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1. Technische Daten

Motor

Arbeitsverfahren
Gesamthubraum

Zylinderbohrung

Kolbenhub
Max. Drehmoment

75-km/h-Varianten
60-km/ h-Vanianten
50-km/h-Varianten
40-km/h-Varianten
Max. Leistung 75-km/h-Varianten
60-km/h-Varianten
50-km/h-Varianten

40-km/h-Varianten

Verdichtung
Schmiersystem
Kiihlung
Motormasse
Zylinderanordnung

Zylinderwerkstoff

Zylinderkopfwerkstoff

Zweitakt-Ottomotor

49,8 cm3 (S 51/1 und SR 50/1)

70 cm?® (S 70/1 und SR 80/1)

38 mm (S 51/1 und SR 50/1)

45 mm (S 70/1 und SR 80/1)

44 mm

6,7 Nm bei einer Drehzahl von

5500 U/min (entspricht 0,68 kpm

bei 5 500 U/min)

5,0 Nm bei einer Drehzahl von

4 800 U/min

(entspricht 0,51 kpm bei 4 800 U/min)
4,77 Nm bei einer Drehzahl von

4 750 U/min

(entspricht 0,49 kpm bei 4 750 U/min)
3,75 Nm bei einer Drehzahl von

4 500 U/min

(entspricht 0,38 kpm bei 4 500 U/min)
4,1 kW bei einer Drehzahl von

6 000 U/min (entspricht 5,6 PS

bei 6 000 U/min)

2,72 kW bei einer Drehzahl von

5500 U/min

(entspricht 3,7 PS bei 5000 U/min)
2,45 kW bei einer Drehzahl von

5 000 U/min

(entspricht 3,3 PS bei 500 U/min)

1,8 kW bei einer Drehzahl von

4 750 U/min

(entspricht 2,5 PS bei 4 750 U/min)

9,5 (S 51/1 und SR 50/1)

10,5 (S 70/1 und SR 80/1)
Kraftstoff-Ol-Gemisch 50 : 1

(in der Einfahrphase bis 500 km 33 : 1)
Fahrtwind

15 kg (Motor ohne Ol)

30° in Fahririchtung geneigt
Aluminiumgu3 mit eingeschrumpfter
GrauguB-Laufbuchse
Aluminium-Druckguf (AlSi 9 Cu 1),




Abdichtung Zylinder/Zylinderkopf
Kolbenwerkstoff
Anzahl der Kolbenringe
Pleuelart und -linge
Pleuellager, Full
Pleuellager, Kopf
Kurbelwellenausfithrung
- Kurbelgehause

Ansaug- und Abgasanlage

Metall/Metall

Kokillengul (AlSi 20 CuNi)

2 Stiick

Stahl, einsatzgehirtet, 85 mm
Nadelkranz K 18 X 24 X 13 F
Nadelkranz K12 X 16 X 13 F
dreiteilig, zusammengepref3t
Aluminium-Druckguli, vertikal geteilt

Vergaser

S 51/1 S 70/1 SR 50/1 SR 80/1
Vergasérant BVF Nadeldiisen-Schieber-Vergaser
Vergasertyp 16 N 3-4 16 N 3-5 16 N 3-2 16 N 3-3
Hauptdiise 70 72 70 72
Leerlaufdiise 35 35 35 35
Starterdiise 60 60 60 . 60
Nadeldiisel) 215 215 215 215
Bohrung am Zerstiuber?) 2x1,0 2x1,0 2x1,0 1x2,0
Teillastnadel 2B 511 2B 511 2B 511 2B 511
Teillastnadelposition '

4 .4 4 3

(Kerben von oben)

Leerlaufgemischschraube
Umluftschraube

Leerlaufdrehzahl in U/min

Mazx. zul. Schadstoffemission
Luftfilter

Abgasanlage

abgasgerecht eingestellt
entsprechend der Leerlaufdrehzahl

eingestellt
1250 1500 1250 1500
+ 150 + 175 +150 + 175

< 4,5Vol. %, CO
Naflufttilter FLP 62/1 mit Fasergestrick-
fiillung
dreiteilig (Auspuffrohr, Auspufftopf,
Endstiick)

1) Nadeldiise und Zerstiuber sind ein Teil und im Vergasergehiduse vormontiert, nicht aus-

tauschbar!
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Kraftiibertragung
Kupplung

Schaltgetriebe

Anzahl der Génge

Kraftiibertragung

Fahrwérk
Anzahl der Sitzplitze
Rahmenbauart

Federung/Federweg
vorn

hinten

Ddmpfung
vorn

hinten
Bremsen (vorn und hinten)

Belagbreite

Bremstrommel-Dmr.

wirksame Bremsflache
Motoraufhdngung

4-Scheiben-Lamellenkupplung im Olbad,
AnpreBkraft durch Tellerfeder
mechanisches Ziehkeilgetriebe mit Motor
verblockt

wahlweise 3 oder 4

Einfach-Rollenkette
086 — 1 — 94 bei SR 50/1 und SR 80/1
086 — 1 — 110 bei S 51/1 und S 70/1

2

Blechpragerahmen (SR 50/1 und SR 80/1)
Einrohrrahmen, verstirkt durch zwei
Unterzugstreben (S 51/1 und S 70/1)

Teleskopgabel [/ 130 mm

Schwinge mit Federbeinen / 85 mm
oder 90 mm (je nach Ausstattung mit
oder ohne Verstelleinrichtung)

ohne, aber mit hydraulischem End-
anschlag

hydraulisch

mechanisch betitigte Simplex-Innen-
backenbremsen

25 mm

£25 mm

46,2 cm?

2-Punkt im Gummi
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Bereifung (S 51/1 und S 70/1)

Reifenluftdruck
vorn/hinten (Solo)

vorn/hinten (mit Sozius)

Felge )

Bereifung (SR 50/1 und SR 80/1)
Reifenluftdruck
vorn/hinten (Solo)

vorn/hinten (mit Sozius)
Felge

Elektrische Anlage
Ziindungsart

Lichtmaschinenziindung

Hersteller

Befestigung

-Zundzeitpunkt

Ziindkerze

Schwunglichtprimirziindanlage

Kenn-Nr. 8307.12/1

2%, — 18R K 30
2,75 — 16R K 32
2,75 — 16R K 35

125 / 180 kPa

(1,25 / 1,80 kp/em?)
125 [ 25QkPa

(1,25 / 2,50 kp/cm?)
125 [ 280 kPa

(1,25 | 2,80 kp/cm?)
Vollhornfelge

alle Reifentypen
23, —16R K30
2,75 —- 16 R K 32

2,75 — 16 R K 35
1,50 A X 16-3

3,00 —12R K35

125 | 200 kPa

(1,25 / 2,00 kp/cm?)

125 [ 250 kPa

(1,25 / 2,50 kp/cm?)
Scheibenrad : 2,10 X 12

Prinzip Magnetziindung

Schwunglichtprimir- oder Elektronik-
zlindanlage
VEB Fahrzeugelektrik Karl-Marx-Stadt

Grundplatte: mittels 2 Haltepratzen
Schwungscheibe: auf Kurbelwellen-
konus 1 : 5 und mittels
Befestigungsmutter
M 10 X1, SW 17
1,8 mm vor OT (S 51/1 und SR 50/1)
1,4 mm vor OT (S 70/1 und SR 80/1)

ZM 14--260 (Elektrodenabstand
0,4 mm)
Leistung: 42/21 W

eingebaut in: S51/1 B
SR 50/1 B



Prinzip
Unterbrechung

Unterbrecherkontaktabstand
Ziindspule

Elektronische Magnetziindanlage
(EMZA)

Elektronikziinderarten

Kenn-Nr. 8305.2/1
(EMZA 8384.6/1)

Kenn-Nr. 8305.2/2
(EMZA 8384.6/2)

Kenn-Nr. 8305.2/3
(EMZA 8384.6/3)

Prinzip

Unterbrechung

Ziindspule

Batterie
Hauptscheinwerfer

Blinkanlage
Horn
Elektrostarter

Primirziinder

glasfaserverstirkter Miramid-
Unterbrecherhebel (VE 30)

0,4 + 0,05 mm
Kleinziindspule AB 12 TGL 4481
Kenn-Nr. 8352.1/2

Leistung: 42/21 W
eingebaut in: SR 50/1 CE

SR 80/1 CE
Leistung: 42/21 W
eingebaut in: S 51/1 C

S 51/1C1

S 51/1 E

S /1 E
Leistung: 42/21 W
eingebaut in: = SR 50/1 C

Magnet-Hochspannungskondensator-
zindung

durch Thyristor, der im Ziindzeitpunkt
durch einen kontaktlosen, induktiven
Steuergeber geschaltet wird (Steuerteil
mit Thyristor, Kenn-Nr. 8309.12)

Kleinziindspule ,EMZA“ AB 6 TGL 4481
Kenn-Nr. 8351.1/13
12V, 5,5 Ah
Lichtaustritt-Dmr. 136 mm,
symmetrisches Abblendlicht,
35/35 W — Bilux S 51/1 B
SR 50/1 B
Halogen HS 1 S 51/1 C
S51/1C1
S 51/1 E
S 70/1 E
SR 50/1 C
SR 50/1 CE
SR 80/1 CE
4-Leuchten-Blinkanlage
Gleichstromsignalhorn

Elektromotor mit Vorgelege
Kenn-Nr. 8206.2
(SR 50/t und SR 80/1 — typenabhingig)
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Fahrleistungen

Hochstgeschwindigkeit 75, 60, 50 und 40 km/h
(je nach Ausstattung)
Dauergeschwindigkeit, 75, 60, 50 und 40 km/h
) (je nach Ausstattung)
Hochstgeschwindigkeit mit Anhédnger 40 km/h
35
20 " A
r 2
25 L
£ gt L
Ez" Bild 3. Diagramm des Kraftstoff-Grund-
£, verbrauchs
b Strecken-Kraftstoftverbrauch nach
- TGL 39-852:
" w0 45 s0 55 60 65 W B S T0/1 2,5...2,8 1/7100 km
vinkmih —w= S 51/1 2,4...2,61/100 km
" [ ] mENE
25 - UE P4
® S50/l 71 ¢ |
£ A
B e A Bild 4. Diagramm des Kraftstoff-Grund-
% i vy [ verbrauchs
” T i E Lis - Strecken-Kraftstoffverbrauch nach
S EEEEENEEEEE — TGL 39-852:
[ T R T R SR 80/1 2,5 /100 km
V(km/h) SR 50/1 2,4 1/100 km
Fiillmengen
Kraftstoffbehélter 8,71 (S 51/1 und S 70/1)

6,51 (SR 50/1 und SR 80/1)

davon jeweils 0,81 Reserve
Kraftstoffsorte VK-Normal unter Beimischung von

Zweitakt-Motorenol ,, Hyzet“ MZ 22,

20...25 mm?/s (20 ... 25 cSt) bei 50 °C

im Verhiltnis 1 : 33 (3%, Ol wihrend

der ensten 500 km bzw. 1 : 50 (2 %, Ol

nach 500 km.
Getriebe 400 cm3
Getriebeblsorte legiertes Getriebedl GL 100 SAE 80,

Viskositiat 100 mm?/s (100 cSt) bei 40°C
oder Motorenst SAE 30 ... 40, Viskositat
60 mm?[s (60 c¢St) bei 50 °C.
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Teleskopgabel (je Holm)

Olsorte

Massen und Abmessungen

Zul, Gesamtmassel)
Leermasset)
Nutzmasset)
Gesamtabmessungen?)
- Lénge
Breite
Hohe
Bodenfreiheit
Radstand
Kleinster Wendekreis

!) Die angegebenen Massen und Abmessungen differieren je Typ geringfligig.

34 em3

Hydraulikol 46 mm?2/s
(46 cSt) bei 40 °C

S 51/1 und SR 50/1 und

S 70/1 SR 80/1

260 kg 260 kg

75...84 kg 80...88kg

176 ...185 kg 172...180 kg ;

1890 mm 1790 mm :
880 mm 705 mm ‘f

1195 mm 1190 mm ;
130 mm 120 mm :

1210 mm 1250 mm

3,25 m 4,00 m
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2. Normlinien und Diagramme

2.1. Motorkennlinien

75-km/h-Varianten mit 70-cm3-Motoren

42 1 T
[ I
40+ ME 4 \\
S / N
= N
EYIRS \
3 / A\
} 25106 /AN N
s — <
/
S 34{05 / N
3 \
3,24 04 3 \\
581 4 4
N7/
N/
? 500 =
7 —
R i K
X 7 N —
B =
S 450
&
400,
2500 4000 5000 6000 7000 7500
ninlU/min —»
Bild 5
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60-km/h-Varianten mit 50-cm3-Motoren

26

KW

24

22

~

Feo

2015
Nm

-~
=2

-
<

<

Mao

600

g
kwh

550

500.

™~

4501

Bild 6

5000

. 6000

2 RA S 51/1, S 70/1 und SR 50/1, SR 80/1, deutsch




50-km/h-Varianten mit 50-cm3-Motoren

28
kW
26

24 il N

} / N

Feo
2:2 ANm // \

g?\-> fo

6 Oé- \\
p N
50 N

500 ‘\
b

/'
N

450
3500 4000 5000 p—s 6000 y/min 7000 7500

Bild 7
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40-km/h-Varianten mit 50-cm’-Motoren
20
kW

18 . -
16 /|
! /

P:o // \

T /

124Wm

.ww. ‘

600115, \ A

.
Kih \
5501

500 \

4540. N 7
! )

72500 3000 4000 p—e 5000 yymin 6000

Bild 8
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2.2 Gang-Drehzahl-Diagramme

Nachfolgend sind ausgewiihlte Gang-Drehzahl-Diagramme dargestellt, welche da
Verhiltnis von Motordrehzahl — Getriebeiibersetzung — Fahrgeschwindigkeit ver
deutlichen. :

3-Gang-Variante

Yrin

Motordrehzahl

N ,'6011

/
. %
/

3000 / /
2000 / 7/
1000
0 10 20 30 0 kmyh 60 70
V —P Fahegeschwindigkeit
Bild 9
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4-Gang-Variante (60 km/h)

-

NRIAVAZ4

N/

2000{— / ,/ // / |
V7

30 S0
V —P Fatrgeschwindig

21



4-Gang-Variante (715 km/h)

Umin.

5000 / A
T
9 gl /1
w | [
b, [ /1 yd
el A
L N
w

0 10 20 30 40 50 0 70 km/h

V—p Fahrgeschwindigkeit

Bila 11
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2.3. Steuerdiagramme

M 532/M 542

5

Bild 12

Bild 13

(1) Unterer Totpunkt (6) Oberer Totpunkt

(2) Uberstrémkanal schlieit 7 (7) EinlaBkanal schlief3t
(3) Auslafkanal. schliefit (8) Auslaflkanal 6ffnet

(4) EinlaBkanal 6ffnet (9) Uberstromkanal o6ffnet

(5 Ziindpunkt . in () abweichender Wert der 40-km/h-Varianten



3. Maftabellen, Einbaumalfie und Bauteilpaarungen

Schnittdarstellung des Motors

M 542/ M 742
)
| N S A
ARG
=i
e, /113

Bild 14
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Wichtige EinbaumaBe, Laufspiele und Anzugsmomente
(gezeigt an der schematischen Darstellung des Motors M 542)

Motor M 542/M 742 (schematische Darstellung)

Motor M542/ 742  Schematische Darstellung

>

My =10Nm
i
Zindkerze M, =30 Nm
; i +Q010
N | Finbauspiel 0,03_3:0‘5 M 542(532
6204 €3 QOKJ0T M7
1,
t0,015+q0 5 WDR DZOX’I?X?SI
<_’0'/*—0,2 AT <=max 01
MA- 20 Nm - \
M, =20Nm
~# max: 002
WOR D 20x35x7 51— =
U
6203 C3
5 6000 C3
132 pge— ES SO Y a 60016 C3
y WDR 20x30x7
~=max 01
My=25 Nm /
~=02 \ M, =305 Nm
16004 C 3 =
= N ~=01*%
——— /Abtriebswelle
) = verkupferter Bereich
WOR 22x35x7 1Ziehkeil
RR 12x2 Oberflichengiite & Form

!Kurvenbahn Schaltwalze:.
Vertiefungen max: 03

Legende: == Axialspiel
Radialspiel
#  Rundlaufabweichung
Ms  Anzugsmoment
i VerschleiBkontrolle
Bild 15



Tabelle der vorgeschriebenen Kolben- und Zylinderpaarungen

Motor- Bezeichnung Zylindergrifle Ec¢lbengriGe Einbauspiel
typ Bohrung Nenn-Dmr. Toleranz
von bis

M 532 Serie:

M 542 38,00 38,00 38,01 37,97
38,01 38,01 38,02 37,98
38,02 38,02 38.03 37,99
38,03 38,03 38,04 38,00

Ausschliff:

38,25 38,25 38,26 38,22
38,50 38,50 38,51 38,47
38,75 38,75 38,76 38,72 von O < 0010
39,00 39,00 39,m 38,97 bis 003 '
3925 3925 13926 3922  — 0,011 — 0.003
39,50 39,50 39,51 39,47

M 742  Serie:
45,60 45,00 45,01 14,96
45,01 415,01 43,02 44,97
45,02 45,02 45,03 44 98
45,03 45,03 45,04 44,00

Ausschliff:
45,25 45,25 45,26 15.22 von @
bis 0,04 =+ 0,010

43,50 45,50 45,51 45,47 — 8,011 — 0,005

Maffangaben der Tabelle in mm.

Die Zylinder werden auf der Unterseite im Bereich des Ansaugstutzens mit dem
Bohrungsdurchmesser gekennzeichnet (1 entspricht {7 38,01).
Die Zylinder, Zylinderképie und Motorengehiiuse der M 742-Motoren werden durch
eine eingeschlagene ,7* gekennzeichnet. Am Zylinder befindet sich diese Zahl am
Vergaserflansch oben, am Zylinderkopf an der duflersten rechten Kiihlrippe veorn
unten und am Motorengehiuse nahe der Motornummer.
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Montageplan fiir Nadelkranz K 12 ) 16 )X 13 F im oberen Pleuelauge

Pleuelbohrung ¢ 16

Nadelkranz K12 X 16 X 13 F

Kennfarbe Abmessung TGL DIN
griin 16 bis 0,002 —2 —1 —3
tiber —0,001 (—3) (—2 —4)
weill @16 bis —0,001 —4 —3 —5
tiber -—0,005 (—5) (—4 —=6)
schwarz 16 bis —0,005 —6 —5 —7
tiber —0,009 —n (—6 —8)
blau @16 bis —0,009 - —8 —7 —9
iuber —0,013 (=9 (—8 —10)

Nicht eingeklammerte GroBen bei Bestellung bevorzugen!

Tabelle der verwendeten Rillenkugellager und Sortierungen
Fiir Kurbelwelle: Rillenkugellager 6204 (C 3) TGL 2981

TGL 11553
Kugelhalter A
TGL 39-454

2 X Lenkungslager

Kennfarbe Bohrung
gelb &5 20 +-0,003 bis —0,003 mm
griin 5 20 unter —0,003 bis —0,008 mm
weill & 20 unter —0,008 bis —0,013 mm
Bezeichnung Verwendung Bemerkung
Rillenkugellager 6203 2Z C3 4 X fiir Radnaben vorgefettet
TGL 2981
Rillenkugellager 6203 C 3 1 X fiir Hinterradantrieb
TGL 2981
Rillenkugellager 6000 C 3 1 X fiir Kupplungswelle,
TGL 2981 rechts
‘Rillenkugellager 6204 C 3 2 X fiir Kurbelwelle
TGL 2981
Rillenkugellager 16004 C 3 1 X fiir Abtriebswelle,
TGL 2981 links
Rillenkugellager 6004 C 3 1 X fiir Abtriebswelle
TGL 2981 rechts
Rillenkugellager 6203 C 3 1 X fiir Kupplungswelle,
TGL 2981 links
Nadelkranz K 12 X 16 XX 13 F 1 X fiir oberes Pleuelauge Stahlkifig,
TGL 11553 innenzentriert
Nadelkranz K 18 )X 24 X 13 F 1 X fiir unteres Pleuelauge Stahlkifig
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Verwendete Seilziige und biegsame Wellen

typabhingige
Gesamtlinge/freies Seilende (in mmj}

Seilzug fiir Vergaser
Seilzug fiir Starthetitigung
Sailzug fiir Kupplung
Seilzug fur Handbremse
Seilzug fir Fulbremse
Tachometerwelle
Drehzahlmesserwelle

S 51/1 und S /1 SR 50/1 und

Straienmodell | Enduromodell {SR 80/1

755{61 854/58 110055

942/44 i 1020744 1100/48
983/108 1055/108 1200/110
1099/133 1139/133 1068/131
_ _ 879/115

810 810 1075

700 700 -




6C

4. Hinweise zum Verschleifiverhalten und zu Wartungsintervallen
Beurtellung des Verachlellzastandes

MeBpunlkte Meli- zul. MalBe Beurteilung des Regenerierungs-
mittel Allgemelnzustandes moglichkeitl)
Zylinder Into- An den Umkehr-  Sichtkontrolle der Lauf- Siehe
Mel- punkten des Kel- buchse auf Riefenbildung Schleiftabelle
gerdt bens darf der oder Beschddigungen, Sicht-

Nenndurchmesgser kontrolle des Zylinder-
des Zylinders &, korpers inshesondere auf

maximal mit Schiden an den Dichi-
0,1 mm {iber- flichen und des Auspuff-
schritten werden  stutzens
Bild 1§

Mef- Kontrolle des Beurteilung des Kolben- Besteht nicht

schraube Nennmalies dy laufbildes, starke Schwi-

(Mikro- etwa 10 mm liher rchung des Kolbenhemdes

meter) der Kolbenunter- deuten auf grofes Laufspiel
kante (siehe hin. Zustand der Kolben-
Kolbentabelle); . ringe beachten
zuldssig ist

Bild 17 max. d; = 0,1 mm
Kupplungsscheibe . Uberpriifung hinsichtlich Besteht nicht

thermnischer Uberbean-
spruchung des Belags,
Ebenheit der Kupplungs-
scheibe

Bild 18




& Meflpunkte Mef3- zul, MaBe Beurteilung des Regenerierungs-
mittel Allgemeinzustandes miglichkeijth)
Kupplungzazhnrad Zu iberpriifen sind: im Regene-
VerschleiBmarkierungen in rierungshetrieb
den Nuten des Kupplungs-
korbes, die = 0,6 mm
nicht iiberschreiten dirfen
Blld 18
Ritzel Mel- Dicke des ge- Zu kontrollieren isf: Besteht nicht
schraube quetschten Blei- das Zahnflankenspiel,
{(Mikro- drahtes entspricht Ritzel-Kupplungszahnrad
meter) dem Zahnflanken- mittels Bleldrahtes, die
’ splel. Es darf max. Beschualfenheit der Zahn-
0,2 mm betragen flanken hinsichtlich Ver-
schleiBmarkierungen und
Bild 30 Gratbildung
Antriebskette Mablstab Stiitzldnge Kontrolle der Kette hin- Besteht nicht
700 mm Durchhang sichtlich Laschenrisse und
hy = 180 mm Rollenbriiche

Biid 21




1€

MaoelRpunlcte

Mel3- zul, Mafe Roeurteilung des Regenerierungs-
mittel Allgemeinzustandes miglichkeit!)
Bremsbacken Mell- dy = 123,68 mm Zu beurteilen sind die Einfilgen der
schieber Stirnflichen der Brems- Zwischenlagen
{Schieb- backen und die Ober- an den Stirn-
lehre) flichenbeschaffenheit der flichen, Neu
Bremsbelige belegen durch
den Regenerie-
rungshetrieb
Bild 22
Kurbelwelle Meii- Lagersitz 20 j 8 Uberprifung hinsichtlich Besteht im
bricke Sitz WDR 20 d 10 thermischer Uberbean- Regenerierungs-
mit Mef- Radialspiel spruchung des Pleuellagers hetrieb
uhren unteres Pleuellager (Anlauffarben), Defor- {Kurbel-
max, §,03 mm mierung und Beschidigung wellendienst)

Bild 71

des Pleuels, der Lauffldchen,
der Dichtringe, des Ge-
windes und der Keilnuten




Schaltwalze Die Kurvenbahn fiir den Zapfen des Schwenkhebels darf keine
deutlich wahrnehmbare VerschleiBmarkierungen (Vertiefungen
max. 0,3 mm) oder anderweitige Oberflichenschiden haben,

Abtriebswelle Zu kontrollieren ist der verkupferte Bereich der Welle (Laufflache
der Losrdder) auf ordentliche Oberflichenbeschaffenheit der gal-
vanischen Schicht und eventuelle Materialabtragungen (Fre(-
stellen).

Die Lauffliche des Losrades fiir den 1. Gang ist am stérksten ex-
poniert.

Diruckfeder fiir Die Druckfeder fiur Teleskopgabel gilt als verschlissen, wenn die
Teleskopgabel Gesamtlange der Druckfeder kleiner als 297 mm ist {im ausgebauten
Zustand).

1) Alle Miglichkelten und Bedingungen der Bauteile-Regencrierung sind in der gesonderten
Regencrierungsbroschiire nachlesbar.
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Wartungsiniervalle (nach den Durchprifungen)

Auszufithrende Arbeiten bei km-Stand

2000

5 000

8000
11 000
15 040

Schrauben und Multern am Motor nachziehen

ungd sichern (Moturbelestigung, Zylinderdeckel-
muttern, Vergaserbefestigung, Beflestigung des
Avspuffrohres, Klemmschrauben an Kickstarter-
hebel, hinterem Schalthebel und Fulischalthebel,
Befestigung des Kupplungshebels, Schrauben im
Kupplunpsdedkel, OlablaBschraube, Mutter am An-
iriebskettenrad)

x
X
X

Zilndanlage {iberpriifen und nétigenfalls nach- x X X X X
regulieren. Schmierfilz {iir Unterbrecher kontrol-
lieren (aufler Elekironikziinder}

Motor auf richlige Vergasereinstellung und X )4 x X X
Verzaser auf Dichtheit liberprifen und notigen-
falls nachregulieren

Schrauben und Muitern am Fahrgestell hach- pd X pe
ziehen (Achisen, Radnaben, Klemmschrauben am
linken Gleitrohr{ull und in der unteren Gabelfiih-
rung. Befestigung der gberen Gabelfiihrung, Lenker-
befestipung, Belestigung der Schutzbleche, der Sitz-
bank und des Gepiickiriigers, Festsitz der Muttern
am Schwingenlagerbolzen, Federbeinbefestigung,
Klemmschrauben an den Bremshebeln der Vorder-
und Hinterradnabe, Schrauben am Gummielement
des Motorlagers, Festsitz der Klemmschellen am
Schalldampler, Fulirgsten, Fubbremshebel, Rahmen-
verbindungsschrauben)

X

Lenkungsiager Uberpriifen, wenn erforderlich, ¢ 4
nachregulieren

Rlekirische Anlage durchschalten und fiberpriifen X X X X X

Verschleild der Kohlebdrsten im Anlassermotor X
kontrollieren

Bedienelemente {ibecpriifen und nachregulieren pid Y x x X

F¥order- und Hinterrad auf freien Lauf Uberprifen 0 b4 > X X

JRA 517, $70°1 und SR 50/L SR U071, deutsch 33




= L] = = =

=1 = = (=1 =
Ausfithrende Arbeiten bei kmm-Stand = = @ = =
Radlagerspiel Kontrollieren X hd x
Antriebskeite spannen und Radspur kontrollieren b4 X X X
Ladezustand und Flissigkeitsniveau der Batterie ® X X X X
kentrollieren
Olstand im Getriebe kontrollieren X X X
NaBluftfilter reinigen und dlen X pd x
Auspulfanlage reinigen x X
Kraftstoffilter irn Kraftstoffhahn reinigen K X x X X
Olwechsel im Getriebe X X
Kette cinfetten oder eindlen X XX X
Rad- und Lenkungslager, Bremsmechanismus und
Tachoantrieb abschmieren xoX X X
Bowdenziige und Tachowelle Hlen * X X
Direhgrifl abschmieren Y b

Reifenluftdruck iiberpriilen, nétigenfalls Luft nach-
{illlen

Vor Fahrtantrill

Nach 15 000 km Fahrstrecke sind alle folgenden
5000 km die Arbeiten der 15 000-km-Wartung
zu wiederholen.
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5.

Allgemeine Instandsetzungshinweise

Die Mehrzahl der vorkommenden Instandsetzungsarbeiten ist besonders bei den
Fahrzeugen der 5 51/1- und S 70{1-Baureihe im eingebauten Zustand des Motors
méglich.
Der Ausban des Motors ist erfordeclich

zum Wechseln des Motors oder Motorgehiuses,

bei Arbeiten am Schaltgetriebe und am Kickstarterzahnrad,

bei Arbeiten am Kurbeltrieb.
Im gegebenen Falle kinnen

Auspuffanlage,

Vergaser,

Schwunglichiprimirziinder bzw. Elelctronikziinder
komplett am Fahrzeug verbleiben.

Die Gehiusehilften lassen sich auch ftrennen, chne dafl der Kupplungsraum
gedfinet oder dort untergebrachte Bauteile entfernt werden.

Der Hinterradantrieb wird durch Lisen des Antriebskettenrades vom Motor
getrennt, Das Antriebskettenrad verbleibt in der Kette.

Achtung!
Hinterrad bei abgenommenem Aniriebsketienrad nicht drehen. Die auf dem
hinteren Kettenrad aufsteigende Kette konnie den Kunststoffkettenkasten
sprengen.
Das Getriebedl soll nach Maglichkeit stets bei warmem Molor abgelassen werden.
Bet Geiriebereparaturen Gehiusehilfien und Einzelteile mit ‘Waschbenzin rei-
nigen.
Fiir die Neuflllung ist nur Ol der vorgeschriebenen Sorte und Viskositit zu ver-
wenden, namlich Getriebesl GL 100,

100 mm3s (L00¢ St) bei 40°C, SAE 80 oder Motorendl SAE 30...40
Dichtungen und Dichtringe grundsitzlich nur einmal verwenden!
Dichtfllichen vor dem Zusammenbau grindlich reinigen, auf Ebenheit iiber-
priffen und, soweit vorgesehen, diinn mit Moterdichtmasse bestreichen.
Neue Radialwellendichtringe sind vor dem Einbau an ihrer Dichtungszunge leicht
mit Graphifpaste einzufetten. Bei der Montage der Radialdichiringe ist stets
grofite Sorgfalt am Platze, Die Dichtlippen dirfen keinesfalls beschidigt
werden,
Die Laufstelle fir die Dichtung auf der Welle mub eine einwandfreie Oberfliche
und den richtigen Durchmesser haben.
Der Einbau hat so zu erfolgen, dali die Dichtungszunge dem abzudichtenden
Raum zugewandt ist. Bel abgesetzien Wellen nach Moglichkeit Montagehilsen
verwenden,

Festsitzende Gehiusespannschrauben lassen sich leichter ldsen, “wenn sie vor
dem Herausschrauben losgeprellt werden. Man benuizt dazu ginen zum Schrau-
benkopl passenden Dorn, gegen den ein kriftiger Hammerschlag gefiihrt wird.
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Kugellager nur nach entsprechender Erwirmung des Sitzes und, wenn nditig,
des Innenringes montieren (Uberhitzungen des Lagers sind unter allen Um-
stinden zu vermeiden). Bereits gelaufene Kugellager sind grundsitzlich vor
ihrem Einbau durch’ Schwenken in Kraftstoff zu reinigen und anschliefend
leicht einzudlen. Die Kugellagersitze miissen in einwandfreier Verfassung sein.
Ein schlechter Pafsiiz im Gehduse oder auf der Welle kann zur Deformierung
der Laufringe und zum vorzeitigen Ausizll des Lagers {iihren.

Samtliche Bauteile sind vor ihrem Einbau griindlich zu reinigen und aul ihre
einwandfreie Beschaffenheit zu untersuchen. Fiir alle Reparaturen nur Criginal-
SSimson“-Ersatzieile verwenden! Alle Kugellager und Wellen miissen zuver-
lissig fest und bis zum Anschlag in den Aufnahmebohrungen sitzen.

Die Lauf- und Gleitflichen der Bauteile sollen vor dem Einbau mit dem vor-
geschriebenen Schmierstoff bzw. mit Dichtlippenpaste verschen werden,

Beim Zusammenbau ist darauf zu achten, daf keine Fremdkérper in das Ge-
iriebe- oder Kurbelgehiuse gelangen. Erhebliche Motorschiaden kdénnten die
Folge sein.

Fiir alle Arbeiten nur passendes und ordentliches Werkzeug verwenden, Am
Arbeitsplatz soll stets peinliche Sauberkeit herrschen.

Plastteile, vor allem jene glasiihnlichen Charakiers (Lichiaustrittsscheiben, Kon-
takttriiger im Ziindlichtschalter usw), niemals mit Krafistoff, Feit oder Ol n
Beriihrung bringen, da diese Stoffe chemisch schiadigend auf verschiedene disser
Plaste wirken.

Miglichkeiten der Schnellinstandsetzung
Bei eingebautem Motor sind folgende Instandsetzungen ausf{ihrbar:

Reparaluren am Tachometerantrieb bzw. Drehzahlmesser,

Wechseln des Antriebskettenrades,

alle Arbeiten an der Motorelektrik,

alle Arbeiten am Vergaser und an der Abgasanlage,

Aus- und Einbau von Zylinderkopf, Zylinder und Kolben,

alle Arbeiten am Primdrantrieb und an der Kupplung,

alle Arbeiten am Fuilischaltmechanismus, einschiiefilich des Wechselns
der Zichkeilwelle und des Einstellens der Schaltung,

alle Arbeiten am Kickstarterantrieb mil Ausnahme des Kickstarter-
zahnrades,

Wechseln der Wellendichtringe und Gummirundringe.

Wechseln des Anlassermotors und Anlasserfreilaufes.

Technische Yerinderungen und Umbauten

Unsere Simson-Zweiradfahrzeuge haben im angelielerten Zustand zu verbleiben.
Zuldssige technische Verinderungen sind der Broschire ,Hinweise zur Identifi-
zierung und zum Umban von motorisierten Simson-Kleinfahrzeugen® und den ent-
sprechenden Ergidnzungen enthalten. Diese Broschiiren kénnen bei unseren Simson-
Vertragswerkstitien eingesehen werden,

Ale anderen technischen Veranderungen werden von uns abgelehnt.
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6. Arbeiten am Motor

6.1. Aus- und Einbau des Motors

§ 51/1- und S 70/1-Modelle

Hinterrad bei abgenommenem Antriebskettenrad nicht drehen. Die auf dem hin-
teren Kettenrad aufsteigende Kette kdonnte den Kunststoffkettenkasten sprengen.

— Ziindleitungsstecker abziehen (1).
— Auspuffanlage 1dsen (2).
— Vergaserbowdenziige oder Vergaser komplett ldsen (3).

— Lichtmaschinendeckel entfernen (4) (dazu Kupplungsbowdenzug und Tacho-
meterwelle losen; der Deckel sitzt auf einem PaBstift).

— Antriebskette entfernen (5) (Spangenfeder am Schraubennitzel des Tachometer-
antriebes abziehen und Ritzel abnehmen; Sicherungsblech an der Befestigungs-
mutter des Antriebskettenrades aufbiegen, Mutter abschrauben und das Zahn-
rad zusammen mit der Kette von seinem Zweikantsitz nehmen; beim Losen
der Befestigungsmutter nutzt man die FuBBbremse zum Gegenhalten bzw, legt
den 1. Gang ein).

— Motorkabel lisen oder Schwunglichtziinder entfernen (6).

— Motorbefestigungsschrauben entfernen und den Motor aus dem Motorlager neh-
men (7).

Bild 24

SR 50/1- und SR 80/1-Modelle

— Motorabdeckung sowie rechtes und linkes Trittbrett abnehmen (dazu Trittbrett-
belag zum Teil abnehmen).

- Kidkstarterhebel, Schaltgestinge entfernen.
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Zindleitungsstecker abziehen.
Vergaserbowdenziige oder Vergaser komplett losen.
Auspuffrohr am Zylinder entfernen.

Lichtmaschinendeckel abnehmen (dazu Kupplungsbowdenzug, Tachometerwelle
und ggf. Anlasserkabel 16sen, der Deckel sitzt auf einem Paflstift).

Tachometerantrieb und Antriebskettenrad mit Antriebskette lésen und von der
Antriebswelle abnehmen.

Motorkabel lésen oder Schwunglichtziinder entfernen, Kabel fiir Leergangs-
anzeige und ein Massekabel ldsen.

Die vordere Befestigungsschraube (1) des
Motorlagers entfernen und den Motor
nach unten kippen.

Bild 25

Die zwei Befestigungsschrauben (2) am
Motorlager entfernen und den Motor
nach links unten aus dem Fahrzeug
nehmen.

Bild 26

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge des Ausbaus, wobei folgendes zu
beachten ist:

ordentlicher und sicherer Festsitz aller Schraubverbindungen:

38

die Sicherungsbleche am Antriebskettenrad und an der Mutter zum Auspuffrohr
sind wirkungsvoll anzubringen,

das vorgeschriebene Anzugsmoment der Befestigungsmutter des Antriebsketten-
rades von 30,0 Nm ist einzuhalten;

die Pratzen fiir die Grundplattenbefestigung haben die richtige Einbaulage und
sind ordnungsgemil anzuziehen;




Einhaltung der vorgeschriebenen Einstellwerte und Montagemale:
Ziindpunkt 1,8 mm (S 51/1, SR 50/1) bzw. 1,4mm (S 70/1, SR 80/1) vor OT;
Spiel der Bowdenzughiillen 2...3 mm.
Von besonderer Wichtigkeit ist der zentrische Sitz der Ziindergrundplatte und die
Einhaltung des vorgeschriebenen Luftspaltes zwischen den Polschuhen der Spulen
und dem Polradinneren von 04...0,6 mm. Im anderen Falle sind Ziindstérungen
zu erwarten. Bei schleifendem Polrad kann totaler Schaden am Schwunglicht-
primirziinder bzw. Elektronikziinder eintreten.

6.2. Demontage des Motors

Fiir Instandsetzungen am ausgebauten Motor verwendet man den Montagebock mit
Spannvorrichtung V 001, Steht ein solcher Montagebock im Ausnahmefall nicht zur
Verfiigung, so ist eine geeignete Auflage zu schaffen (Holzrahmen, Auflageklttzer
0.4.), um Beschédigungen an Dichtflichen oder Wellen zu vermeiden.

Bild 27

6.2.1. Zerlegen des klappbaren Kickstarters

Kickstarter in einen Schraubstodk ein-
spannen. Stiitzscheibe hinunterdriicken
und gleichzeitig PaBstift herausschieben
(gerade Hebelausfiihrung).

Bei der gekripften Hebelausfithrung ist
die beidseitige Quetschung des Pabstiftes
zu beachtien.

Bild 28
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6.2.2. Ausbau der Motorelektrik

Bei Arbeiten an der Motorelektrik sind die speziellen Instandsetzungshinweise in
dieser Reparaturanleitung zu beachten. Der zum Fahrzeug gehorende elektrische
Schaltplan ist zur Kontrolle der richtigen Verkabelung heranzuziehen.

Bej intakter Motorelektrik markiert man zur Arbeitserleichterung und Zeitersparnis
beim Wiedereinbau die Funktionsstellung der Ziindergrundplatte durch Anri3 oder
gegeniiberliegende Kornerschlige auf der Grundplatte und Motorgehiuse. Die
Kabelanschliisse werden in diesem Falle nicht getrennt; die Grundplatte verbleibt
also am Fahrzeug und wird dort glinstigerweise an geschiitzter Stelle festgebunden.
Bei Motoren mit Elekirostarter muli zunichst der Freilauf abgenommen werden,
siehe dazu Abschnitt 6.4.

Halteband fiir Schwungscheibe ,DV 37¢
so auflegen, daB sich die Schlaufe bei
Linksdrehung des Polrades an dessen
Umfang anlegt.

Befestigungsmutter M 10X 1 des Pol-
rades mit: Steckschliissel oder gekropf-
tem Ringlochschliissel SW 17mm ab-
schrauben und darunterliegenden Fe-
derring A 10 herausnehmen.

Bild 29

Abziehvorrichtung ,, DV 38“ in die Nabe
des Polrades einschrauben; Unterteil an
den Schliisselflichen mit einem Schrau-
benschliissel SW 19 mm halten.
Druckspindel mit einem Schrauben-
schliissel SW 19 mm anziehen; das Pol-
rad lost sich ruckartig von seinem
Konussitz; beim Abnehmen auf die
Scheibenfeder 2 < 3,7 in der Scheiben-
federnut des rechten Kurbelwellen-
stumpfes achten.

Bild 30



Stellung der Grundplatte markieren (1),
Haltepratzen (2) losen und Grundplatte
herausnehmen

Bild 31

6.2.3. Aus- und Einbau des Tachometerantriebs

Lichtmaschinendeckel (1) abnehmen,
Tachometerantriebswelle (2) abschrau-
ben,

Spange (3) aus der Ringnut der Ab-
triebswelle driicken und
Kunststoffschraubenritzel (4) vom Wel-
lenstumpf ziehen.

PaBkerbstift 3 % 20 (5) von innen her
aus dem Lichtmaschinendeckel stofien.
Lagerstiidk (6) und 3
Schraubenrad (7) herausnehmen.

Der Zusammenbau erfolgt in umge-
kehrter Reihenfolge; das Schraubenrad
ist mit Feit einzusetzen und die Leicht-
gingigkeit zu kontrollieren; die Tacho-
meterwelle ist zu dlen und in mdglichst
weitem Bogen zu verlegen (zu kleine
Kriimmungsradien fithren zum Bruch!)
Paarungen beachten!

Antriebskettenrad Schraubenrad

z=15 z2=14
z=16 z2=13
z=14 z=15
Bild 32
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6.2.4.

42

Ausbau der Kupplung, des Antriebsritzels und der
Leerganganzeige

Bild 33

(1) Oleinfiillschraube

(2) Olkontrollschraube

(3) UlablaBschraube

(4) VerschluBlschraube fiir Einstelloffnung
im Kupplungsdeckel

Getriebedl ablassen

Sechs Zylinderschrauben aus dem Kupp-
lungsdeckel entfernen und den Deckel
vom Motorgehduse abdriicken; dazu
Schraubendreher in die Aushebetaschen
(1) des Gehauses einfiihren und als
Hebel gegen den Deckel wirken lassen;
der Deckel sitzt straff auf PaBstiften.

Bild 34

Sicherungsbleche an den vier Befesti-
gungsschrauben des Druckstiickes auf-
biegen, Schrauben mit Schrauben-
schliissel SW 8 mm herausschrauben und
Druckstiick abnehmen.

Bild 35




Haltevorrichtung fiir  Antriebsritzel
,V 011* aufsetzen und festschrauben.

Bild 36

Der Antrieb des mechanischen Dreh-
zahlmessers erfolgt iiber ein auf dem
linken Hubzapfen der Kurbelwelle auf-
geschraubtes Schraubenritzel.

Hinweis:

Das hierbei verwendete Antriebsritzel
unterscheidet sich gegeniiber dem her-
kémmlichen Aniriebsritzel durch eine
eingedrehte Zentrierung fiir das Schrau-
benritzel.

Bild 37

Das Schraubenrad des Dreheahlmesserantriebes befindet sich im Kupplungsdeckel
und arbeitet analog dem Tachometerantrieb. Schraubenritzel und Schraubenrad des
Drehzahlmesserantriebes sind mit denen des Tachometerantriebes nicht identisch.

Bild 38 (10) Mitnehmer mit Tellerfeder

(1) Rillenkugellager 6203 (C3) (1,5 mm bei M 532/M 542 und

(2) Sicherungsring 40 1,6 mm bei M 742)

(3) Sicherungsring 17 (11) Sicherungskappe

(4) Anlaufscheiben (12) Sechskantmutter M 12 X 1,5

(5) Kupplungszahnrad mit 2 Bundbuchsen (13) Druckstiick

(6) Sicherungsring 45 (14) Sicherungsbleche

(1) Kupplungslamellen (15) Sechskantschrauben M 5 X 12

(8) Kupplungsscheiben (16) Druckschraube 5
(9) Kupplungsplatte (17) Sechskantmutter M 6

Die Paarungen Antriebsritzel und Kupplungszahnrad sind den technischen Daten zu |
entnehmen (Primériibersetzung). y
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Sicherungskappe fiir die Haltemutter des Mitnehmers aufbiegen und Mutter mit
Steckschliissel SW 19 mm entfernen; Kupplungspaket herausnehmen (auf darunter-
liegende Anlaufscheibe achten!).

Kupplungszahnrad abziehen (wiederum darunterliegende Anlaufscheibe beachten!).
Sicherungsblech aufbiegen und Befestigungsmutter des Antriebsritzels mit Schrau-
benschliisse] SW 17 mm entfernen; Antriebsritzel abziehen (dabei auf Scheiben-
feder 3 X 3,7 in der Scheibenfedernut des linken Kurbelwellenstumpfes achten!).
Beide Kupplungsdrudkstifte und die zugehodrige Zwischenwalze aus der Lings-
bohrung der Kupplungswelle nehmen.

Drehfeder am Kupplungshebel aushaken und komplette Baugruppe nach oben aus
dem Motorgehiduse ziehen.

Hinweis:
Beim Auswechseln der Bundbuchsen sind diese nach dem Einpressen auf 17"7 mm
auszureiben.

Zerlegen und Zusammenbau des Kupplungspaketes

Druckstiick mit Prigewulst nach unten
(entgegengesetzte Einbaulage) auf die
Kupplungsplatte schrauben und Kupp-
lungspaket damit vom Druck der Teller-
feder entlasten,

Sicherungsring 45 an der Unterseite des
Mitnehmers entfernen.

Kupplungspaket zerlegen; Druckstiick
abschrauben.

Bild 39

MuB die Tellerfeder vom Mitnehmer ge-
trennt werden, so ist sie zu sprengen.
Die neue Tellerfeder wird mit der Wol-
bung nach unten und mit Hilfe eines
Aufdriickringes in die daflir vorgesehe-
ne Ringnut des Mitnehmers gedriicki.

Blld 40
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Der Zusammenbau erfolgt in umgekehr-
ter Reihenfolge der Demontage, wobei
wiederum das Druckstiick als Hilfswerk-
zeug zu benutzen ist. Das Entspannen
der Tellerfeder zur Herstellung der rich-
tigen Funktionslage der Reibscheiben
geschieht jedoch erst nach dem Einlegen
des Kupplungspaketes in den Korb des
Kupplungszahnrades, das bereits auf
der Kupplungswelle steckt.

Bild 11

Leerganganzeige

Bei einigen Varianten befindet sich im linken Motorgehéduse, nahe der Schaltwalze,
eine Leerganganzeige. Die Einzelteile sind nach Losen der Befestigungsmutter
des Motorgehduses nach unten herausnehmbar. Die Kontaktfeder kann bereits nach
dem Lockern der Mutter nach vorn herausgezogen werden.

6.2.5. Ausbau des FuBschaltmechanismus und des Kickstarters

Zugfeder (1) des Rasthebels aushaken
und die darunterliegende Sechskant-
mutter vom Gewindestift des Gehiuses
schrauben.

(2) Hebel, Lasche und Distanzhiilse ent-
fernen.

Hohlwelle (3) mit angebrachtem Schalt-
hebel von der Kickstarterwelle abneh-
men.

Schaltfeder entfernen.

(4) Befestigungsschraube des Spann-
bleches lGsen.

Spannblech festhalten (es steht unter
der Vorspannung der Kickstarterfeder)
und Schraube entfernen; Spannblech
mit Kickstarterfeder, Kickstartermit-
nehmer und Kickstarterwelle aus dem
Gehiuse nehmen.

Bild 42
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6.2.6.

Es werden nachstehende Wellendichtringe und Gummirundringe verwendet:

Wellendichtringe
D20 35X 7S 1 TGL 16454 Ws 1.018 (61- und benzinfest)

fiir Kurbelwelle, links

Sechskantmutter M 8 vom Gewinde-
zapfen des Lagerwinkels (5) schrauben.
Sicherungsring (6) vom Lagerbolzen der
Schaltwalze nehmen.

Den Lagerwinkel mit angebrachtem
Schwenkhebel und die Schaltwalze her-
ausnehmen (auf Anlaufscheibe der
Schaltwalze achten!).

Hinweis:
Der Lagerbolzen ist austauschbar.

Bild 43

Im Bedarfsfalle Ziehkeilwelle (1) mit-
tels ,Montagedorn flir Getriebeschal-
tung V009“ (2) aus der Antriebswelle
stofen; Montagedorn dort belassen, da
andernfalls die Arretierkugeln der Ge-
trieberdder bzw. die Kugeln der Zieh-
keilverrastung aus ihren Fiihrungen
fallen und eine villige Demontage des
Motors nétig wird.

Bild 44

Auswechseln der Wellendichtringe und Rundringe

D 20 XX 47 X 7S 1 TGL 16454 Ws 1.018 (61- und benzinfest)

fiir Kurbelwelle, rechts

D 20 X 30 X 7 TGL 16454 Ws 1.018
fiir Abtriebswelle, rechts

D 22 X 35 X 7T TGL 16454 Ws 1,018
fiir Hohlwelle

Rundringe
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10 X 2 TGL 6365

fiir Welle zum Kupplungshebel
12 X 2 TGL 6365

fir Kickstarterwelle



Bei der Demontage defekter Wellendichtringe ist darauf zu achten, dall dabei nicht
der Sitz des Ringes, die Lauffldche auf der zugehorigen Welle oder die gegebenen-
falls unter dem Wellendichtring angeordneten Kugellager beschddigt werden. Das
Einsetzen neuer Wellendichtringe soll grundsitzlich mit Hilfe der dafiir vorgesehe-
nen Montagehiilsen erfolgen. BehelfsmiBig konnen die scharfkantigen Wellenab-
stufungen mit glattem Klebeband iiberklebt werden, um die Dichtlippe des Ringes
zu schonen.

Wellendichtringe diirfen nicht deformiert, versprodet oder aufgeweicht sein. Es sind
nur Ringe der vorgeschriebenen Werkstoffbeschaffenheit und Dimension zu ver-
wenden. Wellendichtringe sind zum Einbau an der Dichtlippe mit Graphitpaste
zu versehen.

Rundringe sind sinngemé&B zu behandeln.

6.2.7. Ausbau von Zylinderkopf, Zylinder und Kolben

Vergaser und Auspuffrohr sind abge-
baut,

Vier Sechskantmuttern am Zylinderkopf
entfernen; Zylinderkopf und Zylinder
abziehen.

Bild 45

Kurbelkammer mit sauberem Putzlap-
pen zum Schutz vor hineinfallenden
Fremdkérpern abdecken (vor allem
notig, wenn der Motor nicht weiter de-
montiert werden soll).
Hakensprengringe aus den Kolbenaugen
nehmen und den Kolbenbolzen mit dem
Spezialwerkzeug ,L,EV 32“ aus seiner
Lagerung stoBen (dabei auf die beiden
Anlaufscheiben und das obere Nadel-
lager der Pleuelstange achten!).

Bild 46

47
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Kennzeichnung von Kolben und Zylinder

Die eingeschlagene Zahl entspricht dem
Kolbendurchmesser. Der Pfeil zeigt die
Einbaurichtung des Kolbens, d. h. beim
Einbau des Kolbens zeigt der Pfeil in
Richtung des AuslaBkanals.

Bild 47

Zylinderdurchmesser (es wird nur die
letzte Zahl gestempelt, z. B. ein Zylinder
mit NennmaQ 38,01 mm trégt die Kenn-
ziffer 1)

Das Einbauspiel Kolben/Zylinder beim
Motor M 532/M 542 mufB 0,03 mm betra-
gen, das heiBt z. B., daB fiir o. g. Zylin-
der ein Kolben mit einem Durchmesser
von 37,98 mm zu verwenden wire.
Beim Motor M 742 betridgt das Einbau-

“spiel 0,04 mm.

Bild 48



4 RA S51/1, S 70/1 und SR 50/1, SR 80/1, deutsch

Vermessen von Kolben und Zylinder

Der Effektivdurchmesser wird 10 mm
von der Unterkante des Kolbenhemdes
aus gemessen. Wird der Nenndurch-
messer um 0,1 mm unterschritten, ist
der Kolben zu wechseln.

Blld 49

Gemessen wird mit einem Innenmel-
gerit (Into-Gerit), wobei die Bedie-
nungsanleitung des Gerdtes genau zu
befolgen ist.
Die Messungen erfolgen in 3 Ebenen,
namlich

a =25 mm

b =50 mm

¢=T75mm
ab Oberkante der Zylinderlaufbuchse
und 2 Richtungen, ndmlich

1. in der Zylinderlingsachse

2. 90° zur Zylinderlingsachse
versetzt.

Bild 50

Weichen die gemessenen Durchmesser
0,1 mm vom Nennmaf ab, ist der Zylin-
der auf das niachste AusschleifmaB nach-
zuhohnen.,

KolbenringstoB:
Neuzustand VerschleiBgrenze
0,1...02mm 0,7 mm
Bild 51
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6.2.10. Trennen des Motorgehéuses

Zehn Gehausespannsd'xrauben heraus-
schrauben

Bild 52

. Trennvorrichtung flir Motorgehiuse ,,V

002% aufsetzen, Druckspindeln gleichmi-
Big anziehen und Anlaufscheiben und
Festrader von der Kupplungswelle ab-
ziehen.
Sicherungsring von der Abtriebswelle
sowie Schnurfeder und Losrdder entfer-
nen. (Dabei auf Zwischenscheiben und
Gangarretierung achten; der Zahnrad-
satz auf der Abtriebswelle kann gege-
benenfalls im montierten Zustand ver-
bleiben, wobei auch die Ziehkeilwelle
bzw. der Montagedorn ,,V 009“ in der
Abtriebswelle verbleibt.)

Bild 53

Kupplungswelle entfernen; dazu Siche-
rungsring 17 abnehmen.

Bild 54



6.3. Montage des Motors

Ausdriickvorrichtung fir Kurbelwelle
.V 006“ aufsetzen und Kurbelwelle aus
der linken Gehiusehilfte driicken
(Druckspindel mit Schraubenschliissel
SW 19 mm anziehen).

Bild 55

Sicherungsring 40 fur das Lager 6203
der Kupplungswelle aus der linken Ge-
hiusehilfte und Sicherungsring 47 des
Kurbelwellenlagers 6204 und Wellen-
dichtring aus der rechten Geh#usehilfte
entfernen.

Motorgehdusehidlften auf etwa 100°C
anwirmen (dabei sind die Gehéusehilf-
ten mit einem U-férmig gebogenen
Blech abzudecken, um abspringende Zy-
linderstifte abzufangen — Unfallgefahr!).
Lager aus den Sitzen entfernen; im
Bedarfsfalle ist zur Demontage der Ku-
gellager 6000 (C 3) (fiir Kupplungswelle,
rechts) die Vorrichtung ,,DV 70" zu ver-
wenden. ;

Vor dem Zusammenbau sind alle zur Wiederverwendung vorgesehenen Bauteile
einer griindlichen Reinigung und Sichtkontrolle zu unterziehen.

Zu uberpriifen sind
Verschleilfgrad:

insbesonderé der im Ersatzteilkatalog ausgewiesenen Verschleilteile,
der Lagersitze, der hoch beanspruchten Antriebsteile;

Zustand der Dichtfléachen:

Ebenheit bzw. Rundlaufgenauigkeit,
Oberfliachengiite;

RiB- und Lunkerfreiheit der Gufiteile;
Festsitz der Pafistifte und Lagerbolzen;

4
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Sortierung und Qualitdt der einzusetzenden Wilzlager;

ordentliche Beschaffenheit
der Sicherungselemente,
der Gewinde,
der Federn,
der Isolationen.

Die Geh&usehidlften sind entisprechend ihrer paarweisen Bearbeitung auch nur
paarig zu verwenden. Genormte Teile miissen der im Ersatzteilkatalog bezeichneten
Giite und Beschaffenheit entsprechen.

6.3.1. Einbau der Kurbelwelle und des Schaltgetriebes

Bild 57

; (1) Stiftschrauben fiir Zylinderbefestigung

(2) Rillenkugellager 6204 (C3)

(3) Wellendichtring D20 X 33 X751
(81- und benzinfest)

(4) Sicherungsring 40

(5) Rillenkugellager 6203 (C3)

{6) Rillenkugellager 16004 (C3)

(7) Bolzen

(8) Lagerschelbe

(9) Scheibe 8,4

(10) Sicherungsblech B 8,4

Siotia (11) Sechskantmutter M8

Bild 38

5*‘0 (1) Stiftschrauben fir Zylinderbefestigung
(2) Rillenkugellager 6204 (C3)

a——o 9 @ (3) Olleitscheibe

[ 7] i (4) Ausgleichscheibe @ 47

i 7 B : (5) Sicherungsring 47
(6) Wellendichtring D20 X 47 X751

y (61- und benzinfest)

2—@ (7) Rillenkugellager 6000 (C3)

(8) Rillenkugellager 6004 (C3)
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Linke Motorgehiusehilfte auf 100°C
erwiarmen; Kugellager auf Anschlag in
die Gehausehilfte einsetzen und Siche-
rungsring 40 in die Ringnut des Sitzes
fiir das linke Kupplungswellen-Kugel-
lager (6203) einfiigen.

Erwirmten Heizpilz fiir Kurbelwellen-
lager .,V 017 in den Innenring des lin-
ken Kurbelwellen-Kugellagers 6204 ein-
fitlhren und 2...3 min wirken lassen.
Bild 59

Kurbelwelle sorgfiltig auf einwandfreie
Beschaffenheit tiberpriifen, insbesondere
Rundlauf (zul. Fehler: 0,02 mm), Zu- ]
stand der Lagersitze und Laufflichen
fiir beide Radialdichtringe,

Axialspiel des Pleuellagerkifigs (zul.
Fehler: 0,4-p,2 mm),

richtige Lagerzuordnung (gemill Sor-
tierungsgruppentabelle),

statische Auswuchtung (zum Auswiegen
wird an die komplette Kurbelwelle ein
Gewicht G = 26 g angehidngt).

Bild 60

Die angegebenen MaBe gelten sowohl fiir die Kurbelwelle der M 532-'M 542-Moto-

ren als auch fiir die Kurbelwelle der M 742-Motoren. :
Bei Rundlaufabweichungen ist die Kurbelwelle gemidB folgendem Schema auszu-

richten:

Bild 61
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‘Bild 62

Bild &3

Legende zu Bild 66 (M 542)

(1)

Kupplungsdruckschraube
Kupplungspaket
Kupplungszahnrad
Axialspiel
Sicherungsring 17
Rillenkugsllager 6203
Kupplungswelle

Festrad fiir 2. Gang
Distanzring

(10) Festrad filr 3. Gang

(11) Festrad fir 4. Gang

(12) Anlaufscheibe

(13) Rillenkugellager 6000

(14) Kupplungsdruckstift

(15) Walze 5 X8

(16) Welle zum Kupplungshebel
(Kupplungsbetitigung)

(17) Drehfeder flir Kupplungshebel



Linken Kurbelwellenstumpf (ist zylin-
drisch abgesetzt) in den aufgeheizten
Innenring des Lagers einfithren und
Einziehvorrichtung ,,V 003“ auf den Ge-
windezapfen der Kurbelwelle auf-
schrauben; die Welle durch Rechtsdre-
hen der Knebelmutter bis zum Anschlag
in das linke Kurbelwellenlager ziehen.

Bild 64

Kupplungswelle einsetzen und mit
Sicherungsring 17 sichern.

Bild 65

Bild 66
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Abtriebswelle mit Sicherungsring 20 und
Anlaufscheibe 20/32 mm Dmr. versehen;
Ziehkeilwelle bis zur Position ,4. Gang*
in die Abtriebswelle einfithren; Bau-
gruppe am Ziehkeilwellenende vertikal
und schonend einspannen; Querbohrun-
gen mit zihem Fett (Wasserpumpenfett)
versehen und Arretierkugeln (bis auf
Kugeln fiir das letzte Zahnrad) in die
Bohrungen einlegen.

Bild 7

Abwechselnd Zahnridder und Anlauf-
scheiben auf die Abtriebswelle stecken
(die Oltaschen der Zahnrider sollen da-
bei immer in eine Richtung zeigen); bei
Montage des letzten Zahnrades Ziehkeil-
welle-in Leergangposition bringen, die
noch fehlenden Arretierkugeln einlegen
und Zzahnrad in Funktionslage verset-
zen.

Bilad 8



Bild 70 (M 542)

Ziehkeilwelle

Abtriebswelle (fir 4-Gang-Motor)
Sicherungsring 20

Anlaufscheibe @ 20/32 mm

Losrad fiir 1. Gang

Kugel 7-40 (je Zahnrad 3 Stiick)
Distanzscheibe & 24/35 mm (1 mm dick;
bei letzter Scheibe Dicke nach Bedarf)
Losrad fiir 2. Gang

Axialspiel (1) zwischen letztem Zahn-
rad und Sicherungsring 24 mittels Fiihl-
lehre feststellen und auf das vorge-
schriebene MaB von 0,17%*mm durch
Einsetzen einer entsprechenden Distanz-
scheibe 24/35 mm Dmr. bringen.
Montagehtlse fiir Schnurfeder .V 013%
(2) aufstecken; je zwei Kugeln (3) in die
dafiir wvorgesehenen Querbohrungen
4 mm Dmr. der Antriebswelle einfiihren
und Schnurfeder dariiberstreifen.

Hinweis:

Die miteinander verhakten Enden der
Schnurfeder sollen nicht i{iber den
Kugeln liegen.

Bild &9

(9) Losrad fir 3. Gang
(10) Losrad flr 4. Gang
(11) Sicherungsring 24
(12) Kugel 4-70
(13) Kugel 4-70
(14) Schnurfeder
(15) Kugellager 6004
(16) Axialspiel
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Fertig montierte Abtriebswelle in die
linke Gehdusehidlfte (Kugellager 16004) '
einbauen. [
Die Kupplungswelle ist montiert.
Zahnradsatz der Kupplungswelle in be- |
schriebener Reihenfolge zusammen-
stecken.

Beim 3-Gang-Getriebe mit einer Ab-
standsbuchse montieren.

Bild 11

Beim 4-Gang-Getriebe Anlaufscheibe
10,5/18 mm Dmr, (1 mm dick) auf das
Zahnrad 4. Gang auflegen.

Bild 72

Bild 73

(1) Zahnradsatz flir 4-Gang-Motor
(2) Zahnradsatz fir 3-Gang-Motor
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Hinweise fiir 3-Gang-Getriebe:

Abtriebswelle

Beim 3-Gang-Motor werden fiir den 2. Gang das Losrad z= 38 fiir den 3. Gang
das Losrad z = 34 verwendet (das 1.-Gang-Losrad z = 44 ist mit dem 4-Gang-Motor
identisch). Desgleichen unterscheidet sich die Abtriebswelle durch Wegfall der drei
Querbohrungen (7,2 mm Dmr.) und der zugehorigen drei Kugeln zur Verrastung
des Losrades fiir den 4. Gang. Die Ringnut flir den Sicherungsring 24 ist um einen
Schaltschritt (etwa 11 mm) nach links (gesehen in Funktionslage) versetzt.

Kupplungswelle

Auf der Kupplungswelle werden fiir den 2. Gang das Festrad z =17 und fir den
3. Gang das Festrad z = 22 verwendet. Das Festrad fiir den 3. Gang wird durch eine

Abstandsbuchse gehalten.

Ubersetzungen
Primiariibersetzung 1. Gang 2. Gang
An- dep— Kupp- | Los- Fest- Los-
triebs- | lungs- lungs- rad rad rad
ritzel zahn- welle
| rad
; M 532 20/65 10/44 17/38
S51/1
M 542 20/65 10/44 16/40
S70/1 M 742 21/62 10/44 16/40,
M 532 20/65 10/44 17/38
SR 50/1 — ¢
M 542 20/65 10/44 16/40
SR 80/1 M 742 21/62 10/44 16/40
iy 3. Gang 4. Gang P ) Sc-kundiiriibersetzung
Fest- Los- Fest- Los- An- Mit-
rad rad rad rad triebs- | nehmer
I i ketten-
! rad
M 532 22/34 - 15/34
S51/1 — — = —
M 542 19/36 22/34 15/34
ST70/1 M 742 19/36 22/34 16/34
M 532 22/34 - 16/31
SR 50/1 -
M 542 19/36 22/34 16/31
SR 80/1 M 742 20/36 23/32 16/31
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Kickstarterrad mit Ratschenverzahnung
nach unten auf die Durchgangséfinung
fiir den Kickstartermitnehmer legen.
Dichtung fiir Motorgehduse auflegen.

Bild 74

Kugellager auf die zugehorigen Wellen-
stiimpfe stecken (Innenringe der Kur-
belwellenlager dazu auf etwa 100 °C er-
warmen).

Rechte Gehiiusehélfte auf etwa 100°C
erwidrmen und beide Gehédusehilften
zusammenfiigen.

Bild 75

10 Gehiusespannschrauben schnell und
zuverlissig fest einschrauben

(Mt == ¥ Nm).

Es werden abwechselnd die am wei-
testen voneinander entfernt liegenden
Schrauben angezogen, um eine moglichst




gleichmiéBige Anpressung der Di tfla-
chen zu gewahrleisten. Man wihlt giin-
stigerweise dafir die auf dem Bild 76
angegebene Reihenfolge; die Schrauben
sind nach dem Erkalten des Gehiduses
nachzuspannen.

Bild 76

(a) Zylinderschrauber. BM 6 X 40

(b) Zylinderschrauben B 6 X 50

(1) Dlleitscheibe

(2) Ausgleichscheibe @ 47

(3) Sicherungsring 47

(4) Wellendichtring D20 X 47 X 7S 1
(tiir Kurbelwelle, rechts)

(5) Ausgleichscheibe @ 42

(6) Dichtung zur Dichtkappe

(7} Dichtkappe

(8) Senkschraube BM 5 X 10 g;(swdn

(9) Wellendichtring D20 X 30 X751
(fiir Abtriebswelle, rechts)

Olleitscheibe (mit Prigedurchzug nach
oben) einlegen; Axialspiel zur Ringnut
fiir den Sicherungsring 47 mittels Fiihl-
lehre einstellen und auf ein MalB von
max. 0,1 mm bringen; dazu entsprechen-
de Distanzscheibe (47 mm Dmr.) einlegen
und den Sicherungsring 47 einsetzen;
Wellendichtring 20 )} 47 X 7S 1 montie-
ren — Montagehiilse V 013 (1).

Bild 77

Rechtes Kugellager der Abtiriebswelle bei Beachtung der Dicke der Dichtung zur
Dichtkappe in gleicher Weise und unter Verwendung der Ausgleichsscheibe (42 mm
Dmr.) auf max. 0,1 mm bringen; vormontierte Dichtkappe aufsetzen; Befestigungs-
schrauben einsetzen. Montagehiilse ,,V 015“ (2) fiir Wellendichtring verwenden!
Kurbelwelle und Getriébewelle auf Leichtgéngigkeit iiberpriifen und, wenn nétig,
aus der montagebedingten Verspannung lésen.

6.3.2. Montage von Kolben, Zylinder und Zylinderkopf

Fir die Auswahl und den Einbau von Kolben und Zylinder ist die ,Tabelle der
vorgeschriebenen Paarungen“ (s. Kapitel 3.) maf(gebend. Alle Gleit- und Lager-
flachen sind vor dem Einbau auf Korrosion oder andere Schiden zu iiberpriifen und
— einwandfreie Beschaffenheit vorausgesetzt — mit leichtem Olfilm versehen zu
montieren.
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Anlaufscheiben (1,0 mm Dicke bei M 532/
542 und 1,5 mm Dicke bei M 742) beider-
seits des Pleuelauges mit etwas Fett an-
heften.

Kolben in vorgeschriebener Einbaurich-
tung (der Pfeil auf dem Kolbenboden
zeigt in Fahrtnichtung) einsetzen, ein-
geodlten Kolbenbolzen auf den Fiithrungs-
dorn ,,EV 33% stecken und in das Na-
dellager einfiihren. Kolben dabei gut
festhalten, damit das ausgerichtete
Pleuel nicht verdriickt wird.
Hakensprengringe sorgfiltig in die
Ringnuten der Kolbenbolzenaugen ein-
setzen und sich von deren ordentlichen
Sitz iiberzeugen.

Bild 78

Zylinderfulidichtung mit Wasser an-
feuchten und auf die Dichtfliche legen.
(1) Haltegabel fur Kolben ,EV 20 ein-
setzen.

(Achtung! Der Kolbenringsto mufl mit
den Sicherungsstiften in den Kolben-
ringnuten iibereinstimmen).

(2) Position der Sicherungsstifte
Zylinder sorgfiltig aufsetzen und Kur-
belwelle mehrmals zur Herstellung
eines funktionsgerechten Sitzes des Zy-
linders drehen.

Bild 79

Bei den SR 50/1- und SR 80/1-Modellen
und den S51/1- und S70/1-Endurova-
rianten sind auf die Stehbolzen je eine
Gummidichtscheibe aufzustecken.
Zylinderkopf aufsetzen.

Vier Scheiben 6,4 und 4 Sechskantmut-
tern M 6 mit Steckschliissel SW 10 mon-
tieren; Muttern gleichmiBig und iiber
Kreuz anziehen (M, = 7 Nm).

Bild 80



6.3.3. Einbau des Kickstarters und des FuBschaltmechanismus
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Bild 81

Bild 82

Lagerwinkel
Schlitzmutter
Scheibe 8,4
Sechskantmutter M 8
Schwenkhebel
Schaltgabel
Sicherungsscheibe 4
Sicherungsscheibe 6
Schaltwalze
Anlaufscheibe
Sicherungsring 12
Rasthebel

Lasche

Hiilse

Zugieder
Schalthebel
Schaltklinkenfeder
Sicherungsscheibe 7
Schaltfeder

63



&

2

Bild 83

(1) Kickstartermitnehmer
(2) Kickstarterfeder

(3) Kickstarterwelle

(4) Sicherungsring 16

(5) Rundring

(6) Spannblech

Schaltgabel des vormontierten Schwenk-
hebels in die Ringnut der Ziehkeilwelle
einfliihren (Getriebe dazu in die Schalt-
stellung ,1. Gang® bringen) und
Schwenkhebel zusammen mit der zur
Gangzahl des Getriebes passenden
Schaltwalze montieren.

Auflaufscheibe auf Lagerbolzen stecken
und Schaltwalze mit Sicherungsring 12
sichern.

Bild 84

Kennzeichnung der Schaltwalzen fiir 3- und 4-Gang-Getriebe

3-Gang-Getriebe 4-Gang-Getriebe
Anzahl der Rastkerben 4 5
Anzahl der Schaltstifte 2 3
Lange der Kurvenbahn =~ 40 mm == 60 mm




5 RA S51/1, S70/1 und SR 50/1, SR 80/1, deutsch

Abgewinkeltes Ende der Kickstarter-
feder in die seitliche Bohrung des Kick-
startermitnehmers einfihren und Kicdk-
starterwelle in das Innenprofil des Mit-
nehmers einstecken.

Baueinheit so einsetzen, dafi der untere
Stumpf der Kickstarterwelle das Kick-
starterrad aufnimmit und in die Lager-
bohrung der rechten Gehdusehilfte ein-
tritt; der Seitenzapfen des Mitnehmers
zeigt nach unten (gesehen in Funktions-
lage)- zum Auslauf der Aushebeschrige.

Blld 85

Spannblech so aufsetzen, daB das kleine
Paar der abgewinkelten Lappen nach
unten zeigt und die Kickstarterfeder
zentriert; der breite der drei nach oben
ragenden Lappen zeigt bei ungespannter
Kickstarterfeder nach hinten.
Steckschliissel , W 004“ iiber die Kick-
starterwelle schieben und 180° nach links
(entgegen dem Uhrzeigersinn) drehen
Spannblech nach unten driicken, der
Gewindestift des Gehéuses tritt dabei in
die Bohrung des oberen Seitenlappens
ein; unteren Seitenlappen mit Sechs-
kantschraube M6 X 14 und Federring
B 6 befestigen.

Bild 86

Rundring 12 X 2 mittels Montagehiilse
.V 014" aufziehen.

Bild 87
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Schaltfeder auf das Spannblech stecken
(die Federenden werden durch den
breiten Spannblechwinkel gespreizt).

Bild 88

Vormontierten Schalthebel (bestehend
aus Hohlwelle, Schaltklinke und Dreh-
feder) so montieren, daf die Schalt-
klinke an der ersten und zweiten Rast-
kerbe der Kurvenscheibe auf der Schalt-
walze vorbeitritt.

Bild 89

Distanzhiilse auf den M-6-Gewindestift
des Geh&uses stecken und Lasche mit
Rasthebel einsetzen (der Gewindestift
tritt dabei in die Bohrung, so wie der
Zapfen der Lasche in die zugehérige
Lagerbohrung des Gehiuses tritt).
Mutter M 6 auf den Gewindestift schrau-
ben; Zugfeder mit Rasthebel und Ge-
windestift verhaken.

EBild %0



Einstellen der Schaltung

Getriebe in die Schaltstellung ,,1. Gang®
bringen (Rasthebel liegt in der obersten
Rastkerbe der Kurvenscheibe). Der Ab-
stand von Stirnfliche Ziehkeilwelle zur
Stirnfliche Abtriebswelle soll dabei
46,6 mm betragen. Dieses MaQ ist eben-
falls am Montagedorn fiir die Getriebe-
" schaltung ,,V 009 fixiert.

Bild 91

Montagedorn ,, V009 in die Antriebs-
welle einfiihren.

Danach Schlitzmutter soweit nach links
drehen, bis sich eine seitliche Verschie-
bung des eingefiihrten Montagedorns,
der unter leichtem Druck gegen die:
Ziehkeilwelle gehalten wird, nach auBen
bemerkbar macht., Aus dieser Stellung
ist die Schlitzmutter wieder etwa 1,5
Umdrehungen nach rechts zu drehen.
Scheibe 8,4 auf den Lagerbolzen stecken
und Mutter M 8 aufschrauben.
Gegebenenfalls kann die Schalteinstel-
lung am Axialspiel der Schaltgabel in
der Ringnut kontrolliert werden, dal
nach links und rechts eiwa gleich sein
muf.

Bild 82

Hinweis:

Auch ohne Durchfiihrung einer neuen Grundeinstellung des Schaltsystems 146t sich
eine Korrektur der Schalteinstellung nach folgendem Schema erreichen:

Beanstandung Korrekiur

a) beim Hochschalten rastet der Gang — Sechskantmutter M 8 (fiir Lagerwin-
nicht ganz ein (rattert) oder springt kel) losen
bei Belastung heraus — Schlitzmutter "% ...1 Umdrehung

nach links drehen
— Sechskantmutter M 8 wieder befesti-
gen
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b) Beim Herunterschalten rastet der
Gang nicht ein (rattert) oder springt
bei Belastung heraus

— Sechskantmutter M 8 l6sen

— Schlitzmutter % ... 1
nach rechts drehen

Umdrehung

— Sechskantmutter M 8 wieder befesti-

gen

Fiihren solche Korrekturen abwechselnd zu Fehler (a) oder (b), ist im Schaltsystem
zuviel Spiel (abnormaler Verschleifi, fehlerhafte Teile 0. a.) enthalten.

Auf dem Stand Fahrzeug mit Hand durchschalten, chne Inbetriebnahme des Mo-
tors. Bei starkem ReiBen am Hinterrad, darf kein Rattern (Gang nicht vollstindig

eingerastet) im Getriebe auitreten.

6.3.4.

Einbau des Antriebsritzels und der Kupplung

Scheibenfeder 3 > 3,7mm in die Schei-
benfedernut des Kurbelwellenstumpfes
einlegen, Antriebsritzel aufstecken. Si-
cherungsblech und Mutter M 10 > 1 auf-
setzen, Antriebsritzel mit , Haltevor-
richtung V011% arretieren. Mutter fest-
ziehen und sichern (M; = 20 Nm).

Bild 93

Anlaufscheibe 28 mm Dmr., 1 mm dick,
auf die Kupplungswelle stecken und mit
einer weiteren Ausgleichscheibe 28 mm
Dmr. (Dicke nach Bedarf) auf ein Axial-
spiel von max. 0,3*%!mm zwischen
Kupplungszahnrad und Kupplungsmit-
mitnehmer ausgleichen.

Bild 94

Die Antriebsritzel und die Kupplungszahnrider der M 742-Motoren sind mit einer

umlaufenden Rille gekennzeichnet.
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Vormontiertes Kupplungspaket einset-
zen, Sicherungskappe einlegen und den
Mitnehmer des Kupplungspaketes mit
Mutter M12 X 1,5 befestigen
(M; = 25 Nm), Mutter sichern.

Bild 95

Mit Hilfe einer Mefuhr und eines selbst
angefertigten Aufnahmegestells fiir die
MeBuhr wird das Axialspiel der Kupp-
lung bei festgezogenem Mitnehmer kon-
trolliert.

Das Axialspiel der Kupplung mul}
0,2*%1 mm betragen.

Bild 9

Vormontierte Welle zum Kupplungs-
hebel in die dafiir vorgesehene Gehause-
ofinung einsetzen und zugehorige Dreh-
feder einhaken.

Kupplungsdruckstifte mit Zwischen-
walze in die Zentralbohrung der Kupp-
lungswelle einfithren.

Bild 97
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6.3.5.

70

Druckstiick auflegen, mit den 4 Befesti-
gungsschrauben M 5 X 12 anschrauben
und sichern, ;
Feststellmutter M6 losen und an der
Druckschraube (1) das Kupplungsspiel
bei senkrecht zur Geh&usedichtflache
stehendem Kupplungshebel einstellen.
Feststellmutter M 6 anziehen. Der Kupp-
lungshebel-soll sich etwa um 4...5mm
schwenken lassen. Kupplung auf Funk-
tionstiichtigkeit tiberpriifen.

Dichtung zum Kupplungsdeckel und
Deckel auflegen (dabei Montagehiilse
»V 016 zur Vermeidung von Beschadi-
gungen an der Dichtlippe des Wellen-
dichtringes verwenden): auf ordent-
lichen Sitz der Zylinderstifte achten und
6 Zylinderschrauben M#6 X 35 ein-
schrauben (M =T Nm).

Schalthebel und Kickstarterhebel mon-
tieren.

Bild 98

Einbau des Antriebskettenrades

Aniriebsketten mit der auf einer
Seitenfldiche umlaufenden Rille nach
auflen auf das Zweikant der Ab-
triebswelle und Sicherungsblech auf-
stecken (klapperfreien Sitz des Ritzels
beachten); Gegenhalter ,V 012 auflegen
und Befestigungsmutter mit einem
Schraubenschliissel SW 24 mm und dem
vorgeschriebenen Anzugsmoment von
30 Nm {festschrauben.

Sicherungsblech ordnungsgemil an eine
Schliisselfliche der Mutter anbiegen;
Schraubenritzel flir Tachometerantrieb
und Spangenfeder montieren.

Bila 99




Grundplatie unter Beachtung evtl. vor-
genommener Markierungen (1) ein-
bauen; Pratzenbefestigung (2) sorgfiltig
anziehen, wobei auf die ebene Anlage
der Grundplatte zu achten ist.

Beim Festziehen der Haltepratzen darf
die Grundplatte nicht verzogen werden.

Bild 100. Grundplatte des Elektronikziinders

Verstelleinrichtungen fir (1) Grund-
platte und (2) Unterbrecher.

Polrad unter Beachtung richtiger Schei-
benfedernutstellung aufstecken (bei Un-
terbrecherziindern =zeigt der mittel-
punktnahe Bereich der Nockenbahn zum
Unterbrecherhebel, andernfalls besteht
die Gefahr der Beschiddigung des Unter-
brecherhebels).

Halteband .. DV 37" auflegen.

Die Bandschleife mull sich bei Rechts-
drehung des Polrades anlegen; Befesti-
gungsmutter M 10 X 1 mit Federring 10,
mit Anzugsmoment von 20Nm an-
ziehen.

Bild 101. Grundplatte des Primirziinders

6.4. Arbeiten am Elektrostarter
6.4.1. Aufbau und Wirkungsweise

Der Elektrostarter besteht aus folgenden Hauptbaugruppen:

— Anlassermotor,
— Freilauf,
— Betitigungs- und Ubertragungselemente.
Der Anlassermotor, welcher am Lichtmaschinendeckel befestigt ist, steht iiber ein
Stirnradgetriebe mit dem Freilauf und somit mit dem Verbrennungsmotor stindig
im Eingriff. Durch die Betitigung des Anlassertasters (jeweils max. 5s und nur im
Leergang) wird der Verbrennungsmotor durch den Anlassermotor bzw. dem Zwi-
schenbauteil Freilauf, gestartet. Nach dem Anspringen des Motors und sofortigem
Loslassen des Anlassertasters wird die Bewegung zwischen Verbrennungs- und
Anlassermotor durch den Freilauf unterbrochen und das Zahnradpaar kommt zum
Stillstand.
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6.4.2. Reparatur- und Priifarbeiten

@ Der Anlassermotor 8206.2

Zum Ausbau des Anlassermotors -mufi der Lichtmaschinendeckel abgenommen
werden, zuvor Starterkabelanschlul3 (1), rechtes Trittbrett und Schalldimpfer ent-
fernen. Nach dem Lisen des Starterkabels im Lichtmaschinendeckel und den zwei
Zylinderschrauben (2) ist der Anlassermotor aus dem Lichtmaschinendeckel heraus-
nehmbar.

Beim Einbau des Anlassermotors in den Lichtmaschinendeckel ist auf die ord-
nungsgemille Verlegung des Starterkabels und den Rundring (Abdichtfunktion)
zu achten. Der Anbau des Lichtmaschinendeckels ist zunichst ohne Verschlul3-
deckel vorzunehmen, um den Sitz des Zahnradpaares zu kontrollieren (Stirnrad-
getriebe leicht mit Walzlagerfett einfetten).

Bild 102

{1) StarterkabelanschluB

(2) Befestigungsschrauben des Ahlasser-
motors

(3) Verschluldecke!

Der Anlassermotor ist ein zweipoliger, permanent erregter Nebenschlufmotor
mit einem Siirnradgetriebe. Die Lagerung der Ankerwelle erfolgt in einem
Kalotten- und einem Rillenkugellager. Der Anker und das Abtriebszahnrad bleiben
stindig im Eingriff.

Die Hauptbauteile des Anlassermotors sind: Polgehduse, Anker, Schildlager mit
Kohlebiirsten, Lagerdeckel und Stirnradgetriebe.

Bild 103. Anlassermotor

(1) Polgehiuse

(2) Anker mit Ritzel

(3) Schildlager mit Kohlebiirsten und
Kugellager

(4) Lagerdeckel

(5) Starterkabel

(6) Abtriebswelle mit Stirnradgetriebe
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Demontage des Anlassermotors

— Zylinderschrauben BM 5 X 25 am Lagerdeckel lgsen und Lagerdeckel vom Schild-
lager abziehen.

— Abtriebswelle mit Stirnridern und Distanzrohr abheben.

— Zylinderkerbstift 2,5 >} 12 durch Ritzel schlagen und Ritzel von der Ankerwelle
abziehen.

— Sechskantmutter M5 vom Stehbolzen lésen und Polgehduse vom Schildlager
abziehen.

— Stehbolzen und Anker aus dem Schildlager entfernen.

— Sicherungsring 22 vom Schildlager abheben und Kugellager herausdriicken.

Auswechseln der Kohlebiirsten

Es ist zu empfehlen, nach etwa 10 000 km den Verschlei3 der Kohlebiirsten zu kon-
trollieren (Mindestlange 6 mm).

Beim Kohlebiirstenwechsel sind die oben beschriebenen Demontagearbeiten, bis
auf das Ausdriicken des Kugellagers, auszufiihren. Das Einliten der Kohlebiirsten-
anschliisse hat so zu erfolgen, dall das Loétzinn nicht zu weit in die Biirstenlitze
flieBt und dadurch die Beweglichkeit der Kohlebiirste beeintrichtigt wird.

Bei der Montage werden zuerst die Blirstendruckieder und danach die Kohleblirste
in den Biirstenhalter geschoben. Die jeweils montierte Kohlebiirste mufl mit je
einem Finger gehalten werden, und mit der anderen Hand wird der Anker in das
Schildlager geschoben. Nachfolgend wird das Ritzel auf die Ankerwelle montiert.

Uberdrehen des Ankers

Ist die"Kollektorlauffliche riefig. so kann die Lauffliche leicht iiberdreht werden.
Nach dem Uberdrehen (feinstdrehen und polieren) soll die Rundlaufabweichung
nicht mehr als 0,01 mm betragen, da sich sonst der Biirstenverschleil erhtht. Die
Basis fiir die zuldssige Abweichung sind die beiden Lagersitze. Die Kollektorschlitze
sind nach dem Uberdrehen von Drehspidnen zu sdubern.

Montage des Anlassermotors

Die Montage erfolgt in umgekehrter Reihenfolge wie die Demontage. Es sind fol-
gende Besonderheiten zu beachten:

— Das Kalottenlager im Polgehiuse und die Lagerbuchsen im Schildlager sind mit
je einem Tropfen Tranksl ,RL 125% zu benetzen.

— Das Polgehduse mull entsprechend den Markierungen auf das Schildlager auf-
geschoben werden.
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— Das Spiel zwischen Lagerbuchse und Abtriebswelle mit Stirnrddern darf nicht
groBer als 0,2 mm sein, ansonsten ist ein Lagerbuchsenwechsel notwendig.

— Das Axialspiel der Abtriebswelle darf maximal 0,4 mm betragen (ggf. mit Aus-

gleichscheiben knrrigieren).

— Stehbolzen bzw. deren Befestigungsmuttern am Polgehdiuse mit Cenusil ab-

dichten,

Technische Daten und Priifwerte

Leistung

Leerlaufstromaufnahme!)

Stromaufnahme beim Starten

Angelegte Spannung

Drehzahl (Kurbelwelle)

Priifzeit?)

0,1 kW
max. 14 A
max. 28 A

113V +01V
min. 450 U/min

max. 8s

Beseitigung von aufiretenden Fehlern

Bevor die Fehlersuche beim Anlassermotor vorgenommen wird, sind die Betiti-
gungs- und Ubertragungselemente, einschlieBlich der Kabelanschliisse und der

8-A-Sicherung, zu liberpriifen.

Storung

Ursache

Abhilfe

— Anlasser liuft zu
langsam, setzt aus
oder bleibt stehen

— Anlasser lduft nicht
oder bleibt stehen

Buirsten abgenutzt
Biirsten schwergangig

Kollektor riefig oder
verschmiert
Spannung an den
Biirsten zu niedrig

Anker infolge mecha-
nischer Uberlastung
verbrannt

Anker durch Kurz-
schlull ausgefallen

— Biirsten auswechseln
— Biirsten im Biirsten-
halter leichtgingig

machen

— Kollektor iiberdrehen
oder Schlitze siubern

— Spannungsabfall in
den Zuleitungen
iiberpriifen

— Gute Anschluiverbin-
dungen herstellen

— Anker wechseln

— EKurzschlufl beiséitigen
(KurzschluBmabglichkei-
ten: z. B. Biirstenschlitze
an Masse; Anker hat
MasseschluB)

') Die Leerlaufsiromaufnahme wird bei ausgebautem Anlassermotor gemessen, wobei das
MeBgerédt an das Starterkabel anzuschliefen ist. Der Anlassermotor muB sich dabei mecha-
nisch frei drehen. Liegt die Stromaufnahme iiber 14 A, so besitzt der Anlassermotor einen
mechanischen oder elektrischen Fehler.

?) Bezogen auf den Startvorgang.
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® Der Freilauf

Der Freilauf als mechanisches Ubertragungsteil zwischen Anlassermotor und Ver-
brennungsmotor ist durch den Freilauftriger auf der Schwungscheibe befestigt.
Nach dem Lésen der Sicherungsscheibe und der Sechskantmutter M 8 (1), dabei
Freilauf durch Halten der Schwungscheibe mit Halteband DV 37 arretieren, ist der
Freilauf vom Freilauftriger abnehmbar, ggf. unter Verwendung des Spezialwerk-
zeuges V 018. Konstruktiv bedingt wird dabei die PaBfeder mit abgezogen. Nach
dem Aufsetzen des Freilaufes auf den Freilauftriager ist die Pallfeder wieder ord-
nungsgemd&l einzusetzen und der Freilauf mit der Sechskantmutter zu befestigen
(Sicherungsblech nicht vergessen!).

Bei defektem Freilauf (auBer Lagerwechsel) bzw. verschlissenem Zahnrad ist der
Freilauf komplett zu wechseln.

Bild 104

(1) Freilauf-Befestigungsmutter
(Anzugsmoment: M, = 20 Nm)

Lagerwechsel

Nach dem Entfernen des Sicherungsringes 28 ist das Rillenkugellager 6001-2z (mit
Deckscheibe und vorgefettet) mit Hilfe des Ausziehdorns fiir Radlager DV 6 aus
dem Freilauf entfernbar. Dabei darf der Ausziehdorn nur § mm bzw. 14 mm vom
Bund entfernt in das Lager eingefiihrt werden.

Bild 105. Freilauf

(1) Sicherungsring 28
(2) Rillenkugellager 6001-2z

® Freilauftriger

Der Freilauftrédger ist mit zwei Sechskantschrauben auf der Schwungscheibe be-
festigt. Bei der Montage ist auf den ordnungsgemiafBen Sitz im Zentrierbund der
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Schwungscheibe und die Sicherung der Sechskantschrauben zu achten. Die Befesti-
gung der Schwungscheibe und das Abnehmen dieser hat sich gegeniiber den

Modellen ohne Elektrostarter nicht verdndert.

® Betiitigungs- und Ubertragungselemente
Auf die entsprechenden Bauteile (u. a. Anlasserrelais, Siliz:um-Glemhrichter) wird
im Kapitel 16. néher eingegangen.
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1. Arbeiten am Nadeldiisen-Schieber-Vergaser 16 N 3

7.1 Aufbau des Vergasers

(1)
2)

)

(1)
(2)
3)
4)
(3)

Bild 108

Vergasergehiiuse
Schwimmergehliuse

(3) Befestigungsschraube filr

Schwimmergeh#use
Vergasergehfusekappe

Bild 107

Umluftschraube
Leerlaufgemischschraube (verplombt)
Uberlauf- und Beliiftungsnippel
Kraftstoftschlauchnippel

Nippel fiir Ausgleichluft

Bild 108

Umluftschraube

Startluftitanal

Leerlaufluftbohrung

Startmischrohr

-Schwimmernadelventil

Hauptdiise

Dilsenhalter mit Mischrohr

Nach dem Lésen der VerschluB-
schraube ist die Leerlaufdilse zuglinglich
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Bild 109. Schematischer Liingsschnitt
Schwimmersystem:

1)
(2)
(3)
(4)
3)

Schlauchnippel
Schwimmernadelventil (SNV)
Schwimmer (S)
Kraftstofispiegel
Schwimmergehduse

Hauptvergasersystem:
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Hauptdiise (HD)

Dilsenhalter
Ausgleichluftbohrung (ALE)
Ausgleichluftkanal

Nadeldiise (ND) und Zerstiuber
Telllastnadel (TN)

Nadelhalter

Drosselschieber (DS)

\ﬁ

(27003

Leerlaufvergasersystem:

(14) Verbindungskanal (VK)

(15) Leerlaufdiise (LD)

(16) Verschlufischraube

(17) Leerlaufluftbohrung (LLB)

(18) Leerlaufgemischkanal

(19) Leerlaufgemischschraube (LGS)

(20) Plaststopfen (Plombe)

(21) Leerlaufumluft- u. Startgemischkanal
(22) Umluftschraube (ULS)
Startvergasersystem:

(23) Startbrunnen

(24) Startdiise (SD)

(25) Startmischrohr

(26) Startluftkanal

(27) Startlufteintritt fir Warmlaufphase
(28) Startkolben

(29) Dichtscheibe



T2 Wirkungsweise des Vergasers

Die Vergaser der Baureihe 16 N 3 sind Nadeldiisen-Schieber-Vergaser mit einer
Ansaugweite von 16 mm. Die Steuerung der vom Motor angesaugten Menge des
Kraftstoff-Luft-Gemisches erfolgt durch einen Kolbenschieber, der durch einen Seil-
zug gegen die SchlieBkraft einer Druckfeder betitigt wird.

Die Vergaser 16 N3 haben ein Leerlaufvergasersystem mit Gemischregulierung,
bei dem die Leerlaufdrehzahl mittels einer Umluftschraube ohne Verstellen des
Drosselschiebers einreguliert wird. Damit erfiillt der Vergaser die Forderungen
der ECE-Regelung Nr.40 und 47 zur Einhaltung der Schadstoffgrenzwerte im
Abgas von Verbrennungsmotoren. Der Leerlauﬂ_r:raftstoff wird nicht mehr direkt
aus dem Schwimmergehfuse entnommen, sondern aus dem Hauptvergasersystem
abgezweigt (abhédngiges Leelaufvergasersystem). Dadurch beeinfluft die Leerlauf-
regulierung nur noch den unteren Teillastbereich und nicht mehr den gesamten
Lastbereich bis zur Vollast.

Hauptvergasersysiem mit Teillaststeuerung (Bild 109)

Der Krafistoff gelangt aus dem Schwimmergehiuse (5) durch die Hauptdiise (6) in
den Diisenhalter (7). Im Diisenhalter ist das Mischrohr eingedriickt, in welchem
sich die Ausgleichluftbohrung (8) befindet. Die Ausgleichluft kann motorspezifisch
wahlweise entweder dem zentralen LufteinlaB oder der AuBenluft emtnommen
werden und gelangt {iber den Ausgleichluftkanal (9) zu der Ausgleichluftbohrung
im Mischrohr, wo sie dem Kraftstoff zugemischt wird und somit ein Kraftstoff-Luft-
Gemisch gebildet wird. Die Teillastnadel (11) ist mit Drosselschieber(13) federbela-
stet angebracht, wobei der Nadelhalter (12) unterhalb des Drosselschieberbodens
angeordnet ist.

Zum eventuellen Umhéangen der Teillastnadel in eine andere Kerbe, zwecks Ein-
regulierung einer anderen Gemischzusammensetzung im Teillastbereich, ist die
Teillastnadel gegen die Federspannung nach unten aus dem Drosselschieber heraus-
zuziehen und der Nadelhalter in die gewinschte Kerbe der Teillastnadel einzu-
hingen, Hierzu ist der Drosselschieber aus dem Vergasergehiuse herauszuziehen,
kann aber mit dem Gassdilzug einschliefilich der Schiebergehiusekappe und der
Druckfeder verbunden bleiben. Beim Loslassen der Teillastnadel arretiert sich diese
mit dem Nadelhalter selbsttitig im Drosselschieber. Das keglige Ende der Teillast-
nadel ragt in die Nadeldiise (10), welche gleichzeitig die Funktion des Zerstiubers
ibernimmt und im Vergasergehéuse eingeprefit ist, wobei die Kerben der Teillast-
nadel nicht in den kalibrierten Teil der Nadeldiise eintauchen.

Leerlanfvergasersystem

Das Leerlaufvergasersystem ist als vom Hauptvergasersystem abhingig ausgelegt
worden. Der Leerlaufkraftstoff wird aus dem Hauptvergasersystem zwischen Haupt-
diise und Nadeldiise iiber den Verbindungskanal (14) oberhalb des Kraftstofi-
spiegels (4) entnommen (der Unterdruck im System ist daflir ausreichend) und durch
die Leerlaufdiise (15) dosiert, welche hinter der VerschluBschraube (16) (ohne
Dichtring) angeordnet ist. Dabei wird liber die Ausgleichluftbohrung und die Nadel-
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diise, von dort jedoch nur bei geschlossenem Drossélschieber, geringfiigig Luft mit-
gefordert. Im Leerlaufgemischkanal (18) wird der Leerlaufkraftstoff mit einem
weiteren, groBeren Anteil Luft emulgiert. Dieser Luftanteil wird ebenfalls durch
den hohen Unterdruck aus dem zentralen Lufteinlafl iiber die Leerlaufluftbohrung
(17) in den Gemischkanal gefordert.

Wird der Drosselschieber geifinet, beginnt mit steigender Motordrehzahl das
Hauptvergasersystem zu arbeiten. Da beide Systeme aber allein von der Haupt-
diise versorgt werden, verringert sich der Kraftstoffanteil des Leerlaufvergasers
mit zunehmender Kraftstofférderung immer stirker und verschwindet bei zu-
nehmender Motorlast ganz.

Leerlaufeinstellung

Je nach den motorischen Erfordernissen kann die Menge des Leerlaufgemisches
und damit der CO-Anteil im Abgas mit der im Vergaserflansch angeordneten Leer-
laufgemischschraube (19) (verplombt) eingestellt werden.

Der Leerlaufgemischaustritt ist an der Einmiindung des Umluft- und Startgemisch-
kanals (21) zum Saugkanal positioniert worden. Die Umluft wird liber eine Ver-
bindungsbohrung dem Saugkanal in Stromungsrichtung vor dem Drosselschieber
(13) entnommen. Der Querschnitt der Verbindungsbohrung kann durch die Um-
luftschraube (22) verdndert und damit die Leerlaufdrehzahl eingestellt werden.
Der Drosselschieber bleibt also im Leerlaufbetrieb geschlossen und der Gasseilzug
mull an der Schiebergehdusekappe (Seilzugstellschraube) ein Spiel von etwa 2 mm
haben.

Das Verstellen des Drosselschiebers im Leerlaufbetrieb
istunzulidssig!

Einregulierung des Leerlaufes

Zum Einregulieren der Leerlaufdrehzahl dient die Umluftschraube (22), mit der
die Leerlaufluftmenge begrenzt werden kann. Die Leerlaufgemischschraube (19)
dient der quantitativen Beimischung eines durch die Leerlaufdiise (15) und die
Leerlaufluftbohrung (17) qualitativ festgelegten Kraftstoff-Luft-Gemisches zur Leer-
laufluft. Eine exakte und sachgemiiffie Einregulierung des Motorleerlaufes ist fur
den Kraftstoffverbrauch und ein schadstoffarmes Abgas von grofer Bedeutung. Die
Leerlaufeinregulierung hat grundsétzlich am betriebswarmen Motor zu erfolgen.
Zuvor ist die Ziindung (einschlieBlich Ziindkerze) zu Uberpriifen und ggf. einzu-
stellen.

Die Leerlaufregulierung kann gemil den nachfolgend beschriebenen Verfahren
erfolgen, wobei dem 2. Verfahren (mit Abgasmessung) unbedingt der Vorzug zu
geben ist.

1. Leerlaufregulierung ohne Messung der CO-Emission:

— Die Plombe (20) entfernen und die LGS (19) nach rechts bis zum Anschlag hin-
einschrauben (Motor muB dabei ausgehen!) und die LGS (19) wieder etwa 3 Um-
drehungen herausschrauben (durch nach links drehen 6ffnen).
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— ULS (20) so einstellen, daB ein gleichmiliger Rundlauf des Motors erreicht wird.

— LGS (19) soweit feinfiihlig schlieBen, bis bei unverinderter ULS-Stellung die
Leerlaufdrehzahl einen Héchstwert erreicht.

— LGS (19) von der ermittelten Stellung aus wieder etwa '/« Umdrehung 6ffnen.

— Eventuell durch Hineindrehen der ULS (20) "die Leerlaufdrehzahl verringern,
so daB ein gleichméaBiger und ruhiger Motorrundlauf erreicht wird.

— Mit Plaststopfen LGS (19) plombieren.

2. Leerlaufregulierung mit Messung der CO-Emission

Die Leerlaufeinstellung hat mit Hilfe der ULS (20) und der LGS (19) so zu erfol-
gen, daB bei einer Leerlaufdrehzahl von 1250 4+ 150 U/min (S 51/1 und SR 50/1) bzw.
1500 + 175 U/min (S 70/1 und SR 80/1) der CO-Anteil in den Abgasen 4,5 Vol.-%
nicht iiberschreitet.

Hineindrehen der ULS (20) = Leerlaufdrehzahl verringern
Herausdrehen der ULS (20) = Leerlaufdrehzahl erhéhen
Hineindrehen der LGS (19) = Leerlaufgemischmenge und CO-Anteil
verringern (Gemisch wird magerer)
Herausdrehen der LGS (19) = Leerlaufgemischmenge und CO-Anteil

vergriBern (Gemisch wird fetter)
Teillastnadel

Die Teillastnadel der Form B ist unterhalb des Kolbenschiebers durch den Nadel-
halter arretiert (seitlich zwangsverspannt). Die Moglichkeit zur Einregulierung
unterschiedlicher Gemischzusammensetzungen im Teillastbereich besteht in der
Verdnderung der Teillastnadelstellung, wozu die Teillastnadel mit finf Kerben
versehen ist. Fiir die Aufhingung der Teillastnadel zihlt die Kerbe von oben, in der
die Platte des Nadelhalters einrastet.

Zum Veridndern der Teillastnadelstellung ist die Teillastnadel gegen die Feder-
kraft nach unten aus dem Kolbenschieber herauszuziehen und der Nadelhalfer in
die gewiinschte Kerbe einzuhingen (GuBansatz zur Arretierung des Nadelhalters
am Kolbenschieber beachten).

Durch Tieferhingen der Teillastnadel erzielt man eine Abmagerung des Kraftstofi-
Luft-Gemisches im Teillastbereich und durch Hoéherhdngen der Teillastnadel eine
Anreicherung, wobei aber die werksseitig vorgeschriebene Teillastnadelstellung
durch umfangreiche Versuche optimal ermittelt wurde. Das Verindern der Teil-
lastnadelstellung ist ohne Aushingen des Gasbowdenzuges moglich.

Bezeichnungsbeispiel :
c b a
b i ik
[
|

FormB

Bild 110

6 RA S51/1, S 701 und SR 50/1, SR 80/1, deutsch 81



Am Schaftende der Teillastnadel werden die Rillen ,b“ und ,c“ als Kennzeichnung
aufgebracht. Die Rille ,b“ befindet sich dabei 3 mm oberhalb der ersten Kerbe ,a"
zur Aufnahme des Nadelhalters und die Rille ,c* jeweils 10 mm oberhalb der
ersten Kerbe.

Teillastnadel 2 B 5 1 2

‘ | Anzah] der Rillen ,c*“
‘ T im Beispiel: 2 Rillen ,,c*

Anzahl der Rillen ,b*
im Beispiel: 1 Rille ,,b“

Anzahl der Kerben ,a*
zur Aufnahme des Nadelhalters,
im Beispiel: 5 Kerben

Teillastnadelform
—— (Lage der Kerben),
im Beispiel: Form B

Nenngrife
(Schaftdurchmesser),
im Beispiel: J 2mm

Gemeinsame GrioBen aller 16 N 3-Vergaser

Teillastnadel TN = 2B5l11
Nadeldiise ND = 215
Verbindungskanal VK = @08mm
Leerlaufluftbohrung LLB = J15mm
Drosselschieber DS = 50
Schwimmernadelventil SNV = 15
Ausgleichluftbohrung ALB = 1X80
(im Diisenhalter gebohrt)

Leerlaufdiise LD = 35
Startluftbohrung SLBE = (3,50 mm
(im GehZuse gebohrt)

Starterdiise SD = 60
Kraftstoffhdhe KH = 8%41mm
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Typenabhiingige Griofien:

Vergasertyp HD/TNSY) Bohrung im Zerstduber
16 N 3—1 70/4 12,0

16 N 3—2 70/4 2X1,0

16 N 3—=3 72(3 12,0

16 N 3—4 70/4 21,0

16 N 3=5 72/4 2X1,0

16 N 3-11 67/4 1X20

16 N 3—12%) 70/4 21,0

7.3. Wartung und Priifwerte des Vergasers

Zur Vermeidung von eventuellen Stirungen der Vergaserfunktion ist es empfeh-
lenswert, den Vergaser von Zeit zu Zeit zu reinigen. Die Reinigung sollte jeweils
nach einer Laufleistung von 10 000 km, jedoch mindestens einmal jahrlich, erfolgen.
Zur Reinigung ist der Vergaser zu demontieren. Als Reinigungsmittel diirfen nur
Waschbenzin, Per oder Tri, und Druckluft verwendet werden. Die Benutzung ande-
rer Reinigungsmittel ist nicht zuldssig. Eine S&uberung (bzw. auch Kontrolle)
der Diisen mit Bohrern, Drihten o.&. ist nicht statthaft, da hierdurch stets eine
Veridnderung der DisendurchfluBwerte 'erfolgt und damit die Vergaserfunktion
negativ beeinflulit werden kann. :
Nach Einstellarbeiten an der Leerlaufgemischschraube ist diese unbedingt wieder zu
verplomben!

Schwimmereinbaumafie

Die Justierung des Schwimmers ist jeweils an beiden Schwimmertopfen vorzu-
nehmen. Der Abstand zwischen den Schwimmertopfen betrdgt 16 + 0,2 mm. Die
SchwimmereinbaumaBe gelten ohne die Gummi-Gehiusedichtung.

Messen des Schwimmereinbaumales
25,5 + 0,5 mm von der Auflagefléiche des
Schwimmergehduses bis zur Schwim-
merkante bei eingedriicktem StoBdimp-
ferbolzen der Schwimmernadel.

Bild 111

1) Anzahl der Kerben von oben 2) Schieberhub verkiirzt
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Messen des max. Schwimmerhubes
32,5 4+ 0,5 mm von der Auflagefliche des
Schwimmergehiuses bis zur Schwim-
merkante.

Bild 112

Eine eventuelle Korrektur der Schwimmereinbaumafe kann durch geringfiigiges
Biegen des Schwimmerscharnierhebels erfolgen. Die oben beschriebene Einstellung
des Schwimmers entbindet jedoch nicht von einer Messung der tatsichlichen Kraft-
stoffhéhe im Schwimmergehéuse.

Die Befestigungsschrauben des Schwimmergehiuses sind nicht tibermiilig anzu-
ziehen.

Messung der Kraftstoffhihe

Die Messung der tatsichlichen Kraftstoffhéhe (Niveau) kann nur mit Hilfe eines
hierzu speziell praparierten Schwimmergehiuses und auflerhalb des Fahrzeuges er-
folgen. In das fiir die Messung zu verwendende Schwimmergehiuse wird an einer
Schmalseite eine etwa 2 mm dicke Piacrylplatte in den Abmessungen 20 X 20 mm
eingeklebt. Als Klebstoff eignet sich u. a. Zweikomponentenkleber. Nach dem Aus-
hiirten des Klebstoffes sind auf der Piacrylscheibe die Toleranzgrenzen der Kraft-
stoffinshe von der Schwimmergehidusekante aus anzureiBen (7mm und 9mm bei
der Kraftstoffhéhe 8 + 1 mm).

Die SchwimmereinbaumaBe (e,, e;) gelten nur bei Berucksichtigung der Kraftstoff-
héhe (KH):
€ Schwimmernadelventil geschlossen, Federstift eingedriickt

ey Schwimmernadelventil gedfinet, Schwimmerscharnierhebel auf Anschlag
(maximaler Schwimmerhub)

KH Kraftstoffhohe gemessen von der Schwimmergehduseoberkante bei einer
Kraftstoffsdule von 500 mm



Fiir alle 16 N 3-Vergasertypen gilt:
KH =8+ 1mm

€, = 25,5+ 0,5 mm

€ =325+ 0,5 mm

- —

l
o _ |

ety & — —

& @
3 |
J
4 —=7
5 Bilda 113

(1) Niveau (2) Dichtung (3) Placrylplatte (4) Schwimmergehiuse (5) Schwimmer

Auf das so priparierte Priif-Schwimmergehiduse wird das fertig montierte Ver-
gasergehduse (einschlieflich der Gummi-Gehidusedichtung) aufgesetzt. Wahrend der
Priifung ist der Vergaser gerade zu halten und darf nicht gekippt werden. Die
Kraftstoffsdule mufl 500 mm (gemessen vom Kraftstoffspiegel im Kraftstoffbehélter
bis zum Schlauchnippel des Vergasers) betragen, weshalb die Priifung bei miglichst
voll gefiilltem Kraftstoffbehidlter durchgefiihrt werden sollte.

Nach dem AnschlieBen der Kraftstoffleitung und Offnen des Kraftstoffhahnes stellt
sich im Priif-Schwimmergehiuse die tatsichliche Kraftstoffhéhe ein, wobei der
Kraftstoffspiegel zwischen den beiden AnriBmarken liegen mull. Eine erforderliche
Korrektur kann wiederum durch entsprechendes Biegen des Schwimmerscharnier-
hebels bzw. auch durch Veridndern der Dicke des unter dem Schwimmernadelventil
befindlichen Dichtringes erfolgen. Da der Schwimmer ein Ubersetzungsverhilinis
von 1:2,5 hat, bewirkt eine Verinderung der Dicke des Dichtringes um 0,5 mm
gleichzeitig eine Verdnderung der Kraftstoffhthe um 1,25 mm, vorausgesetzt, daB
der Schwimmer bei der erneuten Demontage nicht verbogen wurde. Es ist zu be-
achten, dal bei Korrekturen das Priif-Schwimmergehiuse zwischen den Priifungen
immer wieder entleert und aus dem Kraftstoffbehiilter bei aufgesetztem Vergaser-
gehduse neu gefiillt werden muB, weshalb es sich nicht empfiehlt, das Priif-
Schwimmergehause am Vergasergehduse anzuschrauben.
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Die Kraftstoffhohe mulB iiber einen Zeitraum von mindestens 3 min. konstant blei-
ben. Ist ein langsames Ansteigen des Kraftstoffspiegels zu verzeichnen, so deutet
dieses auf ein undichtes (verschmutztes, loses) Schwimmernadelventil hin. Ein
schnelles Ansteigen (Vergaser lduft {iber) des Kraftstoffspiegels hat seine Ursache
in einem klemmenden Schwimmer bzw. einer durch Verschmutzung klemmenden
Schwimmernadel.

Fiir den Werkstattbereich ist es glinstiger, flr die Prifung der Kraftstoffhthe einen
stationiiren Priifstand gemil Bild 115 zu verwenden. Die Priifung erfolgt auch hier
wie oben beschrieben, jedoch ist ein zusétzlicher Kraftstoffhahn zur Entleerung
des Prif-Schwimmergehiuses erforderlich, da dieses am Priifstand fest montiert
ist. Der separate Kraftstoffbehidlter mit Kraftstoffhahn ist so anzubringen, daB die
Kraftstoffsdule von 500 mm gewihrleistet ist.

a
a=5+*Blechdicke

=
M 16xT ﬁ}; | Mi6x7

Tx 45° 6| 10

Bild 114. Skizze des Verbindungsstutzens
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Bild 115. Skirze des
Priifstandes

(1) Stiinder
(2) Prilif-Schwimmer-

gehiiuse

(3) KraftstoffzufluB vom
Kraftstoffbehlilter mit
dazwischengeschal-
tetemn Kraftstoffhahn

(4) Verbindungsstutzen
(siehe Bild 114)

(5) Kraftstoffhahn

(6) Auffangbehiilter fiir
auslaufenden
Kraftstoff

87



8. Arbeiten an der Ansaug- und Abgasanlage

8.1. Ansauganlage

Das Volumen des Ansaugbehiilters ist fiir das Leistungsverhalten des Motors von
groBer Bedeutung und darf deshalb nicht durch zweckenifremdete Nutzung (z. B.
Aufbewahren von Putzlappen u.a.) vermindert werden. Die Staubabscheidung er-
folgt durch die NafBluftfilterpatrone FLP 62/1. Der Filtereinsatz kann mit Wasch-
benzin gesdubert werden (Intervalle, sieche Kapitel 4.) und ist nachfolgend mit diinn-
flizsssigem Ol zu benetzen (O] gut austropfen lassen!).

® S 51/1 und S 70/1

Die Ansauganlage ist in der rechten
Hilfte des Gehdusemittelteils unterge-
bracht.
Rechter Seitendeckel mufl abgenommen
werden,.

Bild 116
(1) Filterpatrone

® SR 50/1 und SR 80/1

bf‘ﬂi — Nach Aufklappen der Sitzbank ist die
. 2 &1, Filterpatrone zugidnglich

g

Bild 117

(1) Filterpatrone
(2) Sicherungshfilse
mit Schmelzeinsatz 8 A




| Sitzbank, Batterie und Kraftstoffbehilter
abbauen und die beiden Befestigungs-

2o . schrauben BM 43816 (1) losen. Kom-
-~ | plette Ansauganlage nach oben heraus-
=2y . nehmen.

Aeses  Bild 118

Nach Losen der fiinf Zylinderblechschrauben B 4,8 ) 16 ist die Ansauganlage in
zwei Gehéusehilften teilbar. Bei Bedarf kann der Lufttrichter ausgewechselt wer-
den.

8.2. Abgasanlage

An der Abgasanlage ist die Dichtheit der Verbindungsstellen und die Sauberkeit
des Dampfungseinsatzes von Wichtigkeit. Ein zu hoher Staudruck durch verengte
Durchtrittsoffnungen fiihrt zu Minderleistung. Bei vergrierten Durchtrittséffnun-
gen steigen der Kraftstoflverbrauch und der Gerduschpegel. Mit grofler Wahrschein-
lichkeit tritt gleichfalls ein Leistungsverlust ein.

Bild 119

(1) Sicherungsblech

{2) Dichtungen

(3) Uberwurtmutter

(4) Auspuffrohr

(5) Klemmschelle

(6) Einlauftrichter

(7) Schalldimpfereinsatz
(8) Endstiick

Bei dem Hitzeschutz der hochgelegten
Auspuffanlage ist darauf zu achten, daBl
die Zwischenlage in der Aufnahme-
schelle klemmt, die sich in der Mitte
zwischen den beiden Befestigungspunk-
ten befindet.

Bild 120
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Beim Befestigen der Uberwurfmutter
am Auspuffkrimmer ist am Schalldimp-
fer gegenzuhalten.

Zwischen dem Biigel der Auspuffschelle
und der Gummizwischenlage ist ein
Luftspalt von 2...3 mm einzuhalten.

i 1 i e A Bk -

Bild 171

“ = "%‘_L“ ﬁ- A (1) Befestigungsgummi

Kriimmer- und Einstecklingen (S 51/1, S 70/1 und SR 50/1, SK 80/1)

Variante Gestreckte Einstecklinge in den
Kriimmerlinge Einlauftrichter

40 km/h 650 mm 310 mm

50 km/h 460 mm 20 mm

60 km/h 360 mm 20 mm

75 km/h 360 mm 20 mm

Hinweis:

Der Auspufftopf der 40-km h-Variante ist am Einlauftrichter durch eine eingestem-
pelte 40 gekennzeichnet.

Bei der Montage emaillierter Auspuffanlagen ist zur Vermeidung von Augenver-
letzungen durch evtl. abplatzende Emaille eine Schutzbrille zu tragen.



9, Arbeiten am Hinterradantrieb

9.1. Demontage

Das Hinterrad ist ausgebaut, das An-
triebskettenrad und das Kettenschlo
sind gelost.

Mutter M 12X 15 von der Achsver-
langerung abschrauben und Hinterrad-
antrieb von der Schwinge abnehmen.

Bild 122

Das Hinterrad, das rechte Trittbrett und
der Lichtmaschinendeckel sind abgebaut.
KettenschloB auf dem Antriebskettenrad
justieren. Tachometerantrieb und An-
triebskettenrad ldsen, von der Abtriebs-
welle abnehmen und KettenschloS
dffnen. Mutter M 12 X 1,5 von der Achs-
verlingerung abschrauben und Hinter-
radantrieb aus dem Fahrzeug nehmen.

Bild 123

Hinweis:

Das KettenschloB sitzt bei Neufahrzeugen innen.

Kette aus dem Gehiuse ziehen, Ketten-
schutzschlauche abziehen, Kettenschutz-
deckel abnehmen (nur bei S 51/1 und
S 70/1) und Hinterradmitnehmer heraus-

@ —__;a:, % nehmen,
e ey
w Bild 124
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Zerlegen des Hinterradmitnehmers (auf dem Foto ist ein S 51/1-Mitnehmer dar
gestellt)

Elastikring herausheben.

Bild 125

Sicherungsring 40 entfernen, Rillen-
kugellager 6203 und Achsverldngerung
herausnehmen.

Bild 126

9.2, Montage

Zusammensetzen des Mitnehmers

Mitnehmer anwirmen, Kugellager 6203
mit 2em® Wilzlagerfett montieren und
Sicherungsring einsetzen.

Bild 127
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Achsverlingerung und Elastikring (mit
+ Beschriftung nach oben) einsetzen.

Bild 128

Komplettieren des Hinterradmitnehmers

— Hinterradmitnehmer in das Gehduse einsetzen.

— Antriebskette mit geeignetem Hilfswerkzeug in das Gehause auf den Zahnkranz
des Mitnehmers und in die Kettenschutzschlduche einziehen, Kettenschutzschlau-
che auf das Gehiuse aufstecken und innen mit Abschmierfett versehen.

— Deckel zum Kettenschutz eindriicken (nur bei S 51/1 und S 70/1).

— Hinterradantrieb in die Schwinge einsetzen (M, = 35 Nm) und Antriebsketten-
rad (M, = 30 Nm), Kettenschlofl und Tachometerantrieb montieren

Kettenschlo entgegengesetzt der Ket-
tenlaufrichtung in die VerschluBstiftril-
len einsetzen (von aullen).

Bild 129

Hinweis:

Der Durchhang der Kette (unteres Kettentrum) soll bei dem mit einer Person be-
lasteten Fahrzeug etwa 20 mm betragen.

9.3. Kettenwechsel am Fahrzeug und Wartungshinweise

Lichtmaschinendeckel abnehmen,
Hinterradantrieb lockern,
Kettenschlofl 6ffnen,
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neue Kette mit dem Schlof an die alte Kette ankniipfen,

alte Kette herausziehen und von der neuen Kette trennen,

Kettenenden iiber das Antriebskettenrad legen,

Endglieder der Kette mit einer Spitzzange zusammenziehen und KettenverschluB
einsetzen.

Wartungshinweise

Die Antriebskette gehort zu den am stirksten beanspruchten Triebwerksteilen.
Sie ist deshalb regelmaBig auf ihren VerschleiBzustand zu iiberprifen (s. Kapitel 4.).
In diese Uberpriifung sind auch die beiden Kettenrdder (am Motor und am Mit-
nehmer) einzubeziehen.

Ein stark abgenutztes Zahnprofil verursacht auch an einer neuen Ketle starken
VerschleiB3. '
Die Kettenschutzschliuche miissen ebenfalls stets in einwandfreiem Zustand und
mit geniigend Abschmierfett oder Schmierdl (Minderung der inneren Reibung
zwischen Kette und Innenprofil des Schutzschlauches) versehen sein, da sie nicht
nur die Kette vor Schmutzeinwirkung schiitzen, sondern gleichzeitig die verschleiB3-
fordernde Schlingerbewegung der Kette dimpfen.



10. Arbeiten an der Innenbackenbremse

10.1. Demontage des Bremsschildes (Hinterrad)

Zwei Sicherungsscheiben entfernen,
Bremsbacken abziehen und Riickzug-
feder aushingen.

Bild 130

Querschraube M 6 X 35 am Bremshebel
entfernen, dazu Sechskantmutter M6
losen und mit Federring B 6 und Unter-
legscheibe 6,4 abnehmen.

Bremshebel von der Kerbverzahnung
des Bremsnockens ziehen.
Dichtungsring abstreifen und Brems-
nocken aus der Lagerbohrung stoBen.

Bild 131

Bremsnocken einsetzen (Bolzen leicht
fetten), Gummischeibe und Bremshebel
aufstecken (Schrigstellung etwa 907,
Querschraube M 6 X 35, Scheibe 6,4,
Federring B 6 und Sechskantmutter M6
montieren.

Bild 132
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Bremsbacken mit Riickzugfeder verse-
hen und das Bremsbackenpaar auf den
Bremsnocken und die Lagerbolzen stek-
ken.

Lagerbolzen mit Sicherungsringen ver-
sehen. Bremsnocken und Lagerbolzen
vor der Montage leicht fetten,

Bild 133

Einfiigen der Zwischenlagen fiir Bremsbacken

Bei starkem Verschleil des Bremsbela-
ges kiinnen Zwischenlagen in drei ver-
schiedenen Dicken, ndmlich Zwischen-
lage I 1 mm dick (serienmiBig montiert),
Zwischenlage II 2mm dick, und Zwi-
schenlage III 15mm didk, zwischen
Bremsnocken und Stirnfliche der
Bremsbacken eingefiigt werden. Zuvor
sind die funktionsuntiichtigen Zwischen-
lagen zu enifernen,

Bremsbackenfeder aushingen, Zwi-
schenlagen gleicher Dicke auf die Stirn-
flichen des oberen und unteren Brems-
backens auflegen, Bremsbackenfeder
einhingen.

Bild 134




Bremslichtschalter einregulieren bzw. auswechseln

S511und S70'1

Der Bremslichtschalter fiir die Fulbrem-
se wird bei festgehaltenem Schalterkor-
per durch Drehen der Plastformmutter
eingestellt.

Bild 135

SR 50/1 und SR 80'1

Bild 136

Befestigungsschraube (1) fiir FuBbremshebel.

Nach dem Zurtickziehen der Schutzkappe (5), dem folgenden Lisen zweier Flach-
steckverbindungen (6) und dem Lo&sen der Befestigungsmutter ist der Bremslicht-
schalter (2) herausdrehbar.

Der Bremslichtschalter wird so eingestellt, daB bei Nichtbetitigung des Brems-
hebels der Betatigungsstift (4) eingeschoben ist (Bremslicht leuchtet nicht). Die Ein-
stellung ist mit der Befestigungsmutter auf dem Gewindeteil des Stellgliedes (3)
zu arretieren. Das Einstellen des Bremslichtschalters fiir die Vorderradbremse
erfolgt analog.

7T RA S51/1, S 70/1 und SR 50/1, SR 80/1, deutsch 97



11 Arbeiten an der Radnabe

112 Ausbau der Radlager

11.2. Einsetzen der Radlager

98

Das Hinterrad ist ausgebaut.
Sicherungsring herausnehmen,

Bild 137

Ausziehvorrichtung fiir Radlager DV 6
in die Radnabe einfiihren, Spreizdorn
anziehen und Radlager nacheinander
entfernen, Distanzrohr herausnehmen.

Bild 138

Radnabe und Einzelteile sind einwand-
frei gereinigt.

Linkes Radlager 6201 2Z C3 (mit dop-
pelseitiger Deckscheibe, vorgefettet)
einsetzen.

Achtung!

Die Linge des Distanzrohres muB
48,7-9,e mm betragen.

Bild 139



Distanzrohr und rechtes Radlager 6201
2Z C3 einsetzen.

Bild 140

Bei Verwendung des Kugellagers 6201 FC 3 ist dieses mit etwa 2 cm’ Wilzlagerfett
in die Radnabe einzusetzen und mit dem Dichtring abzudedken.

Das Wechseln der Radlager bei den SR 50/1- und SR 80/1-Modellen erfolgt in glei-
cher Weise.

11.3. Wechseln der Radnabe

SR 50/1 und SR 80/1

Die Radnabe ist vom Grundaufbau und
der Lagerbestiickung her gleich der Rad-
nabe der S 51/1-Twvpen, ist aber in ihrer
dulleren Form dem als Felge ausgelegten
Scheibenrad 2,10 X 12 angepalt. Sie
ist durch Entfernen der drei Befesti-
gungsschrauben M 8 X 25 (1) von der
Felge trennbar.

Bild 141

Bei der Montage mull die Felge immer in Fahrtrichtung gesehen, von links auf die
Radnabe aufgesetzt werden. Dies bedingt, daB bei der Verwendung des Vorder-
rades als Hinterrad und umgekehrt, jeweils das Rad neu auf die Radnabe aufzu-
setzen ist.

$511und S701

Ein Wechsel der Radnabe bedingt ein Aus- und Einspeichen des Rades, wobei die
folgende Zentrierung des Rades nicht vergessen werden darf.



12. Arbeiten an der Teleskopgabel

1120 605 20973
By o Botriangen bacchien
8230 JELO-537
m L2078 WI/5
i i 20 ATONS ——
e 25 TL0-920

(2120600006 £)
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Bild 142, Priluipdli‘atellunz der Teleskopgabel am S 51/1
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Die bei den Simson-Zweiradfahrzeugen verwendete Teleskopgabel ist ein unge-
diampftes Federungselement mit einem hydraulichen Endanschlag. Thre Gleitrohre
bestehen aus einer gehimmerten Aluminiumlegierung, die Oberfliche der Trag-
rohre ist hartverchromt. Der Aus- und Einbau der kompletten Gabel wird wesent-
lich erleichtert, wenn die Vorspannung der Tragfedern durch ein Hilfsmittel (Draht-
haken zwischen Schutzblech und unterer Gabelfiihrung) beibehalten wird.

Die Teleskopgabel der SR 50/1- und SR 80/1-Modelle entspricht in ihrem prinzi-
piellen Aufbau und der Wirkungsweise der S 51/1-Teleskopgabel, wie im Bild 142
dargestellt, ist aber aufgrund verdnderter Abmessungen der oberen und unteren
Gabelfiihrung sowie der Tragrohre und der Stiibe nicht gegen die S 51/1-Teleskop-
gabel austauschbar (lediglich Gleitrohre und Druckfedern sind tauschbar).

Die Teleskopgabel der Enduro-Modelle mit feststehendem Plastkotfliigel besitzt
eine veridnderte Druckfederbefestigung und eine verdnderte obere und untere
Gabelfithrung gegeniiber der S 51/1-Teleskopgabel; bei der Reparatur ist dies zu
beachten.

12.1. Ausbau der Gabelholme und Faltenbilge
$51/1 und S 70/1

Vorderschutzblech demontieren. Dazu
jeweils beide Befestigungsschrauben M 6
> 55 mit Scheibe 6,4 Federring B 6 und
Mutter M 6 der Klemmschellen an den
Gleitrohren entfernen.

Bild 143

Halteschrauben M 8 X 30 an der oberen
Gabelfiihrung entfernen und Klemm-
schrauben M8 X 25 an der unteren
Gabelfiithrung ldsen.

Gabelholme mit Drehbewegung aus den
Gabelfiihrungen ziehen (vorher nétigen-
falls mit einem leichten Schlag aus dem
Sitz in der oberen Gabelfiihrung lésen).
Faltenbilge von den Gabelholmen ent-
fernen.

Bild 144
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Hinweise fiir die nachiriigliche Montage der Faltenbilge:

Die kompletten Gabelholme werden aus den Gabelfithrungen entfernt.
Staubabstreifer entfernen.

Plastabdeckkappe in die Ringnut des Faltenbalges eindriicken. Damit wird die vor-
handene Entliiftungsbohrung im Faltenbalg abgedeckt und der Faltensitz auf dem
Tragrohr gewihrleistet.

Tragrohr leicht eindlen.

Faltenbilge aufschieben und in die Ringnut des Gleitrohres eindriicken,
Komplette Gabelholme wieder montieren.

Faltenbilge nach oben verschieben, bis sie an der unteren Gabelfiihrung anliegen.

Enduro-Modelle mit feststehendem Plastkotfliigel

Die Gabelholme werden nach Losen der Befestigungschrauben an der oberen und
unteren Gabelfiihrung nach unten herausgenommen. Der Plastkotfliigel verbleibt
am Fahrzeug (siehe auch Bild 158).

SR 50/1 und SR 80/1

Das Vorderrad ist ausgebaut. Das vor-
dere Schutzblech wird durch Lésen der
jeweils zwei Befestigungsschrauben M 6
> 55 (1) ausgebaut und die Klemmschel-
len an den Gleitrohren entfernt.

Bild 145

Halteschrauben M 8 < 25 an der oberen
Gabelfihrung entfernen und Klemm-
schrauben M 8 )< 25 an der unteren Ga-
belfithrung ldsen. Gabelholme mit Dreh-
bewegung aus den Gabelfiihrungen nach
unten ziehen. Faltenbilge wvon den
Gabelholmen entfernen.

Bild 146

(1) Halteschraube

(2) Scheinwerferbefestigungsschraube

(3) Scheinwerfereinstéllschraube
(siehe Abschnitt 16.5.)

(4) Klemmschraube




12.2. Demontage der Gabelholme

Die Gabelholme haben analogen Aufbau. Lediglich der linke Holm ist am Full mit
einer Klemmschraube M 8 X 45, einer Federscheibe 8 und einer Sechskantmutter
M 8 zur Verdrehsicherung der Steckachse ausgestattet.

Staubabstreifer vom Gleitrohr nehmen,
Gabelholm an seinem Full senkrecht und
vorsichtig einspannen. Tragrohr bis zur
Endstellung nach oben ziehen und Siche-
rungsring 25 aus dem unteren Ende des
Tragrohres entfernen.

Tragrohr nach oben abziehen,

Bild 147

Olfiillung ausgieBen und Gleitrohr
waagerecht in einen Schraubstock span-
nen. Mutter M 6 im Gleitrohrfull 1ésen
und untere Federaufnahme mit Trag-
feder aus dem Gleitrohr nehmen.
Tragfeder vom unteren Einspannstiick
drehen,

Bild 148

Einzelteile des Gleitrohres und des
Federelementes:

Blla 149

(1) Gleitrohr

(2) Wellendichtring D30 X 40 X 7S 2
TGL 16454

(3) Stab fir Federaufnahme

(4) Kegel

(5) Anschlagblech

(6) Untere Federaufnahme

(7) Scheibe 6

(8) Sechskantmutter M 6

(9) Tragfeder (304 + 5 mm lang)

(10) Obere Federaufnahme

(11) Dichtscheibe

(12) Gummischeibe 6 X 10 > 2

(13) Sechskantmutter
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Bei den Enduro-Modellen mit feststehendem Plastkotfliigel ist die Tragfeder fest
mit der oberen und unteren Federaufnahme verbunden (durch eingeprefite Kerb-
stifte). Beim Austausch der Tragfeder bzw. Federaufnahme ist die Tragfeder kom-
plett mit oberer und unterer Federaufnahme auszutauschen. Der Stab ist an der
unteren Federaufnahme auBerhalb der Tragfeder befestigt.

12.3. Montage der Gabelholme und Zusammenbau der Gabel

Untere Federaufnahme komplettieren.
Alle Schraubenverbindungen sind mit
einem Drehmoment von 49 Nm
(0,5 kpm) anzuziehen. Der Kegel wird
mit einer Gummischeibe 6 > 10 X 2 ab-
gedichtet.

A = 331 + 1 mm (S 51/1 und S 70/1)

A = 392 + 1 mm (SR 50/1 und SR 80/1)
B 13 mm

1

Bild 150



Gummischeibe einsetzen und mit der
Federaufnahme in das sorgfiltig ge-
reinigte und mit dem  Dichiring
D3040 X7S2 (TGL 17454 Sonder-
ausfiihrung des Innendurchmessers) ver-
sehene Gleitrohr einsetzen.

Stab der Federaufnahme mit seinem
unteren Gewindeansatz durch die Boh-
rung im GleitrohrfuB stecken, Feder-
scheibe 6 auflegen und Mutter M 6 auf-
schrauben (Oldichtheit muB gewihr-
leistet sein).

Hinweis:

Die Abdichtung der unteren Federauf-
nahme erfolgt durch eine Gummischeibe
6 % 10 X 2, die unter den Kegel mon-
tiert wird und keinesfalls vergessen
werden darf.

Blld 151

Tragfeder mit der oberen Federauf-
nahme versehen und auf die untere
Federaufnahme aufdrehen. Die Dicht-
scheibe auf die obere Federaufnahme
auflegen und das Tragrohr aufsetzen.
Endanschlag nach oben bringen und im
Tragrohr einsetzen.

Hinweis:

Die SR 50/1- und SR 80/1-Tragrohre sind
langer als die S 51/1- und S 70/1-Trag-
rohre und sind diesbeziiglich an ihrem
oberen Ende mit einer 8 mm langen
Uberdrehung gekennzeichnet.

Bild 152
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Abdeckblech iiber die Gleitrohréffnung
schieben und Sicherungsring 25 mon-
tieren,

Bild 153

Jeden Gabelholm mit 34 em?® Hydraulik-
o1 HLP 46 [46 mm?s (46 cSt) bei 40°C]
versehen und in die Gabelfiilhrung ein-
setzen.

Bild 154

Befestigungsschrauben M 8 25 mit
Unterlegscheiben versehen, in die obere
Gabelaufnahme einsetzen und fest-
ziehen.

Am rechten Gabelholm Halter fur
Tachometer unterlegen.

Am linken Gabelholm Halter fiir Dreh-
zahlmesser unterlegen.

Bei der Montage darauf achten, daBl die
oberen Federaufnahmen im Innensechs-
kant der Tragrohre einen ordnungsge-
maiBen Sitz finden.

Bild 155



Durch Verdrehen der Gleitrohre in
Fahrtrichtung rechts, ist eine gering-
fiigige Vorspannung der Tragfeder her-
zustellen. Gabelholme mit Steckachse
justieren und Klemmschrauben in der
unteren Gabelfithrung fest anziehen
(M, =16 Nm). Bei den Modellen mit
feststehendem Plastkotfliigel entfallt
dieses Vorspannen, bedingt durch die
Verdrehsicherung mittels Kerbstifte.

Bild 156

Vorderes Schutzblech montieren.

Dazu die Hiilften der Klemmschellen in
die dafiir vorgesehenen Aussparungen
der Gleitrohre einlegen und Schrauben
M 6 < 55 mit aufgesteckien Scheiben 6,4
in die Bohrungen der Klemmschellen
einfithren, Schutzblech einsetzen, Feder-
ringe B 6 auflegen und Mutftern M 6
fest anziehen.

Funktionsprobe durchfithren. Vorderrad
einbauen. Bevor die Klemmschraube der
Steckachse angezogenwird (M, = 10 Nm),
Gabel kriftig durchfedern, damit sich
die Gleitrohre parallel stellen

Blld 157
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(1) Klemmschraube

{2) Federaufnahme (oben)

(3) Klemmschraube

(4) zwei Befestigungsschrauben fiir
Kotfliigel-Distanzblech

(5) drei Befestigungsschrauben fiir
Plastekotfliigel

Bei dem im Bild 158 dargestellten Modell mit feststehendem Plastkotfliigel ist zu
beachten, daB beim Einbau der Gabelholme die Tragrohrenden zun#chst mit der
oberen Gabelfiihrung biindig abschlieBen und mit den Klemmschrauben verspannt
werden. Nachfolgend miissen die Befestigungsschrauben der oberen Federaufnahme
(einschlieBlich Tachometerhalter und Scheibe) und die Klemmschrauben der unteren
Gabelfiihrung angezogen werden,

Der Einbau der Gabelholme bei den SR 50/1- und SR 80/1-Modellen erfolgt prinzi-
piell in gleicher Weise.
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13. Aus- und Einbau der Lenkungslager

§51/1 und S 70/1

Zum Aus- und Einbau der Lenkungslager brauchen weder Vordergabel noch Len-
ker demontiert werden, Es sind lediglich die durch das Fiihrungsrohr der Vorder-
gabel gehenden Bowdenziige von den Bedienelementen des Lenkers zu loésen.

Bowdenzugdurchfiihrung von der Nut-
mutter am Fiihrungsrohr nehmen und
Nutmutter lésen.

Blld 159

Beide Befestigungsschrauben M 8 X 30
der oberen Gabelfithrung entfernen und
Gabelfiihrung zusammen mit dem Len-
ker abheben.

Blinkleuchtenhalter lésen und vom
Tragrohr abziehen.

Bild 160

Oberen Gabellaufring losen und kom-
plette Vordergabel aus dem Stirnrohr
des Rahmens nehmen.

Blid 161
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Einzelteile des Lenkungslagers:
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Bila 182
P o (1) Unterer Gabellaufring
B " (2) Kugelhalter A TGL 39-454
Wi 1 i (3) Rahmen-Lagerschalen
(4) Oberer Gabellaufring

Nach erfolgter Instandsetzung (Einfetten der Lager nicht vergessen!) wird der Zu-
zusammenbau in umgekehrter Reihenfolge vorgenommen.

Beim Einregulieren der Lagerung durch den oberen Gabellaufring, das Lager mul
spielfrei aber leichtgéingig eingestellt sein, ist zu beachten, daBl beim Anziehen der
Nutmutter sich das Spiel wieder eiwas verringert. Es ist deshalb giinstig, nach
Erreichen der Spielfreiheit und vor Anziehen der Nutmutter, den Gabellaufring
etwa 1/8 Umdrehung zuriickzustellen.

SR 50/1 und SR 80/1

Vier Halteschrauben (1) des Armaturen-
gehiuses lisen und dieses nach hinten
hochklappen, dabei die Tachometerwelle
abschrauben und anschlieBend die durch
das Stirnrohr fiihrenden Bowdenziige
aushiingen,




Scheinwerfer durch Losen der Befesti-
gungsschraube (1) und Aushingen der
Feder (2) aus dem Scheinwerfergehiuse
herausnehmen. Nachfolgend die zwei
Befestigungsschrauben (3) losen und das
Scheinwerfergehiduse nach oben abneh-
men. Zum vollstindigen Abnehmen des
Gehiuses bzw. des Scheinwerfers sind
die Kabelanschliisse zu ldsen.

Bild 164

Nutmutter mit geeignetem Hilfswerkzeug losen und abnehmen. Halteschrauben
M 8 X 25 der oberen Gabelfiihrung lésen und die obere Gabelfiihrung mit Lenker
und komplettem Armaturengehiuse nach oben vom Stirnrohr abnehmen. Gabel-
laufring mit Hakenschliissel vom Stirnrohr entfernen und komplette Vordergabel
aus dem Stirnrohr des Rahmens nach unten herausziehen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, wobei die unter Bild 162 gegebenen
Einstellhinweise zu beachten sind.

Die Lagereinzelteile und deren Anordnung sind ebenfalls aus Bild 162 ersicht-
lich.
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14. Arbeiten an den Federbeinen

14.1. Hydraulisch gedimpfte Federbeine ohne Verstelleinrichtung

Auswechseln der innenliegenden Tragfeder

Obere Schutzhiilse etwas nach unten
driicken und Halbschalen entfernen.

Bild 165

Schutzhiilse abstreifen und Tragfeder
von der Kolbenstange nehmen.

Bild 166
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StoBdidmpfer auf Dichtheit und Ver-
schleiBerscheinungen untersuchen,

Bild 167

Tragfeder fetten und auf den StoB-
dampfer aufsetzen.

Kennwerte der Tragfeder der Feder-
beine hinten:

Gesamtlange 163 mm

Kraftzunahme je mm Federweg
c=19,5 N/mm (2,0 kp/mm)

[26,0 N/mm (2,6 kp/mm)]

Anzahl der federnden Windungen

if = 14,5, dazu angebogen und ange-
schliffen je Ende eine Windung.

[1 Gilt fiir die Tragfeder der Feder-
beine mit freiliegender Tragfeder.

Bild 168
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Auswechseln der auienliegenden Tragfeder

€
(e

Es sind die gleichen Arbeitsginge wie
beim Wechseln der innenliegenden
Tragfedern durchzufithren, wobei die
Demontage der Schutzhiilse entfillt.

Bild 169

Hydraulische StofSdimpfer

Die von uns verwendeten TeleskopstoBdampfer arbeiten nach dem Prinzip doppelt-
wirkender Zweirohr-StoBdampfer (System ,Hartha®).

Wirkungsweise in Druckrichtung:

Der mit Durchtrittséffnungen und einer Ventilplatte versehene Kolben bewegt sich
in dem mit O1 gefiillten Démpfungszylinder nach unten. Dabei mul} die Diémpfungs-
fliissigkeit den durch die Kolbengestaltung gesetzten Stromungswiderstand iber-
winden. Die mit dem Fahrbahnstoll in den Diampfer einflieBende Energie wird auf
diese Weise aufgezehrt Das von der Kolbenstange verdriingte Olvolumen wird
durch das Bodenventil des Dampfungszylinders in den Raum zwischen Mantelrohr
und Dampfungszylinder gedriickt. Auch hierbei wird Energie verbraucht. Die
Dimpfkraft kann mit Hilfe der am Bodenventil vorhandenen Ventilschraube
variiert werden.

Wirkungsweise in Zugrichtung:

#Vzihrend der Zugrichtung bewegt sich der Kolben nach oben. Das im Arbeitsraum
(oberhalb des Kolbens) befindliche Ol tritt durch dafiir vorgesehene Offnungen
zwischen Kolbenstange und Kolben hindurch und mufl dabei ein diese Offnungen
verschlieBendes Federscheibenpaket abheben. Die Vorspannung dieses Federschei-
benpaketes kann durch eine Stellmutter (auf der Kolbenstange) ebenfalls entspre-
chend der gewiinschten Dampfkraft verindert werden. Die beim Einfedern erfolgte
Olverdringung durch die Kolbenstange wird iiber das Bodenventil aus dem Reser-
veraum (zwischen Mantelrohr und Zylinder) ausgeglichen.
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Funktionsstirungen treten auf:

bei unvorschriftsmiiBiger Olfiillung
[52 + 3 cm? StoBdampferfliissigkeit der Viskositit
30...38 mm?s (cSt) bei 20 °C bzw.
8...12 mm?s (¢St) bei 50 °CJ:

durch verschmutzte oder falsch einregulierte Ventile,

bei Undichtheiten,

bei Gewaltbeschiadigungen,
bei Verschleil oder

bei Montagefehlern.

Kennwerte des Stofidimpfers:

TeleskopstoBdampfertyp C 22-70 F-25/5
Déampfkraft
Zugrichtung 275+ 49N (28 + 5kp)
Druckrichtung 49+ 29N (5 + 3kp)
Linge 338 mm
Olfiillmenge 52 + 3 em?
Priifdrehzahl 100 U/min
Prifhub 40 mm

Pflege, Wartung, Funktionspriifung

Der TeleskopstoBdampfer bedarf keinerlei Pflege.

Die Gummielemente zur Befestigung des Stofldampfers diirfen nicht mit Fett in
Beriihrung gebracht werden. Nach jeweils 3 000 km Fahrstrecke sind die ordnungs-
gemiBe Befestigung am Fahrzeug und das Mantelrohr auf Olspuren als Zeichen
von Undichtheit zu iiberpriifen. Zur Kontrolle der eingestellten Dampfkrifte sind
Spezialpriifgerite erforderlich, die eine reproduzierbare Aufzeichnung (Diagramme)
des Dampfungsverlaufes zulassen. Verlauf und GroBe der Dampfkraft sind fir
die Fahreigenschaft ausschlaggebend. Priifung von Hand ist nicht zuliissig, da auf
diese Weise nicht festgestellt werden kann, ob iliber den gesamten Arbeitshub
Déampfwirkung vorhanden ist.

Die Kontrolle mufl bei vertikaler Stellung der Sto8ddmpfer erfolgen.

Transport- oder lagerungsbedingt kann es vorkommen, daB beim Auseinander-
ziehen der Teleskopstodampfer ein ,Lehrhub*® zu spiiren ist. Durch mehrmaliges
,Pumpen” in der Einbaulage des Stoldampfers kann das in den Reserveraum ge-
langte Ol wieder in den Zylinder geférdert werden.

Funktionsstérungen und deren Ursachen:

1. Drudkstufe arbeitet nicht:
Dichtscheibe auf dem Bodenventil dichtet nicht ab (Dichtscheibe verbogen,
Dichtflichen am Bodenventilkérper nicht plan). Schmutz zwischen Dichtscheibe
und Bodenventilkérper.
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2. Zugstufe arbeitet nicht:

Schmutz zwischen Dichtscheibe und Dichtflichen am Kolben sowie zwischen
Ventilteller und Auflagefliche. Dichtscheibe am Kolben dichtet nicht ab (Dicht-
scheibe verbogen, Kolbendichtfliiche nicht plan).

3. Dampfkraft setzt in Zug- und Druckstufe nach jedem Hub spiter ein:

Bodenventil dichtet an den Stirnseiten des Zylinders nicht einwandirei ab.
Bodenventil im Mantelrohr schief.

4. Diémpfer weist Olverlust auf:
Kolbenstangendichtung (Manschette) defekt.
Kolbenstange schadhaft.
Mantelrohrabdichtung defekt.

Mantelrohr undicht (durchgescheuert, Ril})

5. Diampfung setzt nicht weich, sondern ruckartig ein:
Zu wenig Dampferfliissigkeit.
Boedenventil undicht.

6. Dampfer wirkungslos, ohne sichtbaren Olverlust:
Fremdkdrper zwischen der Membrane des Kolbenventils.

14.2. Hydraulisch gedimpfte Federbeine mit Verstelleinrichtung

Allgemeine Bemerkungen

Den erh6hten Anspriichen an das Fahrwerk wird mit dem Einsatz mehrfach ver-
stellbarer Federbeine Rechnung getragen. Mit Hilfe einer Verstellmuffe kann die
Vorspannung der Tragfeder in verschiedenen Stufen dem jeweiligen Belastungs-
zustand angepal3t werden. Folgende Federbeinvarianten kommen bei unseren Mo-
dellen zum Einsatz:

Zweifach verstellbare Federbeine:

e Hebel der Verstellmuffe zeigt in — Solobetrieb
Fahririchtung (normale Federvorspannung)
o Hebel der Verstellmuffe zeigt ent- — Soziusbetrieb
gegengesetzt der Fahrtrichtung (vergroBerte Federvorspannung)

Fiinffach verstellbare Federbeine:

An der Abdeckkappe des Federbeines werden die verschiedenen Einstellstufen
zahlenmiiig angezeigt. Eine Verdrehung des Verstellringes nach rechts bewirkt
eine Vergroflerung der Federvorspannung und zahlenmiBig groBere Einstellstufe
(geeignet fir Soziusbetrieb).
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Kennwerte der Tragfeder:

Gesamtlinge

Kraftzunahme je mm Federweg

Anzahl der federnden Windungen

Kennwerte des Dampfers:
Typ
Dampfkraft

Zugrichtung

Druckrichtung

Linge
zusammengeschoben

Olfiillmenge

Priifdrehzahl

Priifhub

zweifach verstellbare
Federbeine

260 mm

¢ = 15,20 N/mm
(1,60 kp/mm)

if = 14,5

A 22-84-88/8 M

840 + 60N (86 + 6 kp),
Gruppe ohne

grinen Punkt

720 + 60 N

(74 1 6 kp),
Gruppe mit
grinem Punkt

80 + 30 Nm
(8 + 3 kp)

355 mm
277_; mm
66 I} cm?
200 U/min

40 mm

fiinffach verstellbare
Federbeine

209 mm

¢ = 19,20 N/mm
(1,96 kp/mm)

if = 11,5

S 22-50-68/8

680 + 8ON

(70 + 8 kp)
(Diampfer wird
nicht in Gruppen
unterteilt)

80 + 30N
(8 + 3 kp)

340 mm

275_; mm
69, cm?

200 U/min

40 mm

Bei den zweifach verstellbaren Federbeinen diirfen nur Dampfer gleicher Gruppe
(siehe Farbkennzeichnung) verwendet werden. Beim Verstellen der fiinffach ver-
stellbaren Federbeine mit einem Hilfswerkzeug (z. B. Zange) ist zu beachten, dall
die Konterung des Kopfstickes (M, = 30 Nm) nicht gelost wird, also kein gewalt-

sames Verstellen!

Die Tragfeder der zweifach- und fiinffach verstellbaren Federbeine kénnen nicht

untereinander ausgetauscht werden.
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Instandsetzungshinweise
zweifach verstellbare Federbeine

Federbein in den Schraubstock ein-
spannen.

Verstellmuffe auf Solobetrieb stellen.
Tragfeder etwas nach unten driicken
und Halbschalen entfernen.

Bild 170

Schutzhiilse, Tragfeder und Verstell-
muffe vom Stofidimpfer nehmen.

Blid 111
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Wir mdichten darauf hinweisen, daBl sich auf der Kolbenstange der StoBdimpfer
zwei Distanzgummielemente von je 16 mm Linge befinden, welche einen méglichen
Kontakt des Hinterrades mit dem hinteren Schutzblech bei maximal eingefederten
Federbeinen verhindern. Deshalb diirfen keine Stodampfer ohne diese Distanz-

gummielemente eingebaut werden.

Fiinffach verstellbare Federbeine

T

StoBidampfer auf Dichtheit und Ver-
schleiBerscheinungen untersuchen.

Die Montage erfolgt in umgekehrter
Reihenfolge.

Bl 172

Federbein bei eingestellter zweiter Ver-
stellstufe aus dem Fahrzeug ausbauen.
Sicherungsring 28 (1) mit Spitzzange
entfernen, Abdedikappe (2) nach oben
abnehmen, Verstellring (3) durch Links-
drehen vom Kurvensegment (7) losen,
Schutzhiilse (4) und Tragfeder (5) nach
oben abnehmen, gegebenenfalls Auf-
lagering (6) mach oben entfernen.

Blld 173

Die Montage erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, wobei das Kurvensegment leicht

einzufetten ist.
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14.2.1. Hinweise zum Einbau in das Fahrgestell

R

—y

120

E.

Verstellmuffe vor dem Einfiigen der
Halbschalen auf Solobetrieb stellen. Die
Verstellmuffen sind in ihren Hebeln mit
R oder L gekennzeichnet.

Mit einem R gekennzeichnete Verstell-
muffen sind am linken Federbein (in
Fahrtrichtung) zu montieren, die mit L
gekennzeichneten Verstellmuffen am
rechten Federbein. Die Verstellnocken
der StoBdiampfer beider Federbeine
miissen im montierten Zustand aufein-
ander zeigen.

Blld 174

Beim kompletten Federbein wird der
Verstellnocken nach dem Drehen der
Verstellmuffe auf die Stellung Sozius-
betrieb sichtbar. Im Bild ist das linke
Federbein dargestellt.

Blid 175



15. Arbeiten am Fahrgestell
15:1 S 51/1- und S 70/1-Modelle

Das Fahrwerk wurde als Rohrkonstruktion ausgelegt und besteht aus miteinander
verschraubten Baugruppen. Damit ist eine weitgehende und einfache Auswechsel-
barkeit der Bauteile gegeben.

® Auswechseln der Sitzbank, des Kraftstofibehiilters und des Gepacktrigers

Vordere und hintere Sitzbankbefesti-
gung losen (vorn Zylinderschraube
M 6 X} 16, hinten zwei Sechskantschrau-
ben M 6 < 14) und Sitzbank abheben.

Blld 176

Befestigungsschraube M8 X 20 entfer-
nen und Kraftstoffbehilter nach hinten
zuriidkziehen.

Bild 177

Befestigungsschraube M6 X 14 des
Riicklichthalters und beide Befesti-
gungsschrauben M6 >} 12 des Gepédck-
triigers entfernen und Gepicktriager ab-
nehmen

Bila 1738

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, wobei auf guten Festsitz
der Schraubenverbindungen und richtigen Einsatz der Sicherungselemente (Schei-
ben, Federscheiben, Federringe) und Gummiformteile (Kraftstoffbehilter) geachtet
werden mubB.
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® Aus- und Einbau des hinteren Schutzbleches und des Gehifiusemittelteils

Behilter flir Zubehor 6ffnen, Zubehor entfernen und Batterie ausbauen, Ansau;
gerduschdampfer offinen (Deckel aushidngen), Kabelverbindungen am Rahme
losen,

Untere Befestigungsschraube M6 X
an der Federlasche zur Schutzblechb
festigung lésen und Schutzblech nai
hinten abnehmen.

Blld 179

Halter fiir Batteriespannband 16se
(zwei Zylinderblechschrauben 4,8 >{1.
und beide Lochabdeckungen aus de
Ausschnitten flir das Rahmenrohr i
Geh3iusemittelteil entfernen.

Bild 180

Die innere Befestigungsschraube M6
25, die gleichzeitig als Massepunkt dier
(mit Scheibe 6,4, Zahnscheibe A B, zwei
Scheibe 6,4, Sechskantmutter M6, Fi
derscheibe 6 und zweite Sechskantmu
ter M6) und &uBere Befestigung:
schraube M 6 X 22 (mit Scheibe 6,4, Fe
derring B6 und Sechskantmutter M
losen und Gehédusemittelteil nach rech
abnehmen.

Bild 181

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Dabei auf ordnungsgemi
beschiidigungsfreie Kabelklemmen und richtige Verlegung der elektrischen Leitur
gen achten!
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® Auswechseln des FuBrastentriigers

Diese Arbeit kann auch am komplett montierten Fahrzeug ausgefiihrt werden.

Vordere Befestigungsschrauben M 8 X
14 (mit Federring B8 und Sechskant-
mutter M 8) entfernen, Lagerschraube
fur Kippstinder M 8 > 90 lisen.

Fufirastentrdger nach vorn abnehmen.

oy

Bild 182

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge
Anzugsmoment der Befestigungsschrauben: M, = 16 Nm.

@® Auswechseln des Kippstinders

Diese Arbeit kann auch am komplett montierten Fahrzeug ausgefiihrt werden.

Kippstinderfeder aushingen,

Lagerschraube M 8 < 90 (mit Scheibe
8,4, Federring B 8 und Sechskantmutter
M 8) entfernen. Kippstinder abnehmen.

Bild 183

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.
Das Kippstinderlager ist mit etwa 2 g Wilzlagerfett zu versehen.
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® Auswechseln des Fullbremshebels

Diese Arbeit kann am komplett montierten Fahrzeug vorgenommen werden.

Distanzrohr mit Wilzlagerfett einfetten.

Bremsgestinge und Ritckzugfeder aus-
hingen, Lagerschraube M8 > 110 (mit
Federring B 8 und Sechskantmutter M 8)
entfernen, Fullbremshebel abnehmen,
Schutzkappen und Distanzrohr entfer-
nen.

Bild 184

Anzugsmoment der Lagerschraube: M, = 16 Nm

® Auswechseln der Hinterradschwinge

Das Hinterrad und der Hinterradantrieb sind vorher zu demontieren, die Kipp-
stinderfeder und die Feder fiir den FuBbremshebel auszuhingen.

Untere Federbeinbefestigung (Sechs-
kantschraube M 8 X 45, Scheibe, Feder-
ring B 8 und Sechskantmutter M 8) 1o-
sen.

Linke Sechskantmutter M 12 X 1,5 (mit
Federring B 8) des Schwingenlagerbol-
zens entfernen. Lagerbolzen mit einem
passenden Dorn herausdriicken, mit dem
notigenfalls auch das Motorlager arre-
tiert werden kann.
(Gewindebeschadigungen vermeiden!)
Schwinge nach hinten abnehmen.
Anzugsmoment fiir Schwingenlagerbol-
zen: M; =40 Nm

Bild 185

ver Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.

Lagerbolzen mit Wiilzlagerfett einfetten.
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Hinweis fiir die Montagefolge bei Fahrzeugtypen mit Rahmenunterzugstreben:

Von links auBen (in Fahrtrichtung) sind die Bauteile folgendermalien zu montieren:

Bolzen mit Sechskantmutfer M 12 X 1,5
Obergurtstiitzstrebe, links
Rahmenunterzugstrebe, links
Schwinglager

Motorlager, links

Anlaufbuchse,

Von rechts aulen (in Fahrtrichtung) sind die Bauteile folgendermaBlen zu mon-
tieren:

Sechskantmutter M 12 X 1,5

Federscheibe 12

Rahmenunterzugstrebe, rechts

Federring B 12

Obergurtstiitzstrebe, rechts

Schwingenlager

Motorlager, rechts

Anlaufbuchse.

® Auswechseln des Motorlagers

Zu dieser Arbeit sind der Motor vorher auszubauen und der Schwingenlagerbolzen
zu entfernen.

Mutter M8 (mit Federring B8 und
unterem  Druckstiick) der Schlol3-
schraube M8 X 45 entifernen und
SchloBschraube herausziehen.
Rechtes und linkes Motorlager sowie
oberes Druckstiick abnehmen.

Blla 186
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Schale fiir Motorlager abmontieren. Da-
zu beide Befestigungsschrauben M6 X
25 (mit Federring B6 und Sechskant-
mutter M 6) entfernen.

Schale und Lagergummi abnehmen.

Bild 187

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.
Zur Montageerleichterung wird die Sechskantmutter der SchloBschraube am Motor-
lager zuletzt festgezogen.

® Auswechseln des Rahmenobergurtes

Diese Arbeit kann am komplett montierten Fahrzeug ausgefiihrt werden, Kraftstoff-
behiilter und Sitzbank sind abzubauen.

Vordere Befestigungsschraube M 8 X 75
(mit Federring B 8 und Sechskantmutter
M 8) entfernen und obere Federbein-
befestigung (je eine Sechskantschraube
M 8 X 65 mit Scheibe, Federring B 8 und
Sechskantmutter M 8) losen.

Rahmenobergurt abnehmen.

Bild 188

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.
Anzugsmoment der Befestigungsschrauben: M, = 16 Nm.

® Auswechseln der Rahmenunterzugstreben

Am Knotenblech wird die Sechskantmutter M 8 geldst und die Sechskantschraube
M 8 X 22 sowie der Federring B 8 entfernt. Der Schwingenlagerbolzen wird ent-
fernt, wobei die gegebenen Hinweise beim Wechsel der Hinterradschwinge unbe-
dingt zu beachten sind. Der Anbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.
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15.2. SR 50/1- und SR 80/1-Modelle

® Auswechseln des Kraftstofibehilters

Ausbau

Die Sitzbank und die Motorabdeckung
sind abgebaut. Losen des Minus- und
Plusanschlusses der Batterie. Abziehen
des Kraftstoffschlauches vom Kraftstoff-
hahn (Leckverluste vermeiden!). Entfer-
nen der beiden oberen und unteren Be-
festigungsschrauben M 6 X 14 bzw.
M 6 X 12 (1). Kraftstoffbehdlter nach
oben herausnehmen.

Bild 189

Einbau

Kraftstoffbehilter mit den oberen Be-
festigungsschrauben (1) anheften, an-
heben und die Lage des Moosgummis (2)
zwischen Kraftstoffbehilter und Ansaug-
anlage kontrollieren (evtl, neu einkle-
T . T ben). Kraftstoffbehilter absenken und
; untere Befestigungsschrauben montie-
ren, dabei auf ordnungsgemiBen Sitz
der Winkel (3) achten. AnschlieBend die
Befestigungsschrauben festziehen und
den Krafltstoffschlauch aufstecken, Bat-
terieanschluB anklemmen (zuerst Plus-
dann MinusanschluBl), Sitzbank und
Motorabdeckung anbauen.

Bild 190
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® Auswechseln des FuBbremshebels
Fulibremshebel

Das rechte Trittbrett ist abgebaut und
der Bremsbowdenzug am hinteren
Bremsschild geldst. Rickzugsfeder und
Bremsbowdenzug aushingen.
Befestigungsschraube M 8 > 60 (1) ent-
fernen und FuBbremshebel abnehmen.
Distanzrohr und Schutzkappe auf Ver-
schleil kontrollieren.

Beim Einbau das Distanzrohr leicht ein-
fetten.

Der Bremslichtschalter ist bereits im
Abschnitt 10.2. behandelt worden.

Bild 191

® Auswechseln des Schaltgestinges und des FuBlschalthebels

Demontage

Montage

Das linke Trittbrett ist abgebaut. Nach
dem Abnehmen des Kidkstarterhebels
die Zugfedern (2) aushangen. Lisen der
Befestigungsschrauben M 6 > 35 (3) des
Schaltgestinges und M8 > 60 (4) des
FubBschalthebels, Schaltgestinge mit Fuf3-
schalthebel abnehmen.

Lagerstellen des Gestinges und des Ful-
schalthebels sowie Abdeckgummis (1)
der Schaltstange auf VerschleiB iber-
prifen.

Bild 192

Die Montage erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, dabei Distanzrohr leicht einfetten.
Hierbei ist darauf zu achten, dall zundchst die Zugfeder (2) eingehingt wird, und
nach Einstellung des MaBes 88 (waagerechter Abstand vom Bolzen des hinteren
Schalthebels zur Aufnahme der Schaltstange, bis zur OlablaBschraube), die Be-

festigungsschraube (3) angezogen wird.
Anzugsmoment fiir:

Fulischalthebel M, = 16 Nm
hinterer Schalthebel M, =10 Nm
Kickstarterhebel M, = 25 Nm
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@® Auswechseln der Hinterradschwinge

Hinterrad, hinteres Schutzblech, linkes
und rechtes Trittbrett, Hinterradantrieb
- Kickstarterhebel und Auspuffanlage sind
| abgebaut. Untere Federbeinbefestigung
(1) lésen und linke Sechskantmutter
M 12 X 1,5 (2) des Schwingenlagerbol-
zens entfernen. Lagerbolzen mit passen-
dem Dorn herausdriicken und Schwinge
nach hinten wegnehmen.
Anzugsmoment fiir Schwingenlager-
bolzen:
M, =40 Nm

Bild 193

Achtung!

Beim Entfernen des Lagerbolzens das Absenken des Motors mit Hilfsdorn oder
passender Motorabstiitzung verhindern.

® Auswechseln des Kippstéinders

Der Kippstinder ist mit zwei Befestigungsschrauben M 8 X 40 (M, = 16 Nm) am
Rahmen angebracht. Bei Instandsetzungsarbeiten ist auf die ordnungsgemifie Zug-
feder- und Distanzhiilsenanordnung zu achten (Distanzhiilse leicht einfetten).

@ Auswechseln des Motorlagers

Der Motor ist ausgebaut [Befestigungsschrauben M 8 > 100 (3) und M8 X 90 (11)
mit Federring B 8 (4) und Sechskantmutter M 8 (5)], der Schwingenlagerbolzen

wird gelést, herausgezogen (Trittbretthalter beachten!) und nachiolgend Motorlager
herausnehmen.
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Bild 184

Die Motorlagereinzelteile konnen nach dem Lisen des Sicherungsringes (6) aus
dem Motorlager (12) herausgedriickt werden.

Beim Einbau der Einzelteile sind zun#chst die Scheiben (10), die Lagergummis
(9) und die Anschlagscheiben (8) beidseitig einzusetzen. Nachfolgend ist das Innen-
rohr (13) einzufiihren, ggf. sind die Lagerteile auf der Gegenseite mit einem Hilfs-
werkzeug zu arretieren. Das eingefiihrte Innenrohr ist mit der Scheibe (7) und dem
Sicherungsring (6) zu sichern. Bei der vorderen Motorlagerbefestigung (am Quer-
triger) darf bei der Montage die Gummipufferscheibe nicht vergessen werden.

® Auswechseln des Lenkers

Vier Halteschrauben des Armaturengehiuses losen (siehe Bild 163) und dieses nach
hinten hochklappen, dabei die Tachometerwelle abschrauben.

Bedienelemente des Lenkers entfernen
und die zwei Befestigungsmuttern M 8
(1) lésen. Nachfolgend Lenker nach oben
abnehmen.
Anzugsmoment fiir Lenkerbefestigung:
M, =16 Nm

Bild 195
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16. Arbeiten an der elektrischen Anlage

Die neue elektrische 12-Volt-Anlage der Fahrzeuge der Simson-Typenreihen S 51/1,
S70/1 und SR 50/1, SR 80/1 ist gekennzeichnet durch den Einsatz von Modifika-
tionen der bewihrten Schwunglichtprimér- bzw. Elektronikziindanlage, der elek-
tronischen Lade- und Blinkanlage (ELBA 12V), neu entwickelter Einbau- und
Aufbauscheinwerfer fiir Halogen- und Biluxlampen, einer neuen BremsschluB-
leuchte mit Zweifadenlampe und neuer Blinkleuchten.

16.1. Schwunglichtprimirziindanlagen 8307.12 und 8307.12/1
16.1.1. Aufbau

Hauptteile der Schwunglichtprimir-
zundanlage:

Bild 196

(1) Grundplattie

(2) Lichtspule

(3) Primdirspule

(4) Lichtspule

(3) Kondensator

(6) Unterbrecher

(7) Zindspule AB 12V
(8) Zundleitung

(9 Ziindleitungsstecker

Sch eibe

(11) Unterbrechernocken

Bild 197. Grundplatte, vollstlindig
(1) Primiirspule

(2) Lichtspule

(3) Lichtspule

Der Schwunglichtprimérziinder besteht aus den beiden Hauptgruppen:

i_{en;-'\" o Grundplatte, vollst. Schwungscheibe, vollst.
8307.12 8307.12-100 8307.10-010

8307.12/1 8307.12/1-100 8307.10-010
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Die Schwungscheibe 8307.10-010 (roter Farbaufdruck) besitzt 6 anisotrope oxid-
keramische Magnetsegmente, die weder einer Nachmagnetisierung noch bei abge-
bauter Schwungscheibe eines magnetischen Kurzschlusses bediirfen. Die Nabe der
Schwungscheibe ist als Nocken ausgebildet. Sie ist auBerdem mit einem Gewinde
fiir die Vorrichtung zum Abziehen der Schwungscheibe von der Kurbelwelle
(M 27 X 1,25) versehen.

Grundplattenbestiickung

Beide Ziindertypen besitzen die Primérspule fiir die Ziindung 8307.10-110/1 der
bisherigen Schwunglichtpriméarziindanlagen 8307.10, die Lichtspule (21 W) mit masse-
freien Anschliissen fiir Stopplicht und Batterieladung 8305.2-130/1 (Klemme 59 a rot/
gelb, 59 b grau/rot) und je nach Scheinwerfertyp die Lichtspule (42 W) 8305.2-120/1
fiir die Biluxlampe S 2 oder die Generatorspule 8307.12-120/1 fiir die Halogenlampe
HS 1 (Klemme 59 rot/weiB).

16.1.2. Ziindseite
16.1.2.1. Ziindeinstellung nach AbriB

Der vom Schwunglichtprimarziinder erzeugte Primirstrom fiir die Ziindung hat
auf Grund der hierbei wirkenden physikalischen Gesetze eine wechselnde GroéBe.
Zur Erzielung eines ausreichenden Ziindfunkens muB das Maximum des Primir-
stromes genutzt werden, das einer bestimmten Stellung der Primérspule im magne-
tischen Kraftfeld der Schwungscheibe entspricht. In diesem Moment mull der Un-
terbrecher 6ffnen, um den Induktionsvorgang im Ziindstromkreis einzuleiten. Der
optimale Unterbrechungszeitpunkt wird vom Hersteller durch sorgfiltige Messun-
gen ermittelt, als bestimmte Stellung der Schwungscheibe zur Primirspule auf der
Grundplatte maBlich bestimmt und durch eine Markierung auf der Schwungscheibe
und Grundplatte fixiert (AbriBmarkierung).

Fiir die Schwunglichtprimarziinder 8307.12 und 8307.12/1 gilt nachstehende MaB-
skizze,

Bild 198

(1) Markierung des Ziindzeit-
punktes auf dem Motor-
gehliuse

(2) AbriBmarkierung auf der
Grundplatte

(3) Abritmarkierung auf der
Schwungscheibe

(4) Motorgehiiuse

(5) Verstellblech

(6) Grundplatte

(7) AbriB (KontrollmaB)

(8) Schwungscheibe
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Bei der Einstellung der Ziindung nach dem Abrill ist wie folgt zu verfahren:
Uberpriifung des vorgeschriebenen Elekirodenabstandes von 0,4 mm an der Ziind-
kerze.

Befestigungskrallen fiir die Grundplatte leicht 16sen.

Schwungscheibe in Ziindstellung bringen, d.h. in Drehrichtung drehen, bis die
Strichmarkierung (entsprechend 1,8 mm bzw. 1,4 mm vor OT) gegeniibersteht.
Grundplatte mittels Verstellblechs drehen, bis die Strichmarkierung der Grund-
platte der am Motorgehduse angebrachten Ziindzeitpunktmarkierung gegeniiber-
steht.

In der so fixierten Stellung der Grundplatte zur Schwungscheibe ist der Unter-
brecher so einzustellen, daB er gerade dffnet. Hierzu ist die Befestigungsschraube
des Unterbrechers zu losen und der Unterbrecher entsprechend zu schwenken.
Das Abheben (Offnen) des Unterbrechers zeigt das Ziindeinstellgerit an.

Bild 199. Zindeinstellung mit Zindeinstell-
gerit

Hinweis:

Fehlt ein Ziindeinstellgerat, so kann die Kontaktofinung mit Hilfe eines sauberen
Blechstreifens von 0,03 mm Dicke (Stanniol), der zwischen die geschlossenen Kon-
takte geklemmt wird und der sich beim Offnungsbeginn gerade herausziehen 14Bt,
kontrolliert werden.

Nach erfolgter Einstellung ist die Befestigungsschraube des Unterbrechers anzu-
ziehen.

Zur Kontrolle der durchgefiihrten Einstellarbeiten kann der Kontaktabstand des
Unterbrechers bei hochster Nockenerhebung iiberpriift werden (Soll-Wert:
0,4 4 0,05 mm).
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Bild 200. Kontrolle des Unterbrecherkontakt-
abstandes

Schrauben der Befestigungskrallen fiir die Grundplatte fest anziehen.

Hinweis:

Ist am Motorgehduse keine Ziindzeitpunktmarkierung vorhanden oder durch eine
Reparatur (z. B. Einsatz einer neuen Kurbelwelle) ungiiltig, so ist eine giiltige Mar-
kierung wie folgt anzubringen:

ZiindzeitpunktmeBgerit (Mefluhr) in das Kerzengewinde des Zylinderdeckels ein-
schrauben

Oberen Totpunkt suchen.

Kolben auf den Ziindzeitpunkt (1,8 mm bzw. 1,4 mm vor OT) einstellen. Die Kurbel-
welle wird dazu entgegen dem Uhrzeigersinn gedreht. Zweckmifig ist es, die Kur-
belwelle etwas weiter gegen den Uhrzeigersinn zu drehen, um den richtigen Ziind-
zeitpunkt durch Drehen der Kurbelwelle im Uhrzeigersinn ermitteln zu kénnen
(Spielausgleich). )

Ubertragung der Markierung der Schwungscheibe auf das Motorgehiuse.

16.1.2.2. Wartungshinweise
Unterbrecher

Unterbrecher mit starkem Kontaktverschleil (groBer Krater und dgl.) auswechseln.
Kleinere Erhebungen kionnen mit feinstern Schmirgelstein geglittet werden. Die
Kontaktoberflache soll einen polierten Zustand erhalten. Verdlte Kontakte sind mit
einem tetra- oder benzingetriinkten, nichtfaserndem Tuch zu reinigen.
Hebellagerbolzen sind mit Schmierfett SWB 433 zu schmieren.

Nockenschmierung

Die einwandfreie Beschaffenheit des Schmierfilzes ist fiir die Lebensdauer und
Funktionstiichtigkeit des Unterbrechers von Bedeutung. Es soll fiir eine sparsame
und dauerhafte Schmierung der Nockenlaufbahn sorgen.
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Der Schmierfilz soll nur den Nodkenberg sowie einen Teil der An- und Ablauf-
kurve beriihren.

Richtmal fir die Einstellung: Zwischen Nockental und Schmierfilzfliche 0,5 bis
0,8 mm.

Der Schmierfilz ist mit Spezial6l fiir Ziindunterbrecher M 31112 [Viskositidt 700 bis
1 300 mm?/s (cSt) bei 50°C] zu schmieren, Zu kurze, verschmutzte oder verkrustete
Filzstlicke miissen erneuert werden. Nach Inbetriebnahme des Fahrzeuges ist das
Schmiersystem bis zu einer Laufleistung von 5 000 km wartungsfrei. Bei Erreichen
der Laufleistung von 5000 km und danach jeweils alle 3 000 km ist das Schmier-
system zu kontrollieren und der Schmierfilz mit Spezialsl fiir Ziindunterbrecher
nachzuschmieren. Hierzu sind mittels Schraubendrehers (etwa 2...3mm breit)
3...4 Tropfen Spezialdl in den Filz einzubringen.

Das Olfangstiick aus Filz dient zum Schutz des Unterbrechers vor Verdlen.

16.1.2.3. Priifwerte des Ziinders

Bei der Kontrolle des Ziinders auf dem Priifstand miissen folgende Werte einge-
halten werden.

Temperatur des Zinders: 20°C + 5K

Drehzahl in U/min Funkenstrecke in mm
300 oder kleiner 5, unregelmifBiger Funken
350 oder kleiner 5, regelmafBiger Funken
3000 oder kleiner 7, regelmiBiger Funken
bis 7 000 7, regelmaBiger Funken

Widerstandswert der Priméarspule: 0,85 Ohm

16.1.3. EinbaumaBe und -hinweise
Die Kernflichen der Spulen miissen dem Durchmesser von

-0.12
84 —j-35 mm

entsprechen.

Ihre Montage auf der Grundplatte mull genau zentrisch erfolgen (Zentrierdurch-
messer der Grundplatte 110 mm). Zwischen den Kernflidchen der Spulen und dem
Innendurchmesser der Schwungscheibe muf allseitig ein Luftspalt von 0,4 bis
0,6 mm garantiert sein. Auf Plansitz der Spulen und festes Anziehen der Muttern
ist zu achten.

Lockere Spulen, schlechter Plan- und Zentriersitz fiihren zum Schleifen und damit
zum Ausfall der Spulen.
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16.2. Elektronische Magnetziindanlage 8384.6/1, 8384.6/2 und
8384.6/3

16.2.1. Aufbau und Wirkungsweise

Die Magnet-Hochspannungs-Kondensator-Ziindung (MHKZ) arbeitet kontaktlos
und wartungsfrei. Der Ziindstrom wird durch gesteuerte Kondensatorentladung in
der aullenliegenden 6-V-Ziindspule induziert. Der Strom fiir die Ladung des Kon-
densators und der Steuerimpuls wird durch die Ladespule bzw. den Steuergeber
des Ziinders erzeugt.

Blld 201. Hauptteile der elektronischen

Magnetziindanlage

(1) Grundplatte

(2) Lichtspule

(3) Lichtspule

(4) Ladespule (filr Zindung)

(5) Steuergeber

(6) Schwungscheibe

(7) Zindspule .EMZA"“ AB 6V

(8) Zindleitung

(9) Zindleitungsstecker

(10) Steuerteil

(11) Leitung von Steuerteil zur Ziindspule

(12) Leitung von Steuerteil zum Ziind-
lichtschalter

Bild 202

(1) Ladespule fiir Zindung
(2) Lichtspule

(3) Lichtspule

Die elektronischen Magnetziindanlagen 8384.6/1, 8384.6/2 und 8384.6/3 bestehen
aus:

— Schwunglichtelektronikziinder (Grundplatte, vollst., und Schwungscheibe)

— Steuerteil, Kenn-Nr. 8309.12

— Ziindspule ,.EMZA“ AB 6 V, Kenn-Nr. 8351.1/13
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Der Schwunglichtelektronikziinder besteht aus den beiden Hauptgruppen:

Kenn-Nr. Grundplatte, vollst. Schwungscheibe, vollst.

8305.2/1 8305.2/1-100 8305.2-010
(EMZA 8384.6/1)

8305.2/2 8305.2/2-100 8305.1-010
(EMZA 8384.6/2)

8305.2/3 8305.2/1-100 8305.1-010
(EMZA 8384.6/3)

Die Schwungscheibe enthilt 6 oxidkeramische Dauermagnete, die weder einer
Nachmagnetisierung noch bei abgebauter Schwungscheibe eines magnetischen
Kurzschlusses bediirfen. Durch eine besondere Polblechgestaltung wird die Zin-
dung kontaktlos gesteuert. Die Nabe der Schwungscheibe ist mit einem Gewinde
fiir die Vorrichtung zum Abziehen der Schwungscheibe von der Kurbelwelle
(M 27 X 1,25) versehen,

Grundplattenbestiickung

Diese Ziindertypen sind mit der Ladespule 8305.1-110/1 fiir die Zindung, einer
Ziindimpuls-Geberspule, der Lichtspule (21 W) mit massefreien Anschliissen fiir
Stopplicht und Batterieladung 8305.2-130/1 und der Generatorspule 8307.12-120/1 fir
Halogenlicht ausgestattet.

Die gemeinsame Versorgung von Batterieladung und Bremslicht aus der 21-W-
Lichtspule bedingt, daB bei eingeschaltetem Bremslicht die Ladeanlage auler
Betrieb ist.

Achtung!

Die Klemmen (14), (2) und (15) am Steuerteil bzw. an der Grundplatte (siehe auch
Schaltplan) fiihren Betriebsspannungen bis 400 V. Arbeiten sind nur bei still-
stehendem Motor und abgeschalteter Ziindung durchzufihren!
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16.2.2, Einstellungen
Ubersicht iiber durchzufithrende Einstellungen:

ReparaturmaBnahmen Notwendige Einstellungen
Einbau gepaarter Ziindanlagen Grundeinstellung der Ziindung
Einbau neuer Steuerteile Einsatzdrehzahl ist voreingestellt.

Einsatzdrehzahl kontrollieren,
evtl. einstellen

Einbau neuer Schwunglicht- Grundeinstellung der Zindung

elektronikziinder Einsatzdrehzahl kontrollieren,
evtl. einstellen

Einbau neuer Grundplatten Einsatzdrehzahl kontrollieren,

evtl. einstellen, danach dynamische

Ziindeinstellung vornehmen
Einbau neuer Schwungscheiben Einsatzdrehzahl kontrollieren,

evtl. einstellen, danach dynamische

Zindeinstellung vornehmen,

Grundplatte neu markieren
Einbau neuer Licht- cder Ladespulen Grundeinstellung der Zindung

Hinweis:
Bei jeder Reparaturarbeit an der Ziindanlage ist der vorgeschriebene Elektroden-
abstand von 0,4 mm an der Ziindkerze zu liberpriifen.

16.2.3. Grundeinstellung der Ziindung
Die Grundeinstellung der Ziindung ist wie folgt vorzunehmen:

Bild 203. Grundeinstellung der Ziindung




Befestigungskrallen fiir die Grundplatte leicht 16sen.

Grundplatte mittels Verstellbleches drehen, bis die Strichmarkierung der Grund-
platte der am Motorgehiuse angebrachten Ziindzeitpunktmarkierung (entsprechend
1,8 mm bzw, 1,4mm vor OT) gegeniibersteht.

Schrauben der Befestigungskrallen fiir die Grundplatte fest anziehen.

16.2.4, Einstellen der Einsatzdrehzahl

Definition der Einsatzdrehzahl

Die ,Einsatzdrehzahl® ist die Drehzahl, bei der die Geberspannung ausreicht, den
elektronischen Schalter (Thyristor) auszuldsen,

Sie ist erkennbar am Einsatz des Funkeniiberganges bei kleiner Funkenstrecke
(z. B. Elektrodenabstand der Ziindkerze bei Normaldruck).

Die Einsatzdrehzahl soll zwischen 400 ... 600 U/min liegen. Bei der EMZA 8384.6 ist

die Obergrenze der Einsatzdrehzahl auf 450 U/min begrenzt (Verbesserung des An-
lasserstartvorganges).

Einstellvorgang

Die Einstellung ist bei kaltem Motor vorzunehmen. Zur Kontrolle der Einsatz-
drehzahl wird die Ziindkerze herausgeschraubt, in den Ziindleitungsstecker ge-
steckt, Massekontakt (zweckmiiBigerweise am Motor) hergestellt und die Ziindung
eingeschaltet.

Mit Hilfe eines Drehzahlmessers wird wihrend des gleichmiBigen Betitigens des
Kickstarters oder Durchdrehens des Hinterrades bei eingelegtem hochsten Gang
festgestellt, bei welcher Drehzahl der Ziindeinsatz, erkennbar am ersten Funken-
ubergang an der Ziindkerze, erfolgt.

Die Einsatzdrehzahl wird am Einstellregler des Steuerteils einjustiert.

Bei der Einsatzdrehzah! unter 400 U/min ist der Regler im Uhrzeigersinn zu ver-
stellen.

Bei einer Einsatzdrehzahl diber 600 U/min ist der Regler enigegen dem Uhrzeiger-
sinn zu verstellen (Bild 204).

Das Kriterium einer richtig einregulierten Einsatzdrehzahl ist das gute Startver-
halten bei normaler Kickstarterbetidtigung und aussetzerfreier Betrieb im oberen
Drehzahlbereich des Motors.

Ist, ordentliche Zundeinregulierung vorausgesetzt, nur bei heftiger Kickstarter-
betdtigung (die Motordrehzahl betrigt in diesem Falle etwa 1700 U/min) das Star-
ten des Motors moglich, so muB3 die Einsatzdrehzahl in obenbeschriebener Weise
verringert werden. Bei guter Startwilligkeit auf der einen Seite und hiufigen
Ziindaussetzern bei hohen Motordrehzahlen auf der anderen Seite, ist die Ein-
satzdrehzahl zu erhéhen. Eine Probefahrt ist durchzufihren.
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16.2.5. Dynamische Ziindeinstellung

Die dynamische Ziindeinstellung erfolgt bei einer Motordrehzahl von 3000 U/min
mit Hilfe einer Stroboskoplampe.

Bild 205

Arbeitsfolge:

Grundplatte bei etwas gelockerten Befestigungskrallen so drehen, dal die Nasen
des Verstellbleches den Verstellaussparungen am Motor gegeniiberstehen.

Motor bei n = 3000U/min laufen lassen und die Markierung auf der Schwung-
scheibe und am Motorgehiiuse mit dem Stroboskop anblitzen und durch Verdrehen
der Grundplatte zur Deckung bringen.

Schrauben der Befestigungskrallen fiir die Grundplatte fest anziehen.

Hinweise:

Fehlt die Ziindzeitpunktmarkierung 1,8 mm bzw. 1,4 mm vor OT am Motorgehéduse,
so ist diese entsprechend dem Hinweis im Abschnitt 16.2.3. (Grundeinstellung der
Ziindung) mit Hilfe eines ZiindzeitpunktmeBgerédtes (MeBuhr) anzubringen.
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Bei alleinigem Wechsel der Schwungscheibe ist die auf der Grundplatte angebrachte
Markierung ungiiltig und nur als Anhaltspunkt verwendbar. Die Grundplatte ist
nach erfolgter dynamischer Ziindeinstellung entsprechend der auf dem Motor-
gehiuse angebrachten Markierung zu kennzeichnen.

Achtung!

Bei Einstellungsarbeiten am laufenden Mofor besteht Verletzungsgefahr durch die
rotierende Schwungscheibe!

16.2.6. Instandsetzungshinweise

Instandsetzungsarbeiten an der elektronischen Magnetziindanlage sollten dem Fach-
mann vorbehalten bleiben, der neben entsprechendem Fachwissen auch iiber die
notwendigen Prif- und MeBmittel verfiigt. BehelfsmaBige Methoden sollten nur
im Notfalle angewendet werden,

Es sind folgende grundsétzliche Instandsetzungsvarianten moglich:

Aus- und Wiedereinbau (Wechsel) der kompletten Anlage

Es sind nur die vom Hersteller zu einer Baueinheit gepaarten Bauteile zu montie-
ren. Die zweckmiBige Kombination von Elektronikziinder und Steuerteil gewihr-
leistet optimale Einstellwerte.

Eine Grundeinstellung der Ziindung ist erforderlich.

Wechsel der Grundplatte oder Schwungscheibe

Ersatzgrundplatten besitzen keine Markierung fiir die Auslosung des Steuerim-
pulses im Steuergeber. Auf den Ersatzschwungscheiben ist eine zur Scheibenfeder-
nut der Nabe in Beziehung stehende Markierung angebracht. Grundplatte und
Schwungscheibe miissen deshalb bei Auswechslung eines Originalteiles zueinander
einjustiert und die Grundplatte neu gekennzeichnet werden. Das geschieht im Nor-
malfall durch dynamische Ziindeinstellung mit Hilfe einer Stroboskoplampe bei
einer Motordrehzahl von n = 3 000 U/min.

Wechsel des Steuerteils

BehelfsmiaBige Justierung des Ziindzeitpunktes.
BehelfsmiBige Ermittlung der Einsatzdrehzahl.
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16.2.7. BehelfsmiBige Justierung des Ziindzeitpunktes

Bild 206. Spulenkernmitte des Steuergebers
auf sei Vorder icht markleren

Bild 207. Mittenabstand der Steuerpolbleche
in der Schwungschelbe auf deren Geh3use
bzw. der von aulien sichtbaren Pappeinlage
markieren

Bild 208. Schwungschelbe so auf die Grund-
platte aufstecken, daf beide Markierungen
iibereinanderstehen

Bild 209. Grundplatte nach den auf der
Schwungscheibe vorhandenen Markierungen
(1) und (2) kennzeichnen
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Wechsel des Steuerteils

Einsatzdrehzahl der mit dem neuen Steuerteil versehenen elektronischen Magnet-
ziindanlage mit Hilfe eines Drehzahlmessers priifen und Einstellung nétigenfalls
korrigieren.

Einstellbereich: 400... 600 U/min

16.2.8. BehelfsmiiBige Ermittlung der Einsatzdrehzahl

Eine Drehzahl von etwa 420 U/min an der Kurbelwelle wird erreicht, wenn das
Hinterrad bei eingelegtem héchsten Gang innerhalb von 1s entspricht miBigem
Kraftaufwand) gleichmaBig um eine halbe Umdrehung gedreht wird.

Einstellvorgang:

Fahrzeug aufbocken und hochsten Gang einlegen.

Mit einer Hand den Hinterradreifen unten fassen und mit méBigem Kraftaufwand
gleichmiiBig um 180° drehen, dabei ist zu kontrollieren, ob an der Kerze ein Funken-
itbergang erfolgt.

Tritt bei deutlich langsamerem Drehen schon ein Funkeniibergang auf, so ist der
Einstellregler im Uhrzeigersinn zu verstellen.

Treten auch bei wesentlich erhbhtem Kraftaufwand keine Funken auf, Einstell-
regler entgegen dem Uhrzeigersinn verstellen.,

16.2.9. Priifwerte des Ziinders

Bei der Kontrolle des Ziinders auf dem Priifstand miussen folgende Werte einge-
halten werden:

Temperatur des Ziinders: 20°C + 5K

Einsatzdrehzahl: 400...600 U/min (die Priifung erfolgt mit kleiner Funkenstrecke
2...3mm)

Funkenlinge

Drehzahl in U/min Funkenstrecke in mm

600 oder groBer 6 mm, regelmiBiger Funkeniibergang
3000...7000 7 mm, regelmidiger Funkeniibergang

Die Lichtseite ist bei der Priifung nicht zu belasten.

Ladespule
Widerstandswerte

Ausfiithrung mit Kernhéhe 15 mm: 500...600 Ohm
Ausfilhrung mit Kernhdhe 18 mm: 650...780 Ohm
(Klemme 14 abgeklemmt, gegen Masse gemessen)
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Ladespannung im Ziindbetrieb

Richtwerte 150 ...190 V bei n = 2 000 U/min
(mit Vielfachinstrument an Klemme 14 oder 2 gegen Masse gemessen)

Steuergeber

Gesamtwiderstand: 24 ... 30 Ohm

(Klemme 3 abgeklemmt, gegen Masse gemessen)

Widerstinde der Teilspulen

Teilwiderstand R, zwischen Klemme 3 abgeklemmt und MeBpunkt an Geberober-
seite: R; = 12...150hm

Teilwiderstand R, zwischen MeBpunkt an Geberoberseite und Masse: R, = 12 bit
15 Ohm

R, und R, diirfen maximal 0,5 Ohm voneinander abweichen.

16.3. Priifung der Lichtseite

Die Priifung erfolgt bei 20 °C + 5 K auf dem Priifstand. Die Ziindseite ist bei dieser
Messungen mit 7 mm Funkenldnge zu belasten. Die Belastungswiderstinde miisser
induktionsfrei (bifilare Wicklung) und temperaturunabhiingig sein.

16.3.1. Spannungsmessung Klemme 59 (rot/weifl)

Wihrend der Spannungsmessung an Klemme 59 diirfen die Klemmen 59a uni
59 b nicht belastet sein.

Ziindertyp Spannung bei Belastungs-

widerstand
n = 4000 U/min n = 7000 U/min in Ohm

8307.12 =13V STV 4,18

8307.12/1 =12V =156V 4,34

8384.6/1 =13V =17V 4,18

8384.6/2 =13V =11V 418

8384.6/3 =13V =1V 4,18
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16.3.2. Spannungsmessung Klemme 59 a (rot/gelb) und 5% b (grau/rot)

Die Klemme 59 wird mit einem Belastungswiderstand nach obiger Tabelle belastet.
Die Klemmen 59a und 59 b werden an den Wechselstromeingang einer Graetz-
briicke angeschlosseh. Ein Belastungswiderstand von 6,50 Ohm wird mit dem
Gleichstromausgang der Graetzbriicke verbunden.
Die iiber den Belastungswiderstand gemessenen Spannungen miissen folgende
Werte aufweisen:

=12V bei n = 4000 U/min

=< 15,6V bei n = 7000 U/min
Eine Uberprifung der Lichtseite des Ziinders im Fahrzeug ist durch eine orien-
tierende Spannungskontrolle mit einem Vielfachinstrument (z. B. UNIT7) an den

einzelnen Verbrauchern maglich. Es diirfen keine erheblichen Abweichungen von
den in der Tabelle angegebenen Werten auftreten.

Widerstandswerte der Lichispulen (Richtwerte)

Generatorspule 0,36 Ohm
Lichtspule 42 W 0,40 Ohm
Lichtspule 21 W 0,74 Ohm

Die Kernflachen der Spulen missen dem Durchmesser von
—0,12

= s mm
entsprechen.
IThre Montage auf der Grundplatte mull genau zentrisch erfglgen (Zentrierdurch-
messer der Grundplatte 110 mm). Zwischen den Kernflichen der Spulen und dem
Innendurchmesser der Schwungscheibe muf allseitig ein Luftspalt von 0,4...0,6 mm
garantiert sein. Auf Plansitz der Spule und festes Anziehen der Mutter ist zu
achten. '

Lockere Spulen, schlechfer Plan- und Zentriersitz fihren zum Schleifen und damit
zum Ausfall der Spulen.

16.4. Aufbau und Priifung der Funktion der Ladeanlage ELBA 12 V

Die elektronische Lade- und Blinkanlage stellt ein Kompaktgerat dar, in dem zwei
elektronische Funktionseinheiten, die Ladeanlage und der Blinkgeber, unterge-
bracht sind.

@ Elektronische Ladeanlage
Aufbau und Wirkungsweise

Die elektronische Ladeanlage ermiglicht ein Nachladen der Batterie je nach Lade-
zustand. Mit der Ladeanlage wird einerseits ein schnelles Nachladen der Batterie
erreicht, zum anderen wird ein Uberladen verhindert.

10 RA S 511, S T0/1 und SR 50/1, SR 80/1, deutsch 145



Die Ladeanlage besteht aus einem Steuerteil und einem Leistungsteil zum Schalten
des Ladestromes. Das Leistungsteil ist ein Thyristor, der auf einem Kiihiblech
(gleichzeitig Bodenplatte — Vorsicht spannungsfithrend!) montiert ist.

Die Schaltung der Ladeanlage ist so ausgelegt, daB beim Erreichen der Gasungs-
spannung von 14,4 V die Ladung abgebrochen wird. Ein ,,Uberkochen® der Batterie
wird damit verhindert. Der Zeitpunkt des Ziindens des Thyristors und damit die
Grifle des mittleren Ladestromes wird von der Batteriespannung bestimmt.

Die gemeinsame Versorgung von Ladeanlage und Bremslicht aus der 21-W-Licht-
spule bedingt, dal bei eingeschaltetem Bremslicht die Ladeanlage auller Betrieb
ist.

Priifung der Ladeanlage

Die Funktionsweise der Ladeanlage wird mit Hilfe der Abschaltspannung iiber-
priift.

Im Spannungsbereich (Batteriespannung) von 90...144V mul die Ladeanlage
funktionsfahig sein. Zur Priifung wird ein Vielfachmesser (MeBbereich 5 A Gleich-

strom, Pluspol zur Ladespule) in die 59 a-Leitung geschaltet. Beim Erreichen der

Abschaltspannung von 14 iﬁ;’,ﬂ V muB der Ladestrom stark sinken. Die Messung er-

folgt bei max. Drehzahl und geladener Batterie ohne Verbraucher.

Sollte das Abschalten auBerhalb dieser Grenzen geschehen, so ist die Ladeanlage
falsch justiert und muB ausgewechselt werden. Bei unregelmiBiger Ladung
(Schwanken des Ladestromes und der Abschaltspannung) sind simtliche Verbin-
dungsstellen (49, 59 a, 31 b) auf richtige Kontaktgabe und Ubergangswiderstinde
zu iiberpriifen.

Desweiteren kann der Ladestrom an der Klemme 49 (Leitung sw am Leitungsver-
binder) gepriift werden, welcher bei 7000 U/min ca. 1,8 A betragen muf} (Batterie
darf bei dieser Messung nicht voll geladen sein, evtl. durch FremdanschluB einer
21-W-Glithlampe belasten). Defekte Gerate miissen ausgetauscht werden.

® Elektronischer Blinkgeber
Aufbau und Wirkungsweise

Der elektronische. Blinkgeber besteht zus folgenden Baugruppen:

dem Multivibrator, der Kontrolleinheit und dem Leistungsteil zum Schalten des
Lampenstromes. Der Multivibrator erzeugt die Blinkfrequenz von 90 4+ 30 Imp/min
und steuert ein spezielles Relais an, welches den Blinklampenstrom im Rhythmus
dieser Frequenz schaltet.

Uber eine elektronische Kontrollschaltung wird der Strom der Blinklampen iiber-
wacht., Bei Ausfall einer Blinklampe (Riickgang des Stromes) wird mit Hilfe der
Kontrollschaitung die Frequenz des Multivibrators erhoht. Die Kontrollfunktion
wird also durch eine deutliche Taktfrequenzerh6hung realisiert.
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Priifung der Blinkanlage

Die ELBA wird nach Schaltplan angeschlossen. Der Batteriestromkreis muB mit
einer 8-A-Sicherung abgesichert sein. Bei Belastung mit 2 X 21 W 4+ 2 W muB sich
im Spannungsbereich 10,8...14,4 V gemessen an den AnschluBklemmen der Batterie,
eine Blinkfrequenz von 90 + 30 Imp/min einstellen. Diese Frequenz mul} auch bei
laufendem Motor im gesamten Drehzahlbereich eingehalten werden. Bei einer
Belastung mit 1 X 21 W+ 2 W muf sich eine Blinkfreguenzerhhung von minde-
stens 100 9, ergeben. Zeigt der Blinkgeber keine Funktion, so sind die Anschliisse
49, 49 a, 31 b auf elektrische Verbindung und Durchgang zu liberpriifen. Bei unre-
gelmiBigem Blinken, zu langsam oder zu schnell, ist insbesondere der Ladezustand
der Batterie zu iiberpriifen.

Bei ordnungsgemiiBen Leitungsverbindungen am Fahrzeug und bei geladener
Batterie liegt der Fehler an der ELBA, welche somit auszutauschen ist.

16.5. Behandlung der Batterie

Die Fahrzeuge der S51/1-, S 70/1-, SR 50/1- und SR 80/1-Baureihe sind mit einer
12-V-Bleibatterie ausgeristet.

Die Batterie dient zur Speisung der Gleichstromverbraucher Blinkleuchten und
Signalhorn. Das Laden der Batterie im Fahrzeug erfolgt aus der Generatorwicklung
fiir Bremslicht des Schwunglichtprimiir- bzw. Elektronikziinders.

Die Gleichrichtung des Ladestromes erfolgt bei dem Ziinder 8307.12/1 im separatem
Ladegleichrichterbauteil B 80/70-20 Si (bisher bei SR 50 CE und SR 80 CE verwen-
det) und bei den Ziindern 8307.12, 8305.2/1, 8305.2/2 und 8305.2/3 iliber den im
Wechselspannungsregler integrierten Lagegleichrichter.

Inbeiriebnahme und Erstladung

Batterie mit Akkumulatoren-Schwefelsiure der Dichte 1,28 g/em’ bis zwischen die
Siurestandsmarkierungen Blockkasten fiillen. Die Temperatur des Elektrolyten
muB beim Einfiillen zwischen 10 °C und 25 °C liegen.

Batterie mindestens 20 min stehen lassen. Nach der Ruhepause Batterie leicht
schiitteln und anschlieBend den Elektrolytstand mit Schwefelsdure der o.g. Dichte
und Temperatur auf die vorgeschriebene Hohe korrigieren.

Ruhespannung der Batterie messen. Betriigt die Batteriespannung = 12,3 V, so ist
die Batterie nach dem Einsetzen der VerschluBstopfen fiir die Gleichstromver-
braucher (Blinkleuchten, Signalhorn) betriebsbereit.

Das Starten des Fahrzeuges mit Elektrostarter ist zu diesem Zeitpunkt zu vermeiden
und erst nach einigen Fahrkilometern bzw. einer Batterie-Erstladung vorzunehmen.
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Eine Erstladung der Batterie ist erforderlich, wenn

— die gemessene Batteriespannung < 12,3 V ist,

— die Batterie nicht innerhalb von 4 Wochen nach dem Fiillen mit Akkumulatoren-
Schwefelsdure in Betrieb genommen bzw. von der Lichtmaschine im Fahrzeug
nicht ausreichend geladen wurde,

— die Batteriespannung wihrend der Standzeit der Batterie unter 12,3 V sinkt,

— beim Lagern im ungefiillten Zustand einer Lagerzeit von 1Jahr iiberschritten
wurde.

Die Erstladung erfolgt mit Gleichstrom < 0,55 A. Das Laden ist beendet, wenn die
Ladespannung der Batterie (ca. 15,6...16,8 V) innerhalb von 2...3 Stunden nicht
mehr ansteigt.

Beim Laden mit einem Ladestrom von 0,55 A betrigt die Ladedauer im allge-
meinen 5. . .8 Stunden.

Wird mit geringerem Strom geladen, ist die Ladedauer entsprechend zu ver-
langern.

Wihrend des Ladens ist darauf zu achten, daB eine Elektrolyttemperatur von
50°C, gemessen in den mittleren Zellen der Batterie, nicht iiberschritten wird.
Anderenfalls ist das Laden zu unterbrechen und erst nach Abkiihlung des Elektro-
lyts fortzusetzen,

Nach Beendigung des Ladens ist der Elektrolytspiegel mit destilliertem Wasser
auf 5mm iber Plattenoberkante aufzufiillen. Danach Einsetzen der VerschiuB-
stopfen und Sidubern der Batterieoberfliche und die Batterie ist einsatzbereit.

Laden der Batterie im eingebauten Zustand

Das Laden der Batterie im eingebauten Zustand erfolgt von dem wechselstrom-
erzeugenden Schwunglichtprimér- und Elektronikziinder tiber die Elektronische
Lade- und Blinkanlage, welche ein Nachladen je nach Batterieladezustand gewahr-
leistet. Da das Laden der Batterie aus der Generatorwicklung fiir Bremslicht
erfolgt, wird das Laden bei Bremstiitigkeit unterbrochen.

Laden der Batterie aufierhalb des Fahrzeuges

Das Betreiben des Fahrzeuges mit einer leeren Batterie, welche den Funktions-
ausfall der Gleichstromverbraucher bewirkt, ist nicht statthaft, so daB ein Laden
der Batterie auflerhalb des Fahrzeuges erforderlich ist.

Die Batterie ist, nach Kontrolle des Flissigkeitsspiegels, mit Gleichstrom der Stirke
0,5 A nachzuladen, bis alle Zellen gleichmaBig gasen und die Ladespannung von
15,6 ...16,8 V erreicht ist, bzw. wenn bei drei aufeinanderfolgenden, in Abstinden
von einer Stunde durchzufiihrenden Messungen kein Anstieg der Ladespannung
von mehr als 0,1 V vorhanden ist.
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Wartung der Batterie

Die Wartung beschriinkt sich auf eine im Sommer 14tédgige und im Winter monat-
liche Kontrolle des Flissigkeitsspiegels.

Nachfiillen der Zellen nur mit destilliertem Wasser, dabei Siurespiegel 5 mm iber
dem Plattenrand halten. Die AnschluSpole der Batterie sind bei dieser Gelegenheit
mit Wasser und Biirste zu reinigen und anschlielend mit einem sdurefreien Fett
leicht einzufetten. Beim Einbau der Batterie ist auf richtiges Anklemmen der Bat-
teriekabel zu achten (schwarzes Kabel stets an den Minuspol), da andernfalls
Gleichrichterschaden entstehen kénnen. Im Winter ist immer auf guten Ladezustand
der Batterie zu achten, denn eine ungeladene Batterie friert bei —10°C ein und
wird dadurch unbrauchbar. Bei lingerem Abstellen des Fahrzeuges empfiehlt es
sich, die Batterie auszubauen und an einem frostfreien Ort aufzubewahren und
jeweils nach etwa 4 Wochen nachzuladen oder einer Fachwerkstatt zur Wartung
zu iberlassen.

Wird eine gelagerte Batterie wieder in ein Fahrzeug eingebaut, ist vorher die Ruhe-
spannung zu kontrollieren. Liegt diese unter 12,3 V ist die Batterie vor Benutzung
nachzuladen.

Achtung!

Der Ladezustand der 12-V-Batterie wird durch Messung der Ruhespannung an den
AnschluBpolen ermittelt. Die Entnahme von Siure aus den Einfill6ffnungen mit-
tels Ardometer zur Dichtebestimmung ist nicht zulédssig, da die entnehmbare Saure-
menge bei dieser Batterie zu gering fiir eine Ariometerfiillung ist.

16.6. Wechselspannungsregler ESB-1 (8107.10)

Dieser neue Elektrik-Baustein in der Ausriistung der Simson-Fahrzeuge ist ein
Parallelregler, der durch phasenanschnittgesteuerte Kurzschliisse im Betriebsdreh-
zahlbereich die mit steigender Drehzahl wachsende Lampenspannung auf 122V
(Ziindlichtschalterstellung ,Tag*®) bzw. 14,0 V (Ziindlichtschalterstellung , Nacht®)
begrenzt. Die Spannungsumschaltung erfolgt liber die entsprechenden Schaltstellun-
gen des Ziindlichtschalters (Klemme 56, Kabelkennfarbe weiBl, mit AnschluBpunkt
31 ¢ am Wechselspannungsregler). Dadurch wird die Effektivitat der Lichtausbeute
bei optimaler Lebensdauer der Halogenlampe gewihrleistet. Bedingt durch diese
Spannungskonstanz werden bei Ausfall eines der Verbraucher Folgeschiden an
anderen Verbrauchern durch Uberspannung verhindert.
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Die Schaltung besteht aus einem MeBkreis zur Erfassung des Effektivwertes der
Spannung, einem Schwellwertschalter und einem Thyristor als Stellglied. Die
Beeinflussung nur einer Halbwelle (Thyristor!) der Generatorwechselspannung ist
fiir alle Betriebsfidlle ausreichend. Der Betrieb des Regelteils ohne Belastung durch
Verbraucher 1Bt in ihm die Verlustleistung erheblich ansteigen, fithrt aber durch
den integrierten Kiihlkérper zu keiner thermischen Uberlastung im angegebenen
Umgebungstemperaturbereich.

Im Wechselspannungsregler ist die Gleichrichterbriicke filir die Batterieladung
integriert.

Technische Parameter

Bordnennspannung 12V
Generatornennleistung 42V
Begrenzungswerte

Tag 122V

Nacht 140V
Temperaturbereich —15°C bis +55°C
Regelabweichung

bei Nennlast im Temperatur-

bereich +05V

im Lastbereich 5...42 W bei

P =725°C 07V
Maximale Verlustleistung 35W
Abmessungen 65 mm X} 62 mm X 40 mm
Masse 0,2 kg
Schutzgrad IP 44
Zusatzfunktion:

Gleichrichterbriicke fir

Batterieladeanlage
periodische Spitzensperrspannung 400W
mittlerer DurchlafBstrom 32A
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16.7. Silizium-Gleichrichterbriicke B 80/70-20 Si

Der Siliziumgleichrichter bewirkt eine Zweiwegegleichrichtung des Ladestromes
und somit eine optimale Batterieladung.

Die Ladestromstirke und somit die Funktionsfédhigkeit ist wie folgt zu iiberpriifen:

— MeBgerit am Pluspol des Siliziumgleichrichters und an Masse anschlieBen. Bei

4000 U/min und ohne Verbraucher mul} ein Ladestrom von etwa 1,5 A gemessen
werden (Funktionsfihigkeit der Ladespule u. i. sei vorausgesetzt).
Der Gleichrichter ist mit vier Dioden ausgeriistet, deren Durchlafi- und Sperr-
richtungen durch Durchgangspriifungen ebenfalls kontrolliert werden kénnen
(zwei benachbarte Klemmen miissen zweimal, mit wechselnder Polaritit, mit
Durchgangspriifer gepriift werden, dabei muB die Kontrollampe einmal auf-
leuchten und einmal nicht aufleuchten).

16.8. Licht-, Signal- und Blinkanlage

® S51/1 und S 70/1

Bei allen Arbeiten an der Licht-, Signal oder Blinkanlage sind die gesetzlichen
Bestimmungen zu beachten und die OrdnungsmébBigkeit der Anlagen zu kontrol-
lieren und nétigenfalls herzustellen.

Scheinwerfereinstellung und Auswechseln der Scheinwerferglilhlampe

Die Scheinwerfereinstellung wird an der Einstellwand bei woller Belastung des
Fahrzeuges oder mit Hilfe eines Einstellgeriites vorgenommen (x-Wert = 20). Die
Einregulierung des Abblendlichtes erfolgt durch Kippen des Scheinwerfergehiuses.

Klemmschraube M6 X 12 (mit Feder-
scheibe 6) und Scharnierschraube M 6 X
16 (mit Federring B6 und Sechskant-
mutter M 6) lésen und Scheinwerfer-
gehduse um den erforderlichen Winkel
schwenken und Schrauben wieder fest
anziehen.

Bild 210

Fiir den Scheinwerfer sind grundsitzlich nur Gliihlampen der vorgesehenen Art
und Leistung zu verwenden.
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Halteschrauben am Reflektorring losen
— e und Scheinwerfereinsatz herausnehmen,
' Lampenfassung aus dem Reflektor zie-
hen und Lampe auswechseln (Bajonett-
fassung). Bei Scheinwerfern mit Halo-
genlampen sind vor dem Lampenwech-
sel die Kontaktbriicke und das Halte-
blech fiir die Begrenzungsleuchte abzu-
ziehen (Federbiigel ausheben).
Neue Lampen am Glaskérper nur mit
einem sauberen Tuch anfassen.

Bild 211

Signalanlage

Das Signalhorn ist ein Gleichstromverbraucher. Es wird bei den Kleinkraftradern
von einer Bleibatterie gespeist.

Es ist elastisch an einem Federbiigel befestigt (zur Verbesserung der Schall-
abstrahlung).

Zum Auswechseln des Signalhorns
Kabelstecker abziehen, Behdlter fur Zu-
behor 6ffnen und Halteschrauben M 6 X
12 (mit Federscheibe 6 und Sechskant-
mutter M 6) entfernen.
Signalhorn abnehmen.

Bild 212

Blinkanlage

Die Blinkanlage ist ebenfalls ein Gleichstromverbraucher, der von der Bleibatterie
versorgt wird. Sie besteht aus vier Blinkleuchten und einem Blinkgeber, welcher
in der elektronischen Lade- und Blinkanlage enthalten ist (siehe auch Abschnitt
16.4.).
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KurzschluSursachen:

Anschlufiklemmschrauben im Blinkschalter gelockert oder herausgefallen. )
AnschluBdrahte zu weit durch die AnschluBklemmen im Blinkschalter gesteckt.
Kabel 49 a am Blinkschalter durchgescheuert bzw. Kabel zwischen Geh#duse und
Schalteinsatz eingeklemmt.

MasseschluBl des Kabels 83 L/R.

Schalteinsatz im Blinkschalter verkantet sich beim Einschalten, so da8 KurzschluBi
zwischen AnschluBklemme und Schaltergehause entsteht (fehlende Gummiunterlage
oder lockerer Schalteinsatz).

Arretierungsscheibe flir Schalthebel zu grof bzw. verschiebt sich einseitig, so daB
zeitweilig Kurzschlufl zum Schaltergehiiuse eintritt.

® SR 50/1 und SR 80/1

Bild 213

(1) Halteschraube

(2) Scheinwerfer-Befestigungsschraube
(3) Scheinwerfer-Einstellschraube

{4) Klemmschraube

Lichtanlage

Fiir den Scheinwerfer, die BremsschluBleuchte und die Blinkleuchten sind grund-
sdtzlich nur Lampen der vorgesehenen Art und Leistung (siehe Schaltpléne) zu
verwenden. Zum Ausbau des Scheinwerferreflektors ist zuniichst der Frontring
durch Loésen der Klemmschraube (2) links unterhalb des Scheinwerfers zu demon-
tieren. Nach Aushéngen der Zugfeder mittels des Einhingebleches ldBt sich der
Scheinwerferreflektor herausnehmen.

Einhéngeblech mit Zugfeder ist bei ausgebautem Reflekior am oberen Rand des
Scheinwerfergehiuses einzuhingen.

Die Scheinwerfereinstellung erfolgt mit Hilfe eines Einstellgerdtes oder behelfs-
miBig an einer Einstellwand (x-Wert = 20). Die Einregulierung wird durch eine
Einstellschraube (3), welche ein Schwenken des Scheinwerfergehiuses bewirkt,
durchgefiihrt. :
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Signal- und Blinkanlage
Das Signalhorn als Gleichstromverbraucher ist durch das Abnehmen des Schein-
werfergehauses (siehe Bilder 163 und 164) erreichbar. Es wird von der Bleibatterie

gespeist.
Die Blinkanlage besteht aus vier Blinkleuchten und einem Blinkgeber, welcher in
der Elektronischen Lade- und Blinkanlage enthalten ist (siehe auch Abschnitt

16.4.).

BehelfsmiBige Scheinwerfereinstellung

Scheinwerfer nach Moglichkeit in einer Fachwerkstatt einstellen lassen (x-Wert =
20).

Einstellvorgang (behelfsmifig)

— Fahrzeug voll belasten und auf einer ebenen Fliche in 5 m Entfernung frontal.
zu einer Wand aufstellen (gedachte Lingsachse des Fahrzeuges bildet mit der
senkrechten Wandebene einen Winkel von 90°).

— An der Wand die Hohe der Scheinwerfermitte durch ein Kreuz markieren.

— Bei abgeblendetem Licht muB sich bei richtig eingestelltem Scheinwerfer die
obere Grenze der auf der Wand erscheinenden hellen Fliche (Hell-Dunkel-
Grenze) 5 cm unterhalb des Markierungspunktes abzeichnen.

16.9. Betiitigungs- und Ubertragungselemente des Elektrostarters

Anlassertaster (Kenn-Nr. 8606.12)

Druckknopf des Anlassertasters wiihrend des AnlaBvorganges nicht lénger als 5s
betiitigen; nach dem Anspringen des Motors sofort wieder loslassen.

Anlasserrelais KAa Simson (Kenn-Nr. 17675)

Das Anlasserrelais, untergebracht im Werkzeugbehalter, besitzt eine Schalterfunk-
tion beziiglich der Anlasserstromzufuhr. Das Schalten des Relais, welches deutlich
horbar ist, charakterisiert gleichzeitig seine Funktionstiichtigkeit.

Achtung!
Es diirfen nur Relais mit o. g Bezeichnung verwendet werden!

Kabelverbindungen

Es ist bei Reparaturen zu beachten, dal die Kabelquerschnitte der Anlasser- und
Batterieanschliisse teilweise 4 mm?* betragen!
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16.10. Hinweise zu den Schaltplinen

In den nachfolgenden Schaltpldnen ist die fahrzeugelektrische Ausriistung der
Modelle S 51/1, S 70/1, SR 50/1 und SR 80/1 dargestellt.

Bezeichnung der Kabel

sw = schwarz ws = weil

rt = rot gr = grau
gn = griin bl = blau
ge = gelb br = braun

Stellungen des Ziindlichtschalters

Entsprechend den erhthten Sicherheitsanforderungen des Strallenverkehrs wurden
am Ziindlichtschalter funktionelle Anderungen vorgenommen.

Er hat je nach Ausfithrung der Lichtanlage folgende Schaltstellungen:

Variante mit Dauerlicht

— Aus
— Tagschaltung (Ziindung und Licht eingeschaltet, reduzierte Lichtleistung)
— Nachtschaltung (Ziindung und Licht eingeschaltet, erhdhte Lichtleistung)

Die Begrenzungsleuchte und die Instrumentenbeleuchtung wenden erst in Stellung
»Nachtschaltung“ des Ziindlichtschalters eingeschaltet.

Variante ohne Dauerlicht

— Aus
— Tagschaltung (Ziindung eingeschaltet)
— Nachtschaltung (Ziindung und Licht eingeschaltet)
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Umrechnungstabelle zur Einfiihrung des
»Internationalen Einheitensystems® (SI)

Gegenuberstellung der wichtigsten bisherigen alten Einheiten und der neuen
SI-Einheiten:

Alte Einheit SI-Einheit
EinheitsgroBe Umrechnungsfaktor
Kraft Pond p Newton N
Kilopond kp

1kp = 9,807 N (10 N)
1 N = 0,102 kp (0,1 kp)

Drucdk; kp/em? Pascal Pa
Spannnung at oder Newton N je
atm Quadratmeter N/m?
mm WS
bar 1 Pa = 1 N/cm?

1 at = 1 kp/em? = 98 070 Pa = 98,07 kPa = 0,09807 MPa
1 at = 1 kp/em? = 100 000 Pa = 100 kPa = 0,1 MPa

1 kp/mm? = 10 MPa = 10 000 kPa

1 Pa = 0,0000102 kp/em? = 0,102 - 10~® kp/mm?

1 kPa = 0,01 kp/em? = 0,0001 kp/mm?

1 MPa = 10 kp/em? = 0,1 kp/mm?

1 MPa = 10 at

Arbeit; Kilopondmeter kpm Newtonmeter Nm
Energie; Kilokalorie keal oder Joule J
Wairmemenge PS-Stunde PSh oder Wattsekunde Ws

1J=1Nm=1Ws

1 kpm = 9,807 J = 9,807 Nm = 9,807 Ws

l1kpm = 10J = 10 Nm = 10 Ws

1kcal = 4187J

1 PSh = 2,648 - 108J

1J

1Ws = 0,102 kpm = 0,000239 kcal = 3,777 - 107 PSh
1Nm
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Alte Einheit SI-Einheit

Leistung Kilopondmeter je Newtonmeter je
Sekunde kpm/s Sekunde Nm/s
Kilokalorie je oder
Sekunde kcal/s Joule je Sekunde J/s
oder
Pierdestiarke PS Watt W

I1Nm/s =1J[s=1W

1 kpm/s = 9,807 Nm/s = 9,807 J/s = 9,807 W
1 keal/s = 4187 Nm/s = 4187 J/s = 4187 kW
1PS = 736 Nm/s = 736 J/s = 0,736 kW

1N

1 Jf:njs = 0,102 kpm/s = 2,388 kcal/s

W 2,388 - 10~%kcal/s = 1,36 -.10-3 PS
Ebener Winkell) Grad ° Radiant rad

1 Grad = 0,017453 rad
1 rad = 57,206 °

Temperatur!) Grad Celsius °C Kelvin K

°C =T (K) — 273,15 K
T (K) =°C + 273,15 K

) Dle Angabe des ebenen Winkels in Grad und der Temperatur in Grad Celelus ist auch nach
1980 weiterhin zullissig.
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