wenn das Kettenrad zu viel Spiel aufweist, ist vor
dem Ausbau des Antriebsstossdampfers die Befe-
stigung des Kettenrades an der Bremstrommel zu
prifen.

6.4.5 Priifung und Erneuerung des Kettenrades

@ Die Zahne des Kettenrades prifen (Bild 174).
Falls welche abgewetzt, verbogen oder gebrochen
sind, muss das Kettenrad ersetzt werden, sonst
nitzt sich die Kette sehr schnell ab.

@® Das Kettenrad ist mit neun Schrauben an der
Bremstrommel befestigt, die immer fest angezo-
gen sein missen (Bild 175). Zum Ausbauen des
Kettenrades diese Schrauben ausschrauben. Zu-
sammen mit dem Kettenrad sollte immer auch das
Getrieberitzel und die Antriebskette ersetzt wer-
den. Wenn alte und neue Teile aufeinander lau-

Bild 170 fen, ist die Abnitzung sehr hoch.

Die Bremstromme'I des Hinterrades ist mit neun Innensechskant- ® Halten Sie sich an die vom Hersteller vorgeschrie-

=chisuban befestigt benen Zihnezahlen. Am Kettenrad des Hinter-

rades ist die Zahnezahl eingeschlagen. Die Mo-
delle Alpina und Frontera haben Kettenrader mit

42 Zahnen, die Modelle Pursang und Sherpa sol-

che mit 46 Zihnen. Die Zahnezahlen des Ge-

triebsritzels sind entsprechend angepasst — siehe
dazu die technischen Daten.

6.4.6 Einbau des Hinterrades

@ Beim Einbau des Hinterrades in umgekehrter Rei-
henfolge vorgehen wie beim Ausbau. Eine ge-
naue Spureinstellung ist wichtig; sie wird durch
die Exzenterscheiben erleichtert (Bild 176). Beim
Nachspannen der Kette kann damit die Achse an
beiden Seiten um den gleichen Betrag nach hin-
ten verschoben werden. Die Ruckholfeder des
Bremsnockenhebels wieder einsetzen und vor-
spannen (Bild 177).

@® Den Bremsanker wieder anbauen und sorgféltig
befestigen (Bild 178). Falls sich der Bremsanker

Bild 171 Al : . AR o
Die Hinterradbremse ist dhnlich aufgebaut wie die Vorderrad- I6st, blockiert d'? Bremse SCh_P” bei leichter Betati-
bremse gung, was zu einem Sturz fihren kann.
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Bild 172 Hinterrad

OONOOHDWN =

Hinterrad komplett
Speichen — 36 Stiick
Speichennippel — 36 Stiick
Hinterradnabe komplett
Lagersicherung
Distanzbiichse

Radachse

Passstift — 3 Stiick
Distanzbiichse
Exzenterscheibe — 2 Stiick
Exzenterscheibe, andere Ausfiihrung — 2 Stiick
Felge

Kettenradschraube — 6 Stiick
Speichenhaube
Speichennabe

Reifenhalter komplett
Lederscheibe

Mutter

Sicherungsblech
Achsmutter

Scheibe

Schraube — 9 Stiick
Schraube — 6 Stiick
Federring

Niete — 6 Stiick

Splint

Radlager — 2 Stiick
Dichtungsring — 2 Stiick
Facherscheibe — 6 Stiick
Selbstsichernde Mutter — 6 oder 16 Stiick, je nach Modell
Kettenrad




Bild 173

Bild 174

Die Hinterradlager sind gleich angeordnet wie die Vorderradlager Die Zihne des Kettenrades sind sorgfaltig zu priifen

Bild 175

. -

Bild 176
Das Kettenrad ist mit neun Schrauben an der Bremstrommel be-
festigt

Die Kettenspannung wird mit den Exzenterscheiben eingestelit

Bild 177 Bild 178

Der Bremsnockenhebel mit seiner Riickholfeder Schrauben und Muttern des Bremsankers miissen fest angezo-
gen werden
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Bild 179 Bild 180
—~ Der Mitnehmer muss in den Schliitz der Nabe eingreifen Die Antriebswelle ist so zu verlegen, dass sie allen Bewegungen
leicht folgen kann

Bild 181 Bild 182
Die Einfiillschraube des Kettendlbehilters Der Olfluss wird mit dem Nadelventil eingestelit

Bild 183 Bild 184
Der Kettenspanner greift am unteren Kettentrum an Das geschlossene Ende der Schiiessfeder muss immer in Lauf-
richtung zeigen
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Am Modell Sherpa ist darauf zu achten, dass der
Mitnehmer des Geschwindigkeitsmesserantriebes
in den Schlitz der Radnabe eingreift, bevor die
Radachse eingesetzt und angezogen wird (Bild
179). Die Antriebswelle mit der Uberwurfmutter
befestigen und ohne Knickstellen lose verlegen
(Bild 180).

6.5 Einstellender Vorder-und

Hinterradbremse

Die Einstellschraube fiir die Vorderradbremse sitzt
auf dem Bremstrager. Die Einstellung muss so er-
folgen, dass sich das Rad bei losgelassener
Bremse frei dreht, und dass der Bremshebel bei
voll angezogener Bremse den Lenker nicht be-
rihrt. Nach erfolgter Einstellung ist die Einstell-
schraube mit der Gegenmutter zu sichern.

Die Hinterradbremse wird mit der Einstellmutter
am Ende der Bremszugstange eingestellt. Die Ein-
stellung kann weitgehend nach persénlichem
Gutdiinken erfolgen, doch sollte der Pedalweg vor
dem Ansprechen der Bremse nicht zu gross sein.
Die Bremswirkung héngt in starkem Mass von der
richtigen Lage des Bremsgestdnges ab. Bei voll
angezogener Bremse darf der Winkel zwischen
Zugstange oder Bremsseil und Bremsnockenhe-
bel nie mehr als 90° betragen.

Wenn das Hinterrad zum Nachspannen der Kette
nach hinten oder beim Einbau einer neuen Kette
nach vorn verschoben werden muss, dann muss
auch die Hinterradbremse wieder neu eingestellt
werden. Dasselbe gilt fir den Bremslichtschalter,
falls ein solcher eingebsut ist. Die Einstellung des
Schalters ist in Kapitel 3, Abschnitt 15 beschrie-
ben.

taucht werden. Im letzten Fall soll die Kette hori-
zontal ausgespannt auskihlen, damit das Fett
ausharten kann. Kettenspray kann auch auf die
eingebaute Kette gespritht werden, vorher sollte
die Kette aber sauber geburstet werden.

Bei richtiger Kettenspannung betrégt das Spiel in
der Mitte des oberen Kettentrums etwa 20 mm.
Die Bultaco-Maschinen sind mit einem automa-
tischen Kettenspanner versehen, der am unteren
Kettentrum angreift, und ein gewisses zusatzli-
ches Spiel aufzunehmen vermag (Bild 183). Der
Kettenspanner ist auf einer Blchse gelagert, de-
ren Abniitzung gelegentlich gepruft werden
sollte. Der Kettendurchhang ist immer mit ausge-
schaltetem Kettenspanner zu prifen.

Zum Nachspannen der Kette die Achsmutter und
beide Befestigungsschrauben des Bremsankers
lockern. Das Hinterrad mit den beiden Exzenter-
scheiben auf beiden Seiten um den gleichen Be-
trag nach hinten verschieben. Die Scheiben tra-
gen eine Teilung, welche die Einstellung
erleichtert. Nach erfolgter Einstellung zuerst die
Achsmutter anziehen, dann die Bremsanker-
schrauben. Anschliessend die Kettenspannung
nochmals prifen. Die Spannung ist in mehreren
Stellungen des Hinterrades zu prifen, weil sich
die Kette selten gleichmaéssig langt.

Zum Priifen der Kette auf Abnitzung die Kette ge-
rade auslegen und ganz zusammenschieben. Ein
Kettenende festhalten und am anderen Ketten-
ende ziehen. Falls sich die Kette um mehr als den
Abstand zwischen zwei Rollen langt, muss sie er-
setzt werden.

Beim Einbau der Kette muss die Schliessfeder des
Kettenschlosses mit dem geschlossenen Ende in
Laufrichtung zeigen (Bild 184). Das Einfligen des
Kettenschlosses wird erleichtert, wenn sich beide
Kettenenden auf dem Zahnkranz des Hinterrades
befinden.

6.6 Priifen und Schmierender

Antriebskette

6.7 Abnehmen und Aufziehen der Reifen
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Die Antriebskette wird durch Tropfol aus dem Vor-
ratsbehalter im linken Schwingenarm geschmiert.
Die Sechskantschraube verschliesst die Einfull-
6ffnung, und mit der Réndelschraube wird das
Nadelventil eingestellt, durch welches das Ol tiber
ein kurzes Rohr auf die Kette tropft (Bilder 181,

182). Mit einiger Erfahrung findet man die rich-
tige Einstellung. Zu viel Ol verschmutzt die Rei-
fenflanken, zu wenig Ol lasst-die Kette trocken
laufen. Es soll nur dinnes Ol der Viskositat SAE
10 eingefullt werden.

Im Interesse einer langen Lebensdauer der Kette
soll die Kette in regelmassigen Abstanden abge-
nommen, in einem Benzin/Petrolgemisch gewa-
schen und getrocknet werden. Dann kann die
Kette mit einem Kettenspray geschmiert oder
noch besser in geschmolzenes Kettenfett ge-

@ Friher oder spater miussen die Reifen abgenom-

men werden, sei es infolge forgeschrittener Ab-
niitzung, oder zur Reparatur eines Defektes. Der
Anfanger sieht dem Reifenwechsel mit Schrecken
entgegen, doch die ganze Arbeit ist Giberraschend
einfach, wenn einige leichtverstandliche Regeln
befolgt werden (Bild 185).

@® Zunichst sind die Rader abzunehmen. Die Luft

durch Ausschrauben des Ventileinsatzes ablassen
und an beiden Seiten den Reifenwulst von der Fel-
genschulter in das Felgenbetthineindriicken. Den
Gewmdenng des Ventils abschrauben und das
Ventil in den Reifen hineindriicken.

Einen Montierhebel in Ventilndhe ansetzen und
den Reifenwulst iiber das Felgenhorn auf die Rad-
aussenseite hebeln. Ein grosserer Widerstand ist
meistens darauf zuriickzufiihren, dass der Reifen-
wulst nicht auf dem ganzen Umfang im Felgen-
bett liegt.



® Soblad ein Stick Reifenwulst tiber das Felgen-

horn hinweggehoben ist, kann der Reifen am tbri-
gen Umfang leicht nachgezogen werden, so dass
er einseitig ganz von der Felge gelost ist. Nun
kann der Luftschlauch herausgezogen werden.
Von der anderen Radseite her den zweiten Reifen-
wulst in gleicher Weise iber dasselbe Felgenhorn
hebeln wie den ersten Wulst. Dem ganzen Um-
fang nach fortfahren, bis Reifen und Felge ge-
trennt sind.

Falls der Reifen wegen Luftverlustes abgenom-
men werden musste, ist der Luftschlauch leicht
aufgepumpt in ein Wasserbecken zu tauchen, da-
mit die Leckstelle sichtbar wird. Die Leckstelle
kennzeichnen, die Luft ablassen und den
Schlauch trocknen lassen. Die Umgebung der
Leckstelle mit einem benzingetréankten Lappen
reinigen, auf die trockene Oberflache Gummilo-
sung auftragen und antrocknen lassen. Die
Schutzfolie vom Flicken abziehen und den Flicken
auf den Schlauch driicken.

Am besten verwendet man selbstvulkanisierende
Flicken, welche sehr dauerhafte Reparaturen er-
moglichen. Bei gewissen Flicken muss noch eine
Schutzschicht von der Aussenflache abgezogen
werden, nachdem der Flicken festsitzt. Luft-
schldauche aus synthetischem Gummi mussen mit
speziellen Flicken repariert werden, wenn die Re-
paratur dauerhaft sein soll.

Vor dem Aufziehen des Reifens muss noch das In-
nere der Reifendecke auf Fremdkérper untersucht
werden, die zu einem Defekt flihren kénnten.
Ebenso ist die Aussenseite der Reifendecke und
vor allem das Laufflachenprofil auf eingeklemmte
Gegenstéande zu prifen.

Ein bereits mehrfach geflickter Luftschlauch oder
ein Luftschlauch mit einem Riss oder einem gros-
sen Loch wird am besten ersetzt. Es besteht Ge-
fahr fur einen plotzlichen Luftverlust, der zu einem
Sturz fihren kann, besonders wenn das Vorderrad
betroffen ist.

Zum Aufziehen muss der Luftschlauch gerade so
stark aufgepumpt werden, dass er Kreisform an-
nimmt. Dann ist der Schlauch so in die Reifen-
decke einzulegen, dass er von der Decke vollstan-
dig umschlossen wird. Den Reifen schrag auf die
Felge legen und das Ventil durch die Offnung im
Felgenband und in der Felge einfiihren. Den Ge-
windering um wenige Gewindegénge einschrau-
ben, damit das Ventil in der Felge festgehalten
wird.

An einem Punkt gegeniiber dem Ventil beginnend
den Reifenwulst Gber das Felgenhorn ziehen und
in das Felgenbett legen. Dem ganzen Umfang
nach fortfahren, bis der Reifenwulst einer Seite in
der Felge sitzt. Fur das letzte Wulststiick kann der
Gebrauch eines Montierhebels nétig sein.

Nun ist zu prifen, ob kein Zug auf das Ventil wirkt.
Wiederum gegentber dem Ventil beginnend, den
zweiten Reifenwulst Uber das Felgenhorn heben.
Zuletzt wird das Wulststiick beim Ventil aufgezo-
gen, wobei das Ventil in den Reifen gedriickt wird,
bis der Gewindering die Felge beriihrt. Damit wird

Bild 185 Reifenwechsel

A Luft ablassen und Montierhebel in Ventilndhe ansetzen
B Den Reifenwulst mit zwei Hebeln iber das Felgenhorn heben
C Den zweiten Reifenwulst abhebeln, wie die Abbildung zeigt
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Den leicht aufgepumpten Luftschlauch in die Reifendecke einle-
gen

Reifen schrag auf Felge legen und Ventil durch das Ventilloch der
Felge einfiihren

Den ersten Reifenwulst iberziehen, zuletzt Montierhebel benlitzen
Den zweiten Wulst in gleicher Weise (iberziehen. Als letztes das
Woulststiick beim Ventil Gberziehen

Beim Uberziehen des letzten Wulststiickes Luftschlauch und Ventil
in die Reifendecke driicken, um Einklemmen zu vermeiden

Reifenhalter (Wettbewerbsmodelle)

J

Nach dem Uberziehen des ersten Reifenwulstes den Reifenhalter
ganz lose einsetzen

Den Reifen in gewohnter Weise aufziehen. Die Mutter des Reifen-
halters erst nach Priifung des richtigen Sitzes der Reifendecke an-
ziehen




sichergestellt, dass der Luftschlauch nicht unter
dem Reifenwulst eingeklemmt wird, wenn das
letzte Wulststiick mit einem Montierhebel (iber
das Felgenhorn gehoben wird.

Nachprifen, ob der Luftschlauch nirgends einge-
klemmt ist. Den Luftschlauch aufpumpen und da-
bei priifen, ob sich der Reifenwulst regelmaéssig
auf der Felgenschulter setzt. Beide Reifenflanken
tragen eine feine Rippe, die auf dem ganzen Um-
fang gleich weit vom Felgenhorn entfernt sein
soll. Falls sich die Reifendecke ungleichméssig
gesetzt hat, kann man kraftig auf den bis zum vor-
geschriebenen Luftdruck aufgepumpten Reifen
klopfen. Ungleichméssiges Setzen ist meistens
darauf zurtickzufiihren, dass ein Reifenwulst nicht
ganz vom Felgenbett freigekommen ist.

Der Reifenwechsel wird erleichtert, wenn die Rei-
fenflanken, besonders die Umgebung des Wul-
stes, reichlich mit Talgpuder eingestdubt werden.
Eine Abwaschmittellosung hat die gleiche Wir-
kung, jedoch den Nachteil, dass sie die Rostbil-
dung im Felgeninneren begunstigt.

Keinesfalls darf der Luftschlauch ohne Felgen-
band eingelegt werden, sonst kénnen die Spei-
chenenden und Speichennippel den Luftschlauch
sehr leicht durchstechen.

Ziehen Sie niemals einen an den Flanken oder an
der Laufflache beschadigten Reifen auf. Abgese-

hen von der Verletzung gesetzlicher Vorschriften
besteht eine erhebliche Gefahr fiir einen plétzli-
chen Luftverlust mit allen gefahrlichen Folgen fir
ein Zweiradfahrzeug.

Die Reifenventile geben kaum zu Schwierigkeiten
Anlass, doch empfiehlt es sich, bei Luftverlust vor
dem Abnehmen des Reifens das Ventil auf Dicht-
heit zu prifen. Die Ventilschutzkappe ist aufzuset-
zen, sie bildet eine wirksame zweite Dichtung.

6.8 Reifenhalter

@® Auf Gelandefahrten missen die Reifen oft mit

sehr niedrigem Druck gefahren werden, um eine
gute Bodenhaftung zu erzielen. Dann besteht aber
die Gefahr, dass die Reifen auf der Felge wan-
dern, wenn sie nicht gesichert werden. Zur Siche-
rung der Reifen dienen die Reifenhalter; sie ver-
hindern, dass das Ventil beim Wandern des Luft-
schlauches abgerissen wird.

Das Hinterrad ist mit einem Reifenhalter verse-
hen. Vor dem Abnehmen der Reifendecke muss
der Reifenhalter vollstdndig geldst werden, weil er
sonst die Reifenflanke gegen die Felgenschulter
klemmt.
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6.9 Fehlerdiagnose Riader, Bremsen und Reifen

Symptom Ursache Abhilfe
Lenker vibriert bei niedriger Felge verbeult, wahrscheinlich Rad drehen und Rundlauf
Geschwindigkeit am Vorderrad priifen. Verzug durch Nach-

spannen der Speichen prifen,
oder Rad mit neuer Felge neu

aufbauen
Reifen sitzt schief auf Felge Sitz der Reifendecke priifen
Leistungsverlust und langsame Bremsen schleifen Bremstrommeln auf Erwarmung
Beschleunigung prifen. Bremsen einstellen
Bremsen greifen beim leichten Auflaufende Bremsbelagenden Belagenden mit Feile an-
Anziehen hart nicht angeschragt schragen

Bremstrommel elliptisch verzogen Bremstrommeln von Fachmann
auf Drehbank leicht aus-
drehen lassen

Bremsen l6sen sich schlecht Bremsnockenwelle schwergéngig Gangig machen und schmieren
Riickholfedern der Bremsbacken Falls Federn nicht einfach
erlahmt ausgehangt, ersetzen

Schwergéangige Kraftiibertragung Antriebskette abgenitzt oder Kettenspannung einstellen
schlecht eingestellt oder Kette ersetzen
Kettenrader stark abgenitzt oder Kettenrader paarweise ersetzen
verbogen
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Biicher fiir Zweirad-Fans

natiirlich aus dem Motorbuch-Verlag

Poensgen

Das groBe Handbuch fiir
Motorradfahrer

Alles was man wissen muB:
Geschichte - Funktion - Fahren -
Ausristung - Sport - Papierkrieg
356 Seiten, 324 Abbildungen,
gebunden, DM 38,-.

Poensgen

Sieger in allen Sitteln

Dieses Buch schildert die
Meisterfahrer Schmider und
Witthoft in ihrem privaten Bereich
und drauBen auf der Strecke.
176 Seiten, 71 Abbildungen,
gebunden, DM 28 -.

Ernst Leverkus

nicht runterfalit

Leverkus

Motorrad-Tricks fiir Sicherheit
Dieses Buch sagt, was zu tun ist,
um sich gegen Unfélle und
Sturze schitzen zu kénnen.

122 Seiten, 83 Abbildungen,
gebunden, DM 24 -,

Jonzier

Der griine Sport

Alles Uber Trial und Moto Cross.
Die ersten Versuche, Rennen
und wie man zukunftiger
Champion wird.

176 Seiten, zahir. Abbildungen,
kartoniert, DM 25,-.

Uberall im Buchhandel erhiitlich!

-I.l.l.-I.I.-.I-I.I.-.I.I.I.I.l

Tragatsch
Alle Motorrader 1894 bis heute
Rund 2500 Marken aus aller

Herren Lander sind hier vertreten.

Und 500 Fotos illustrieren diese
Typengeschichte.

476 Seiten, 522 Abbildungen,
gebunden, DM 48, -.

Das grof3e Buch
vom

Pavel Husa

Husak

Das groBe Buch vom Moto Cross
Historie - Maschinen - Technik
Ein Handbuch fur alle, die sich
fr Moto Cross besonders
interessieren.

318 Seiten, 224 Abbildungen,
gebunden, DM 28,-.

fi

Lingnau

Motorradfahren - und alles was
dazugehort

Kauf - Ausruistung - Fahrtechnik -
Reisen - Pflegen.

180 Seiten, 92 Abbildungen,
gebunden DM 24, -.

E AUFBAU - ARBEITSWEISE - TIPS

Huppen

Motorrad-Eiektrik
Allgemeingultiges:

Aufbau - Arbeitsweise - Tips

Das notwendige Handbuch fur
alle Fragen der Motorrad-Elektrik
216 Seiten, 162 Abbildungen,
gebunden, DM 24,-.
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Motorrad-Reparaturanleitungen

Mit diesen Reparaturanleitungen kénnen alle technischen Arbeiten am Motorrad ausgefiihrt
werden: Aus- und Einbau aller Fahrzeugteile und deren Reparaturen, wie z. B. Motor,
Kupplung, Vergaser, Bremsen, Getriebe, Rader, elektrische Anlage. Viele Abbildungen und
Explosionszeichnungen verdeutlichen die beschriebenen Arbeitsvorgange.

Folgende Bande sind lieferbar:

RA 508: BMW Twins (R50/5, R60/5, R75/5, R60/6, R75/6, R90/6, R90 S)

RA 534: Bultaco Wettbewerbsmodelle

RA 532: Harley Davidson Sportsters (883 cm?®, 997 cm?, XL, XLCH)

RA 511: Honda SS 50 ZE

RA 525: Honda C50/C70/C90

RA 504: Honda CB 100/CB 125/SL 125 (1 Zyl.)

RA 517: Honda CB 125/CB 160/CD 175/CB 175/CB 200 (2 Zyl.)

RA 501: Honda CB 250/CB 350, 2 Zyl. (CB 250 K2, CB 250 K3, CB 250 K4, CB 350 K4)

RA 514: Honda XL 250/XL 350

RA 513: Honda CB 350/CB 500, 4 Zyl. (CB 350 K, CB 500, CB 500 K1)

RA 520: Honda CB 450

RA 507: Honda 750 (4 Zyl.)

RA 515: Honda 1000 Goldwing

RA 536: Husqvarna-Wettbewerbsmodelle

RA 505: Kawasaki 250/350/400 (S1, A1A,S 2,S 2A,S 3)

RA 530: Kawasaki 500/750 (3 Zyl.)

RA 516: Kawasaki 900 Z

RA 528: Maico-Wettbewerbsmodelle

RA 537: Mobylette/Motobecane-Moped

RA 510: MZ150/250 (ES150/1, TS150, ES 250/2, ETS 250, TS 250, TS 250 Sport)

RA 506: Norton Commando 750/850

RA 519: Puch Moped

RA 521: Suzuki GT125/GT 185

RA 500: Suzuki 250/350, 2 Zyl. (T 20, T 250, GT 250K, T 305, T 350)

RA 503: Suzuki GT 380/GT 550, 3Zyl. (GT 380 J, GT 380K, GT 380 L, GT 5650 J, GT 5650 K)

RA 509: Suzuki 500 (T 500 Cobra, T 500 II, T 500 Ill Charger, T 500 R, T500 J, T500 K, T 500 L)

RA 518: Triumph 350/500

RA 512: Yamaha Enduro Trail Bikes 100,125,175 (LT 2, LT 3, ATI-C, AT 2, AT 3, AT 2 E, AT 3 E,
DT125,CT1-C,CT 2,CT 3,DT175)

RA 523: Yamaha 200 (YCS-3E, YCS-5E, RD 200)

RA 502: Yamaha 250/350, 2 Zyl. (YDS 7, RD 250, YR 5, RD 350)

RA 522: Yamaha RD 400

RA 526: Yamaha 500 (TX 500, TX 500 A, XS 500 B, XS 500 C)

Die Reihe wird fortgesetzt.
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Genaue Beschreibung von Aus-

und Einbau aller Fahrzeugteile sowie
deren Reparaturen, wie z. B. Motor,
Kupplung, Vergaser, Bremsen,
Getriebe, Rader, elektrische Anlage;
mit Montagebildern, Einstelldaten
und Leitungsskizzen.
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