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Vorwort

Uber MZ-Motorrader lange Erklarungen abzugeben, halten wir fur Gberflissig. Im hohen
Norden Finnlands, unter der sengenden Sonne Afrikas, unter den gegensétzlichsten
Betriebsbedingungen rollen die MZ zur Zufriedenheit ihrer Besitzer!

Damit die Fahrzeuge auch nach langerem Betrieb - und der damit verbundenen
Abnutzung - einsatzbereit und zuverl&ssig bleiben, geben wir mit dieser
Reparaturanleitung die erforderlichen Hinweise fir unsere MZ- Werkstétten im In- und
Ausland.

Eine Instandsetzung ist Vertrauenssache in mehrfacher Hinsicht:
Zuverlassige Arbeit des Monteurs, davon hangt die Sicherheit des Fahrers ab.

Erkennen des tatséchlichen Fehlers, dadurch kein unnétiger Materialeinsatz und
geringerer Arbeitsaufwand.

Daraus resultierend: keine Nacharbeit, kurze Ausfallzeit und niedrigere Reparaturkosten!

Um das zu erméglichen, beschreiben wir nicht reine Schlosserarbeit (handwerkliche
Kenntnisse setzen wir al's selbstverstandlich voraus), sondern vor allem die
Erkennungsmerkmal e verschiedener Schaden sowie deren Ursachen.

Voraussetzung fur eine fachgerechte Reparatur ist, immer mit den von MZ empfohlenen
Sonderwerkzeugen und Hilfsmitteln zu arbeiten. Besonders Sel bstbedi enungswerkstétten
und Bastler mochten wir nachdriicklich auf diese Empfehlung hinweisen, damit nicht
durch falschen Optimismus erheblicher Mehraufwand an Arbeitszeit und Material
entsteht.

Unsere MZ-V ertragswerkstatten kénnen die Sonderwerkzeuge vom MZ-
Ersatzteilvertrieb beziehen - fir die Bastler besteht jedoch die Moglichkeit des
Selbstbaues mit Hilfe der im Anhang gebrachten Skizzen.

Wir hoffen, den Mitarbeitern unserer Vertragswerkstétten im In- und Ausland sowie
unseren MZ-Freunden in der ganzen Welt mit diesem Nachschlagewerk die
erforderlichen Kenntnisse zu vermitteln und wiinschen viel Erfolg.

VEB MOTORRADWERK ZSCHOPAU
Abt. Kundendienst
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Bild 3. Motor im Querschnitt
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Bild 4. Motor im Langsschnitt

1 Technische Daten

1.1 Motor

nachster Punkt ; Index

montierten Zustand)

ES 175/2 ES 250/2
Arbeitsverfahren (Zl\JNrre:IE:hk:spUI ung) (Zl\jvsli:hk:sp[]l ung)
KUhlungsart Luft (Fahrtwind) Luft (Fahrtwind)
Zylinderzahl 1 1
Hub / Bohrung (in mm) 65/58 65/ 69
Hubraum 172 ccm 243 ccm
Verdichtungsverhéltnis 91 8,51
Verdichtungsraum des
Zylinderdeckels (im 21 +/- 0,5ccm 33+ 1ccm




Max. Leistung bei

Max. Drehmoment
Schmierung

Pleuellager

Kurbelwellenhauptlager

Schmierung der
Kurbelwellenhauptlager

Kolben

Kolbenmasse mit Ringen,
Bolzen und Sicherungen

Zylinder (Breitrippen)

Steuerzeiten in Grad
Kurbelwinkel

Einlal
Uberstromen

Audlal}

1.2 Vergaser

nachster Punkt ; Index

Typ
Durchlal
Hauptdise
Nadeldiise

Teillastnadel Nr.

5200...5500 U/min 13,5
DIN-PS = 9,9 kW oder
15 SAE-PS

5000...5300 U/min 17,5
DIN-PS = 12,9 kW oder
19,5 SAE-PS

1,85 kpm bei
5000...5100 U/min

2,5 kpm bei 4500...4700
U/min

Mischungsverhaltnis 33:1 mit Zweitakt-M otorendl

k&figgefuhrtes Nadellager fur Hubzapfen (K
28x35x20) und Kolbenbolzen (KK 18x22x24 F)

2 Lager 6305 c 003 f (gerduscharm)
1 Lager 6302

durch Getriebeschmiermittel

mit 2 Kolbenringen,
oberer Ring verchromt

mit 3 Kolbenringen,
oberer Ring verchromt

240 +5( 360 +5g

mit umgossener Laufbuchse aus Sondergrauguf3

140° 140°

113° 113°

165° 160°
ES 175/2 ES 250/2
BVF26 N 1-1 BVF 28N 1-1
26 mm 28 mm
100 107
65 67

K 2 mit 5 Kerben

K 3 mit 5 Kerben



Nadelstellung von

oben
Startdiise 90
Leerlaufdise 35

Schwimmernadelventil | 18
Leerlaufluftschraube
Ubergangsbohrung

Leerlaufbohrung

3..4*) (4. fur die
Einfahrzeit)

11/2...21/2 Umdr. offen
1,5mm

0,8 mm

3..4*) (4. fur die
Einfahzeit)

100

40

18

2 ... 3Umdr. offen
1,5mm

0,8 mm

*) FUr die Einstellung ist neben dem Fahrverhalten das K erzengesicht mal3gebend!

1.3 Elektrische Anlage

nachster Punkt ; Index

Zindung

Zundzeitpunkt

Unterbrecherkontaktabstand
Zundkerze
Elektrodenabstand
Lichtmaschine

L adekontrollampe (rot)
Regler

Batterie

Zindspule
Scheinwerfer

Abblendschalter

ES 175/2
Batterieziindung

3,0-0,5mm vor OT bei
voll ausgedriickten

Fliehgewichten = 22°15'

Kurbelwinkel
0,3 +0,2mm
Isolator M 14/260

0,6 mm

ES 250/2
Batterieziindung
3,0-0,5mm vor OT bei
voll ausgedriickten
Fliehgewichten = 22°15'
Kurbelwinkel

0,3 +0,2mm
Isolator M 14/260

0,6 mm

Gleichstrom, 6 V, 60 W, Kurzzeitig 90 W

im Tacho

RSC 60/6, unter der linken Verkleidung

6V, 12 Ah (Bleisammler-Flachbatterie)

6V, unter der linken Verkleidung

feststehend - 170 mm Lichtaustritt, Abblendlicht

asymmetrisch

am Lenker links



Brems-SchlulR-K ennzeichen-

Leuchte
Blinkleuchten

Blinkgeber

Signalhorn
Lichthupe

Glihlampen
Bilux
Standlicht
Bremdlicht
Schluf3leuchte
Blinker
Ladekontrolle
Leerlaufanzeige

Tachobeleuchtung

1.4 Getriebe

nachster Punkt ; Index

Schaltung

Anzahl der Gange
Getriebeabstufung
1. Gang

2. Gang

2. Gang

Bremdichtkontakt am hinteren Bremsschl Uissel

beidseitig am Lenkerende (Schalter am Lenker
rechts)

im Scheinwerfergehduse
unter dem Kraftstoffbehal ter

wird durch Druckknopf unter dem Abblendschalter
betétigt

6V, 45/40 W, Abblendlicht asymmetrisch
6V,4W, Sockel BA9s

6V, 18 W, Sockel S8,5

6V 5W, Sockel S8

6V, 18 W, Sockel S8,5

6V,12W

6V,12W

6V,12W

ES 175/2 ES 250/2
Ful3schaltung (Ratsche, Segment, Kurvenwal ze)

4

2,77:1=13:36 Zdhne
1,63:1 =19:31 Z&hne

1,8:1 = 15:27 Z&hne (ab Motor-Nr. 4512291 und Motor-Nr.
4623112)



3. Gang
4. Gang

Lager auf
Antriebswelle

Lager auf
Abtriebswelle

Leerlaufanzeige

1,23:1 = 22:27 Z&hne

0,92:1 = 25:23 Zadhne

1.5 Kraftubertragung

nachster Punkt ; Index

Kupplung

Ubersetzung Motor -
Getriebe

durch schragverzahnte
Stirnréder

Ubersetzung Getriebe -
Hinterrad durch
Rollenkette

1.6 Fahrgestell

nachster Punkt ; Index

ES 175/2

ES 175/2

6204 (20x47x14) und 6203 (17x40x12)

6203 (17x40x12) und 6204 (20x47x14)

el ektrische Kontrollampe (griin) im Tacho

ES 250/2

auf linkem Kurbelwellenstumpf, im Olbad. 5
Reibbelagscheiben mit Korkanteil

2,43:1=28:68 Zadhne

2,65:1=17: 45 Zshne
12,7x7,75%8,51 mm
(1/2x5/16 Zoll) 116
Glieder

ES 250/2

2,14:1=21:45Z&hne
118 Glieder (Mit
Seitenwagen: 2,65: 1= 17
. 45 Z&hne)

Geschlossener Einrohrrahmen, geschweil3t, Steuerkopf hart

Rahmen

L enkungswinkel 63°

Nachlauf

Nachlauf mit
Seitenwagen

65 mm

105 mm

gel6tet. Ansaugluft durch oberes Rahmenrohr, elastische
Motoraufhdngung in Silentbl 6cken



Art der Federung

vorn
hinten

Réder
Felgengrofie
vorn

hinten
Bereifung
vorn

hinten

Reifenluftdruck (at
Uberdruck)

vorn

hinten

hinten

Bremsen

Langschwinge vorn und hinten
Federbein mit 6lhydraulischer Dampfung, Federweg 142 mm

Federbein mit 6lhydraulischer Dampfung, Federharte
verstellbar, Federweg 115 mm

Drahtspeichenrader mit ungekrépften Speichen

1,85 Bx16

2,15 Bx16

3,25-16 (bzw. 3,00-16)

3,50-16

1l4at l4a

1,9 at fur .

Solofahrt 1,9 at fur Solofahrt

2 1 at filr 2,1_athr Soziusfahrt und )

Soziusfahrt Seitenwagenbetrieb 2,6 at fur vollbesetztes
Gespann

Vollnabenbremsen,
Durchmesser 160 mm
Backenbreite 30 mm

1.7 MalR3e und Masse (Gewicht)

nachster Punkt ; Index

Radstand
Lange

Breite mit Spiegel

ES 175/2 | ES 250/2
1325 mm
2090 mm

862 mm



Hohe 1060 mm
Bauchfreiheit, belastet | 170 mm
Leermasse 155 kg 156 kg
Tragfahigkeit 165 kg 164 kg

Zuldssige Gesamtmasse | 320 kg 320 kg

1.8 Fullmengen

nachster Punkt ; Index

ES 175/2 ES 250/2

750 ccm Getriebedl GL 60 (legiert) fur Sommer und Winter (im

Getriebe Ausiand SAE 40)

Kraftstoffbehdlter | etwa 16 | Kraftstoff-Ol-Mischung 33 : 1

davon Reserve etwal5|

Federbeine
vorn je 80 ccm Stol3dampferdl 'Globo'
je 70 ccm StoRddmpferdl 'Globo' Viskositét 1,65 ... 1,92°E bei
hinten 50°C =8 ... 11 cSt/50°C
Im Ausland

nur Marken-Dampfungsflussigkeit gleicher Viskositét verwenden!

1.9 Hochstgeschwindigkeit

nachster Punkt ; Index

ES 175/2 ES 250/2
Hochstgeschwindigkeit etwa 110 km/h etwa 120 km/h
Ermittelt wird die Héchstgeschwindigkeit unter folgenden V oraussetzungen:
Das Fahrzeug mul3 zur Mef3fahrt bereits eingefahren sein - im Zweifelsfall

mindestens 3000 km. Gefahren wird auf ebener, trockener, in gutem Zustand
befindlicher Beton- oder Rauhasphaltstral3e. Kurze Steigungen und Gefélle bis 0,5%



sind zul&ssig. Die Windgeschwindigkeit darf nicht mehr als 3 m7s betragen. Die
Mel3strecke ist unmittelbar nacheinander in Hin- und Rickfahrt zu durchfahren,
wobei der Fahrer eine sportliche Haltung einnimmt und mit anliegendem Fahreranzug
bekleidet ist.

1.10 Bremsver zoger ung

nachster Punkt ; Index

7,1 m/s*s auf griffiger Betonfahrbahn (Autobahn). Mit neuwertigen Reifen und bei
sachgemaél3er Betétigung beider Bremsen ergeben sich folgende Bremswege:

30 km/h: 49 m

60 km/h: 19,4 m

90 km/h: 44,0 m

Die Reaktionszeit des Fahrers ist dabei nicht beriicksichtigt.

Die Fahrgestell-Nr. finden Sie hinten am rechten Rahmenausleger zur Befestigung des
HinterkotflUgels.

Die Motor-Nr. ist auf dem Motorblock rechts eingeschlagen.

Anderungen in Konstruktion und Ausstattung sind im Interesse der technischen
Weiter entwicklung vor behalten.

1.11 Diagramme

nachster Punkt ; Index
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Bild 5. Leistung, spezifischer Verbrauch und Drehmoment der ES 175/2
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Bild 7. StralRenverbrauch der ES 175/2im V. Gang

Bild 8. Stralenverbrauch der ES 250/2 im V. Gang



Bild 9. Beschleunigung der ES 175/2 und ES 250/2

2 Betriebsmitte
2.1 Kraftstoff

nachster Punkt ; Index

Entsprechend der konstruktiven Auslegung des Motor ist ein Vergaser-Kraftstoff von 79
Oktan - aso VK 'Normal' - zu verwenden.

Fur das Ausland wird Kraftstoff mit ahnlicher Oktanzahl empfohlen. Bei hochoktanigen
Kraftstoffen konnen 'Uberfettungs-Erscheinungen auftreten. Durch Tieferhangen der
Teillast- (Dusen)-Nadel wird dieser Zustand ausgeglichen.



2.2 M otorendl

nachster Punkt ; Index

Beide Pleuellager, Zylinderlaufbahn und Kolben werden durch die einfache und
betriebssi chere Mischungsschmierung mit Ol versorgt. Unsere jahrelange Erprobung
veranlassen uns die ausschliefdliche Verwendung des

Hyzet-Zweitaktmotor endls

fur den Motor vorzuschreiben. Dieses legierte Ol verringert die mechanische Abnutzung
und das Ansetzen von V erbrennungsriickstéanden.

Unseren MZ-Freunden im Ausland empfehlen wir ebenfalls nur Spezial-
Zweitaktmotorendle (wie Zwo-Ta- Mix, Shell 2 T, Castrol 2T o. &) zu verwenden.

Stehen jedoch im Ausland nur unlegierte Motorenéle (also Mineral6l) zur Verfigung,
dann darf nicht zwischenzeitlich mit legiertem Zweitaktdl gefahren werden. Diesen
Spezialdlen sind Additives (Wirkstoffe) beigemischt, die unter anderem das Ansetzen
von Verbrennungsriickstdnden stark reduzieren. Bei Wechsel betrieb werden die vom
Mineral 6l zurtickgebliebenen Verbrennungsriicksténde aufgel dst und verursachen durch
ihre schmirgelnde Wirkung vorzeitigen Verschleil3 der Triebwerksteile!

2.2.1 Mischungsver hdltnis

nachster Punkt ; Index

Bei Verwendung von Zweitaktmotorendl ist das Mischungsverhaltnis wahrend und nach
der Einfahrzeit 33 : 1.

Es werden immer 10l Kraftstoff mit 0,33 Zweitakttl gemischt.
Im Ausland:

1 engl. Gallone (4,54 1) Benzin gemischt mit 0,23 engl. Pint Zweitaktdl. 1 US-Gallone
(3,78 1) Benzin gemischt mit 0,23 US-Pint Zweitaktdl (siehe auch Umrechnungstabelle)

Steht nur unlegiertes Motorendl (Mineraldl) zur Verfigung, so muf3 25 : 1 gemischt
werden. Dassind 10 | Kraftstoff und 0,41 Ol = 4% Olanteil!

2.3 Schmiermittel fir Krafttbertragung

nachster Punkt ; Index

Als Fullmenge fir Getriebe und Primérantrieb sind 0,75 | (750 ccm) Getriebedl GL 60
erforderlich.

Viskositét: 7 ... 9 °E/50°C = 53 ... 68 cSt, entspricht etwa SAE 80 EP

Die vorgeschriebene Olmenge genau einhalten, sonst wirkt die Kupplung als



'Wirbelbremse'. Uberschuissiges Ol wird dann durch die Entliftungsbohrung im
Einflllstopfen herausgedriickt und verunreinigt den Motorblock.

Im Ausland:

Steht kein Getriebedl mit obenstehender Viskositét zur Verfligung, dann unlegiertes
Motorendl SAE 40 (Mineraldl) als Getriebeschmiermittel verwenden.

Zur Schmierung der Sekundérkette ist ebenfalls Getriebedl GL 60 zu verwenden.

Das Lager 6005 im Hinterradantrieb (Dampfungskdrper) wird wie die Lenkungs- und
Radlager mit Walzlagerfett 'Ceritol' geschmiert.

2.4 Schmier mittel fir Fahrgestell

nachster Punkt ; Index

Alle Schmierstellen des Fahrgestells (auch der Tachoantrieb!) werden durch eine
Olgefillte Fettpresse mit Getriebedl GL 60 abgeschmiert.

Irgendwelche Abschmierfett sind - z.B. fur die Schwinglagerbolzen - absolut ungeeignet,
weil nach kurzer Zeit durch verharztes Fett die Schmierkanéle verstopft sind.

Nur die Lenkungs- und Radlager sowie die Bremsschlussel erhalten Walzlagerfett
'Ceritol' K5 oder K3.

Tropfpunkt 145 ... 155 °C. Einsetzbarkeitsgrenze -25 bis +95 °C.

Im Ausland:

Als Ersatz fur Getriebedl GL 60 ist ein Motordl mit SAE 30 ... 40 verwendbar.

Statt Walzlagerfett Ceritol k5 kann ein saurefreies Wal zlagerfett (mit Tropfpunkt Gber

150 °C und Gefrierpunkt bei -30 °C) verwendet werden. Maschinen- (Stauffer-)Fett ist
absolut ungeeignet!

2.5 Stol3dampferfillung

nachster Punkt ; Index

Die vorderen Stol3dampfer sind mit je 80 ccm, die hinteren mit je 70 ccm 'Globo'-
StorRdampferdl geflllt. Viskositét: 1,65 ... 1,92 °E/50°C = 8 ... 11 ¢St/50°C

Im Ausland:

Ist 'Globo'-Stol3ddampferdl nicht vorrétig, so kann auch ein anderes Markenerzeugnis
eingefillt werden - sofern es die gleiche Viskositét hat.

Denn - liegt der Wert héher, gehen die Federbeine zu langsam in die Endlage zurlick. Bei
Fahrbahnstoen wird die Federung zunehmend hart und hérter! Liegt der Wert niedriger,



dann wird die Rucklaufenergie der Federbein- Druckfedern nur ungentigend abgefangen,
die Stol3dampfer sind damit wirkungslos - das Fahrzeug 'schwimmt'!

3 Demontage des M otors

Anmerkung: SW = Schliisselweite, z.B. bedeutet 'SW 17" Schllsselweite 17 mm.

3.1 Motor ausdem Fahrgestell ausbauen

nachster Punkt ; Index

Bild 10

Lichtmaschinendeckel abnehmen und die vier Flachsteckanschlisse von der
Lichtmaschine abziehen. Sind deren Kennfarben nicht mehr einwandfrei feststellbar,
dannist es - besonders fir den Bastler - zweckmalig, die Leitungen durch
Papierfahnchen zu markieren. Man spart das Durchmessen beim Zusammenbau und evtl.
sogar einen verschmorten Regler!

Halteschraube (1) des Ankers |6sen, anschlief3end beide Schrauben (2) des Polgehauses
(3) entfernen. Das Polgehduse wird jetzt etwas vorgezogen und der Nockentréger (4)
durch leichtes Kippeln geldst - nicht gewaltsam abdriicken!

Bild 11

Den Anker nur mit dem Abzieher 02-MW 39-4 abnehmen. Andere Hilfsmittel, z. B. ein
Klauenabzieher, verdriickt das Lamellenpaket oder beschadigt die Wicklung. Die
Pal3feder (Flachkeil) abnehmen und Kettenschlof3 entfernen. Tachoantrieb (1) abnehmen.



Bild 12

Schraube der hinteren Schalldampfer-Haltestrebe sowie die Klemmschraube vorn am
Zylindereinsatz, anschlief3end die mittlere Befestigung |6sen und die komplette
Auspuffanlage abnehmen.

Zum Abnehmen des Vergasers die beiden Klemmschrauben am Ansaugstutzen (1) sowie
den Klemmring am Gummi-Ansaugrohr lockern.

Die Zylinderdeckelmuttern tiber Kreuz und etappenweise |6sen - auch beim Abnehmen
kann sich der Deckel verziehen!

Mit Hilfe einer Drahtschlaufe die Kippsténderfeder (2) aushéngen, die beiden hinteren
Motorhalteschrauben (3) herausdrehen und die Muttern der vorderen Silentbl6cke (4)

|6sen. Nachdem noch der Kupplungsbowdenzug ausgehéngt wurde (siehe Bild 84), kann
der Motor herausgehoben werden.

Bild 13

In diesem Demontagezustand kénnen die vorderen Silentbl 6cke (A) gewechselt werden.
Die hinteren Motorhalteschrauben sind dazu nicht zu |dsen.

Beachte: die Warzen an den Silentbl 6cken missen in die Ausschnitte im

Motorhalteblech einrasten. Andernfalls steht die M otorhalterung unter unzul &ssiger
Vorspannung.

3.2 Motor zerlegen

nachster Punkt ; Index




Bild 14

Motor in der Montagevorrichtung 05-MV 197-0 fertig zum Zerlegen. Die vordere
Gehéauseschraube M10x75 ist vorher zu entfernen.

Bild 15

Muitter (SW 24) am Getriebekettenrad |6sen, dabel den Gegenhalter 05-MW 45-3
einsetzen.

Bild 16

Getriebekettenrad mit Vorrichtung 05-MV 45-3 abzeihen. Dieser Abzieher ist auch zum
Abnehmen des 68z&hnigen Antriebsrades vorgesehen.



Bild 17

Fulschalthebel abnehmen (der Kickstarter verbleibt), die drei Schrauben des
Abschluf3deckels herausdrehen und Deckel mit Stellplatte (1) abnehmen.
Gummidichtring und Kupferringe nicht beschadigen!

Motorbefestigungsbiigel (2) abnehmen. Den Splint der Kronmutter am
Kurbelwellenstumpf entfernen und die Mutter durch einen Schlag gegen den Ring- oder
Steckschltissel 16sen (Rechtsgewinde!).

Durch leichte Schlége mit einem Gummi- oder Plastehammer gegen die Anséize (3) am

Deckel wird dieser frei. Es geht hierbei um den Haftsitz des Kupplungsstiitzlagers 6302
auf dem Kurbelwellenstumpf.

Bild 18

Kupplung mit Werkzeug 05-MW 20-4 abziehen.

Bild 19

28za8hniges Antriebsrad mit Kupplungsmitnehmer abnehmen. Vorsicht - Nadellager nicht
beschédigen!

Am 68z8hnigen Antriebsrad den Gegenhalter 05-MW 15-3 ansetzen und die Mutter (SW



24) |6sen.

Bild 20

Das Antriebsrad mit dem Abzieher 05-MV 45-3 abnehmen.

Bild 21

Zylinder abziehen und nach Entfernen der Sicherungsringe mit der Ausdriickvorrichtung
05-MW 190-3 den Kolbenbolzen durchdriicken. Dabei beachten, dal3 der Pilz der
Druckspindel Mitte Bolzen sitzt, sonst wird das Nadellager unbrauchbar! Den
Kolbenbolzen nicht durchschlagen, dabei wird das Nadellager meist beschadigt. Bei
entsprechender Behandlung ist es 'langlebig'.

Zur Wiederverwendung des Nadellagers in einen sauberen Lappen oder in Papier
einwickeln. Sind Nadeln herausgefallen, muf3 es erneuert werden.

Bild 22

Den Deckel am Schauloch zur Getriebekontrolle abnehmen.



Bild 23

Dichtkappe an Antriebswelle (A) und Lichtmaschinenlager (B) abnehmen. Palzhtlse ( C)
durchschlagen.

Alle 15 Gehauseschrauben 10sen - unter den Gummistopfen (Pfeile) finden Sie drel
davon!

Oben am Gehause, an der 16. Schraubverbindung, eine Mutter (SW 10) mit Wellscheibe
abnehmen.

Bild 24
Rechte Gehausehalfte abziehen:

Trennschraube 05-MV 70-2 und Einlegring (mit gleicher Nr.) am Kurbelwellenstumpf -
Trennschraube 05-MV 71-2 auf der Abtriebswelle ansetzen.

Beide Spindeln zugleich und gleichmaiig anziehen!

Diese Vorrichtungen mussen unbedingt zur Verfligung stehen - durch Schlagen oder
Driicken beschadigte Gehéuse werden nur durch kostspielige Nacharbeit wieder dicht!

Bild 25



Schaltarretierschraube (bei dlterer Ausfuhrung zwei) herausschrauben. Vorsicht - nicht
die Kugel verlieren! Das Zahnradsegment (1) mit dem kompletten Schaltmechanismus
sowie den Fuhrungsbol zen (2) herausnehmen. Nun kdnnen beide Schaltgabeln und die
Kurvenwal ze (3) entfernt werden.

Anschlief3end mit einem Plastehammer die Komplette Antriebs- und Abtriebswelle
(abwechselnd) durchschlagen.

Bild 26

Zum Herausdriicken der Kurbelwelle die Vorrichtung 05-MV 69-0 aufschrauben. In die
Prismenflhrung die Trennschraube 05-MV 70-2 einschieben. Diese wurde vorher zum
Trennen des Gehauses benutzt (siehe Bild 24).

Die Kurbelwelle nicht mit dem Hammer durchschlagen - derartig 'mif3handelte’ Wellen
nimmt kein Regenerierungsbetrieb an!

Alle Kugellager in der linken Gehausehalfte sind durch Sprengringe gesichert (siehe auch
Bild 3). Nicht vergessen, diese vor dem Durchschlagen der Lager mit der Spitzzange
herauszunehmen!

Griundliche Sauberung aller Motorenteile ist die Voraussetzung fir zuverlassige
Fehlersuche. Nicht nur die Teile unter suchen, welche die ver mutete Ur sache zur

Funktionsstérung sind, sondern alle Verschleif3teile kontrollieren und nachmessen.
Nur so vermeiden Sie die Kosten einer zweiten Reparatur nach kurzer L aufzeit!

4 Motor zusammenbauen

nachster Punkt ; Index




Bild 27

Die Dichtflachen der einwandfrei gesduberten beiden Gehausehdlften, des Kupplungs-
und Zylinderdeckels, werden auf einer Tuschierplatte Gberpruft und, wenn erforderlich,
durch Zwischenlegen eines Bogens feinkdrnigen Schmirgelleinens abgezogen.

Alle Flachen mussen einwandfrei plan - also ohne Scharten oder Dichtmittelriickstande -
sein. Nur so haben Sie die Gewil3heit, dal3 der Motor dicht wird.

Steht keine Tuschieplatte zur Verfligung, genligt auch der Tisch einer
Werkzeugmaschine, z. B. einer Saulenbohrmaschine.

Bild 28

Als néchstesin die linke Gehdusehalfte den Sprengring (Seegerring) 65x1,8 fur das
Kurbelwellenlager sowie die beiden Ringe (50x1,75 und 42x1,0) der Lager fur Antriebs-
und Abtriebswelle einsetzen. Anschlief3end auf einer elektrischen Kochplatte die
Gehausehd fte bis auf etwa 100°C anwarmen. Das ist erforderlich, um alle Kugellager
zwanglos einsetzen zu kénnen - ohne zu verkanten und dabel den Lagersitz zu
beschédigen.

Nicht mit dem SchweiBbrenner anwarmen; durch o6rtliche Uberhitzung kann sich das
Gehéause verziehen!

4.1 Kurbelwelle
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Bild 29



Waéhrend sich das Gehause langsam erwérmt, werden die einzubauenden Lager mit dem
zugehoérenden Schlagdorn bereitgelegt. Auch der Uberpriifte Schaltsatz und die
Kurbelwelle gehtren dazu.

Ahnlich wie bei einer Operation muf jeder Handgriff sitzen und peinlichste
Sauberkeit herrschen.

AlsKurbelwellenhauptlager nur Sonderlager mit der Bezeichnung 'c 003 f'
(ger auschar m) verwenden.

Reihenfolge der Montage:

Kurbelwellenlager 6305 mit Schlagdorn 05-MW 92-4
Kurbelwellendichtring mit 05-MW 91-4

Lager auf Abtriebswelle 6204 mit 05-MW 106-4
Lager auf der Antriebswelle 6203 mit 05-MW 106-4

Bei den Getriebelagern muf? einmal die offene, einmal die geschlossene Kéfigseite
(Pfeile) nach innen zeigen. Die inneren Sprengringe einsetzen.

Fur die Kurbelwelle nur grine (benzinfeste) Dichtringe ver wenden!

Bild 30

Die Kurbelwelle der /2-Modelle sind typgebunden - die Welle der ES 250/2 kann nicht
fUr die ES 175/2 (oder umgekehrt) verwendet werden. Deshalb immer die Markierung
(im Kreis) beachten. Seitlich an der Hubseite des kurzen Wellenstumpfesist das
Fertigungsdatum vermerkt.



Bild 31

Nicht nur bereits gelaufene Kurbelwellen, sondern auch jede neue Welle ist auf
einwandfreien Rundlauf zu tberprifen. Sie kann durch unsachgemal3en Transport
(heruntergefalen?) nicht mehr funktionstiichtig sein. Die Motorreparatur wéare in diesem
Fall nutzlos, weil ein stark vibrierender Motor nicht die zugesicherte Leistung bringt.
Aulerdem gibt es Schwierigkeiten bei der Einstellung des Ziindzeitpunktes.

An alen Mef3stellen betragt der hdchstzul dssige Rundlaufschlag 0,03mm. Steht kein
Rundlaufbock zur Verfligung, kann auch zwischen den Kdrnerspitzen einer
Drehmaschine gepruft werden.

Bild 32

Das Radialspiel des ké&figgefuhrten Nadellagers im Pleuel mufd um Neuzustand im
Toleranzbereich von 0,015 ... 0,030 mm liegen.

Der maximale Verschleil3wert liegt bei 0,50 mm.
Axialspiel:

1. zwischen Hubscheibe und Nadellager 0,50 bis max. 0,80 mm.
2. zwischen Hubscheibe und grofem Pleuelauge 2,10 bis max. 2,50 mm.

Die Pleuelstange wird oben im kleinen Pleuelauge gefiihrt, deshalb unten die etwas
grofRere Axialluft. Siehe auch Bild 65.

Bild 33

Inzwischen haben sich die kalt eingesetzten Kugellager vom heif3en Gehéause her
erwarmt. Zweckmal3ig ist, nochmals etwas nachzuwarmen. Dann 183t sich die



Kurbelwelle durch das Lager bis zum Ansatz schieben. Wenn nicht, dann das Oberteil
der Kupplungs-Spannvorrichtung 05-MW 150-2 (zum Demontieren der Kupplung) mit
einem passenden Rohrstiick aufsetzen und die Welle bis zum Ansatz ziehen. Auf keinen
Fall auf die Welle schlagen! Den Kurbelwellestumpf vorher leicht eindlen!

4.2 Getriebe
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Bild 34

Alle Klauen der Schaltrader auf Abnutzung untersuchen. Die 5°-Hinterschneidung
mussen noch zu der Viertel tragen, andernfalls muf3 dieses Teil und das Gegenrad
erneuert werden. Nicht die Schaltarretierung, sondern diese Hinterschneidung halten
unter Belastung die Rader im Eingriff!

Fur die beiden Schaltgabeln liegt die Verschleil3grenze bei 0,4 mm.

Blau angelaufene Teile sind unbedingt auszuwechslen.

Fur den 2. Gang nur noch die Zahnrader 15/27 (1,8 : 1) verwenden (glnstigere
Abstufung, weniger Schaltgerausche).

Bild 35
Schaltsatz im Schnitt:

Die beiden 'schwimmenden' Laufbuchsen (1) missen sich leicht in den Zahnrédern und
auf den Wellen drehen lassen.

Zeigen diese sowie die Anlaufscheiben (2) nach langerer Laufzeit starke Abnutzung oder
Frel3stellen, dann sind diese Teile zu erneuern.



Bel der montage auf Festsitz der beiden Sprengringe (3) achten. Ein lockerer Ring nutzt
sich wéahrend des Betriebes schnell ab - bis er aus der Nut herausspringt. Es sind dann
zwei Génge im Eingriff - das Getriebe blockiert!

A. Antriebswelle
B. Abtriebswelle

Bild 36

Das Heil3e Gehause erwdrmt auch die beiden Getriebelager. Mit einem Plastehammer
werden nun die komplette An- und Abtriebswelle gemeinsam - wie auf Bild 35 gezeigt -
durch abwechselnde, |leichte Schlage bis zum Aufsitzen am Lagerbund niedergeklopft.
Dal’ dabei vielleicht die schwimmende Laufbuchse der Abtriebswelle axia geklemmt
wird, ist im Moment belanglos - ausgeglichen wird nach aufsetzen der rechten
Gehéausehdlfte. Der Kontakt fur die Leerlaufanzeige wird auf richtigen Abstand tberprift
und bei Bedarf nachgebogen.

Bild 37

Anschlief3end werden die beiden Schaltgabeln eingesetzt und der Fiihrungsbolzen
durchgeschoben, dabel unten eine Unterlegscheibe 8x13x1,5 einlegen. Gleichzeitig wird
auch die Schaltwalze mit den Kurvenbahnen in die Zapfen der Schaltgabeln eingefuihrt
und niedergedriickt. Wenn das nicht wunschgemal3 geht, dann den Fiihrungsbol zen
nochmals etwas anheben.

(Der Getriebesatz im Bild ist von unten gesehen, um die Schaltgabeln zu zeigen.)



Bild 38

Die Schaltarretierschraube in das Gehduse einschrauben, die Kugel rastet in die V-
formige Einfrésung der Kurvenwalze ein. Nur die Originaldruckfeder mit eingerollten
Enden verwenden, sonst verklemmt sich die Kugel darin.

Durch Drehen der Schaltwalze mit dem Profilsteckschliissel 02-MW 60-3 wird Uberpriift,
ob bei allen vier Gangen die Klauen voll im Eingriff stehen. Sollte ein Schaltrad unter

ruck anliegen, so mul3 die betreffende Schaltgabel etwas nachgerichtet werden, damit sie
nicht durch dauerndes Schleifen blau anlauft.

Bild 39

Am Schaltstiick (mit Schaltwelle) ist zu Uberprifen, ob die Rickholfeder (1) fir den
Ful3schalthebel und die Schaltklinkenfeder (2) nach tiber 50000 Fahrkilometern noch die
erforderliche Federspannung haben. Im Zweifelsfall mit Neuteilen vergleichen.

Die Verschleif3stellen (Pfeile) der Schaltklinken beachten!

4.3 Schalteinstellung
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Bild 40

Ein Zahn der Schaltwalze ist schrég angeschliffen. Am Schaltsegment (@) ist ein
Zahngrund durch einen Korner markiert. Beide Markierungen mussen tbereinstimmen.

(Der Korner wurde durch einen Kreidestrich sichtbar gemacht.) Probeweise die rechte

Gehausehd fte auflegen, um das Axialspiel der Schaltwalze (mit Anlaufscheibe!) zu
Uberprifen. Hochstzulassig sind 0,2 mm.

Bild 41

Die Innenringe beider Getriebelager werden auf einen Anwarmpilz (1) gesteckt und auf
etwa 70°C erhitzt. Eine Asbestplatte verhitet den Warmellbergang zum Lagerauf3enring.

Durch leichtes Klopfen - unter Verwendung des Schlagdorns 05-MW 106-4 - werden die
Lager zum Anliegen gebracht.

Kréaftige Prell schldge schaden den Kugellagern, deshalb nicht kalt montieren.

Die Unterlegscheibe 8x13x1,5 auf den Fihrungsbolzen (2) und die Anlaufscheibe
10x24x1,5 auf die Schaltwalze (3) auflegen. Wurden bei der Demontage hier noch
Ausgleichsscheiben (0,2 mm) vorgefunden, dann wieder beilegen.

Alle Wellen und Zapfen leicht eintlen.

4.4 Rechte Gehausehélfte aufsetzen
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Bild 42

Durch die markierten Bohrungen wird das lichtmaschinenseitige Kurbelwellenlager mit



Getriebeschmiermittel versorgt.

Bei der Reinigung der Motorteile auf einwandfreien Durchgang beider Kanéle achten!

Bild 43

In die bis auf etwa 100°C erwarmte rechte Gehausehélfte wird nun der Radialdichtring
30x62x10 so eingesetzt, dal? die Dichtlippe nach auf3en zeigt (siehe auch Bild 3). Dazu
den Schlagdorn 05-MW 91-4 benutzen. Dessen Uberstehender Bund garantiert, dal? der
Dichtring nicht zu weit durchgeschlagen wird. Wére das der Fall, wiirde beim
Einschlagen des Lagers 6305 der Dichtring zurlickgeprellt und dann an der Hubscheibe
schleifen. Bitte beeilen, damit fir die néchsten Arbeitsgange das Gehause noch warm
genug ist!

Bild 44

Die Dichtflache des Gehduses wird nun dinn und gleichméafiig (nicht die Gewindel 6cher
verschmieren!) mit Dichtmittel bestrichen, die Gehausehélfte aufgesetzt und durch
leichte Schlége mit dem Plastehammer in Néhe der Getriebelager zum Aufliegen
gebracht. Mit einem aufgesetzten Dorn wird die Paf3hilse vorn am Gehéuse
eingeschlagen, damit beide Gehausehélften fixiert sind.



Bild 45

Besonders hier mul3 sorgféltig und schnell montiert werden. Warum - ist auf den
néchsten Bildern zu sehen!

Der Innenring des Lagers 6305 muld mit dem Anwarmpilz (oder einem erhitzten Dorn)
angewarmt werden, damit der warme Innenring auf dem kalten Wellenstumpf und der
kalte Auf3enring im erhitzten Gehduse leicht gleitet.

Dazu wird der Schlagdorn 05-MW 92-4 benutzt. Dessen Stirnseite hat einen, dem
Durchmesser des Lagerinnenringes entsprechenden Ansatz. Damit wird ein axiales
Verdricken des Lagers (Bild 46) vermieden.

Bild 46

Es wurde nicht mit dem Schlagdorn montiert, sondern mit einen Rohrstiick auf den
AuRenring geschlagen. Die Kurbelwelle steht jetzt axia unter Druck, weil das Lager zu
weit (gefuhllos) vorgeschlagen wurde. Den Innenring driickt die in geringem Mal3e
federnde Kurbelwelle zurtick. Damit ist auch das Radialspiel (Schmierfilm!) des linken
Lagers mit aufgehoben. Die Kugeln tragen nicht mehr radial, sondern laufen seitlich an -
bis zum vorzeitigen Ausfall erzeugen sie ein heulendes, pfeifendes Geréusch!

Bild 47

War der Einschlagdruck noch stérker, dann wird die Kurbelwelle seitlich
zusammengedriickt. Damit hat sie 'Rundlaufschlag’ und ist aus folgenden Griinden
unbrauchbar:

1. Der Unterbrecher hebt nicht mehr am vorgesehenen Punkt ab bzw. der
Verstellbereich der Unterbrechergrundplatte reicht nicht aus.

2. Dieser Rundlaufschlag |6st starke Motorvibrationen aus, demzufolge kann die
zugesicherte Leistung nicht mehr erreicht werden. Die elastische
Motoraufhdngung kann diesen Fehler nicht aufheben. Im Gegenteil - da das



Fahrgestell nicht mehr als 'Schwingungsdampfer' wirkt, sind die
Folgeerscheinungen noch krasser.

Bild 48

Wird ein Lager bei kaltem Geh&use und nicht angewarmtem Innenring gewaltsam
eingeschlagen, besteht auf3erdem noch die Gefahr, dal? der AulRenring verkantet, d. h.
nicht achsparallel sitzt.

Ein derartiges Gehaduse ist unbrauchbar, denn auch ein richtig montiertes Lager wirde

durch den beschéadigten Lagersitz wieder verkantet sitzen! (Zur besseren Demonstration
sind die drei Skizzen etwas Ubertrieben!)

Bild 49

Mit gut passendem Schraubenzieher (mdglichst mit Brustleier) alle 15 Gehduseschrauben
anziehen. Auch die Mutter SW 10 nicht vergessen (siehe Bild 23).

Richtige Reihenfolge beachten:
In Gehdusemitte anfangen, abwechselnd rechts und links und Uber Kreuz anziehen!

Dabei beeilen, damit fur den nachsten Arbeitsgang das Gehause noch warm ist.



Bild 50

Auf die Schaltwelle die Fihrungshilse (1) 05-MV 49-4 und den Schalthebel aufstecken.
Die Getriebewelle drehen und dabei alle Gange probeweise durchschalten.

Am Gehausedurchbruch (2) fir das Starterrad wird kontrolliert, ob die Laufbuchse im
Zahnrad fur den |. Gang (Fensterrad) die erforderlichen 0,2 mm Axialspiel hat.

Durch das Schauloch (3) das Zahnrad 1. Gang prifen. Auch hier 0,2 mm Axialspiel der
Laufbuchse.

Durch einen leichten Schlag (Kupfer- oder Messingdorn!) auf die Antriebs- bzw.
Abtriebswelle wird das erforderliche Axialspiel hergestellt. Bei letzterer mul die Welle
durch den Lagerinnenring wieder zurtickgeklopft werden. Bild 35 beachten!

Bild 51

Den Radialdichtring 17x30x7 in der Dichtkappe (1) Uberprifen und die Dichtflachen
saubern, evtl. auf Schmirgelleinen abziehen. Mit einem Tiefenmal3 bzw. einer
Schiebelehre wird der Abstand zwischen Lagerauf3enring und Dichtkappe ermittelt und
durch Beilegen von Distanzscheiben (2) ein Axialspiel von 0,2 mm festgelegt. Dabel die
Dicke der Papierdichtung mit berticksichtigen.

In gleicher Weise wird mit der Dichtkappe an der Abtriebswelle verfahren.



Beide Dichtkappen gleichméfdig und fest anziehen.
Ab I1. Quartal 1969 ist der Lichtmaschinenseitige Kurbelwellenstumpf von 17 mm auf 20

mm verstérkt. Bei Einbau dieser Kurbelwelleist ein Radialdichtring 20x30x7 und eine
Dichtkappe mit 20 mm Durchmesser erforderlich, bzw. auf 20,2 mm auszudrehen.

4.5 Pleud richten
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Bild 52

Durch unsachgemaf3en Transport bzw. bei einer wiederverwendeten Kurbelwelle durch
Herausschlagen des Kolbenbol zens kann das Pleuel schief oder verdreht sein.

In diesem Zustand wirde nach kurzer Laufzeit die Nadellagerung des Pleuels durch
einseitige Belastung ausfallen.

Deshalb muf3 das kleine Pleuelauge Uberpriift und evtl. nachgerichtet werden.

Am Spalt zwischen Dorn und Lineal ist die Achsparallelitét der Kurbelwelle zum
Kolbenbolzen ersichtlich (Verdrehung).

Bild 53
So wird geprift, ob das Pleuel winklig steht.

Lief der Motor bereits einige Zeit, so ist schon am Laufbild des Kolbens ersichtlich, ob
das Pleuel geradeist.



Dorn und Lineal sind unter Nr. 05-M1 24-3 erhaltlich.

Sollte bereits das Lineal mit 15-, 18- oder 20-mm-Dorn zur Verfligung stehen, kann auch
der 22-mm-Dorn einzeln bezogen werden.

Bild 54

Zum Nachrichten immer gegenhalten. Nicht das ganze Pleuel verdriicken - es geht meist
wieder in die ate Lage zurlck.

Den Deckel fur das Schauloch auf das Getriebegehduse auflegen und verschrauben.

4.6 Kolben und Zylinder montieren
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Bild 55

Damit nicht irgendwel che Fremdkdrper in das Kurbel gehduse gelangen kdnnen, werden
anschlief?end Kolben und Zylinder montiert. Die Signierung auf dem Kol benboden
bedeutet:

a Pfeil - mul3im eingebauten zustand zum Auslal3fenster zeigen.

b. 68,97 - dasist das 'Nennmal} des Kolbens, d. h. dieser hat 68,97 mm
Durchmesser. Mit einem Zylinder gepaart, der mit '+1' signiert ist, ergeben sich
0,04 mm Einbauspiel.



Bild 56

Gemessen wird das 'Nennmal? an der Unterkante Kolbenhemd. Der Kolbenschaft ist
konisch - an der Ringpartie ist die schwéchste Stelle.

Einbauspiel VerschleilBwert
(Kolben-Zylinder) | (maximal)
ES175/2 | 0,04 mm 0,10 mm
ES 250/2 | 0,04 mm 0,10 mm
Uber gr 6Ren fur beide Typen:

8 Ubermalie - jeweils um 0,25 mm dicker. Mehr als 2 mm darf nicht ausgeschliffen
werden, weil sich dann evtl. die Zylinderlaufbuchse verformt.

Bild 57

Im Markierungskreis die Signierung des Zylinders:
0 = Vollmal3 (58,00 bzw. 69,00 mm)

+1 = 0,01 mm Uber Vollmai}

+2 = 0,02 mm Uber Vollmaf}

Das Passungsbeispiel zu Bild 55 (Punkt b) beachten!



Bild 58
Kolben - Laufbilder:

A. Dieser Kolben hat geklemmt, weil der Kolbenbolzen zu stramm in den
Bolzenaugen sal3! Klemmstellen werden nur mit einem Korundstein
(Schmirgelfeile) nachgearbeitet. Den Stein mit Kraftstoff - Ol - Mischung
anfeuchten. Keinesfalls Schmirgel papier verwenden.

B. Laufbild nach 18000 km. Das Pleud ist einwandfrei ausgewinkelt; der leichte
Schatten rechts (punktiert) wird durch die Fiihrung der Pleuel stange oben am
Kolbenbolzen verursacht. Das Laufbild ist normal!

Bild 59

Wird ein gebrauchter Kolben wieder verwendet, so sind die Kolbenringe auf
Leichtgangigkeit in den Ringnuten zu untersuchen. Besondere Aufmerksamkeit auf den
oberen Ring richten - dieser bekommt die meiste Wéarme. Bei anormal hoher
Betriebstemperatur durch fal sche Vergaser- oder Ziindeinstellung kann er sich auch
verziehen - erkennbar an der wellenfoérmigen Anlageflache.

Beim Abnehmen der Kolbenringe unbedingt beachten:

Jeder Ring kommt wieder in die Nut (auch nicht seitenverkehrt!), in der er vorher war
und sich eingelaufen hat.

Ringnutbreite Verschleil3wert

2 (+0,06/ +0,03) mm | 2,20 mm

Ringe mit zuviel Hohenspiel sind nur noch bedingt gasdicht und erzeugen ein
'schwirrendes' Geréusch. Kolben mit lockeren Kolbenring - Arretierstiften sind



unbrauchbar.

Bild 60

Die Kolbenringe méglichst nicht abnehmen. Muf3 das doch geschehen, weil ein Ring
festsitzt, dann nur mit der Kolbenringzange 05-MW 141-4 und dem dazugehdrenden
Spannring von 58 oder 69 mm (siehe Selbstbauskizze). Nur mit Spannring deshalb, weil
sich sonst beim Abnehmen der Kolbenringe (bedingt durch sein Rechteckprofil) nicht nur
zur Elypse verformen wiirde, sondern auch nicht mehr planist. Er klemmt dann in der
Ringnut.

Bild 61

Zum Reinigen der Ringnut ist ein angeschéarftes Kolbenringstuck zu verwenden, weil mit
Schaber oder Schraubenzieher die Ringnut erweitert wirde.

Lose schuppenartige Riicksténde auf dem Kolbenboden werden mit einer Drahtbiirste
entfernt. Die feste Schicht bleibt, weil sie den Kolben vor unerwiinschter
Wéarmeauf nahme schiitzt.

Das gleiche gilt fur Rucksténde an Ringpartie und Kolbenhemd.



Bild 62
Kolbenringstof3: im Neuzustand: 0,2 mm
VerschleiBwert: 1,6 mm

Zu wenig Ringstol3 verklemmt die Kolbenringe - damit erhohte Reibung und starker
Verschleif3!

Die Ansicht, dal3 durch Einbau eines Satzes neuer Kolbenringe die Leistung des léngere
Zeit laufenden Motors verbessert wird, ist falsch. Entsprechend der Fahrleistung ist die

Zylinderbohrung mehr oder weniger oval, die neuen Ringe aber sind rund. Demzufolge
schlagen die Verbrennungsgase durch, dadurch werden die Ringe aufgeheizt, verziehen
sich und sitzen dann evtl. sogar fest.

Bild 63

Trotz Feinstbearbeitung der Zylinderbohrung und des Kolbenschaftes sind deren
Fertigungsmal3e toleriert. Und zwar mit jeweils 0,01 mm

+0,004mm / -0,006 mm fur jedes Teil

Damit nicht obere Toleranzgrenze des Kolbens und untere des Zylinders (oder
umgekehrt) zusammenkommen, mussen beide Teile gemessen und entsprechend dem
vorgeschriebenen Einbauspiel von 0,04 mm ausgesucht werden. Andernfalls kann es
vorkommen, dal3 das Einbauspidl - trotz richtiger Signierung - einmal 0,03 mm zum



anderen 0,05 mm betrégt. Der VerschleiBwert (Bild 56) bezieht sich auf die Mel3werte im
oberen und unteren Viertel der Zylinderlaufbahn.

In der Mitte zwischen den Kandlen ist die Abnutzung naturgemal3 etwas héher.

Bild 64

Um Mef¥fehler auszuschliefzen, mul das Innenmelf3gerdt mit einem Lehrring (oder
hilfsweise Mikrometer) auf das in Frage kommende Grundmal3 von 58,00 oder 69,00 mm
genau eingestellt werden.

Eventuelle Mal3abweichungen des Lehrringes (Kontrollvermerk!) berticksichtigen!

Bild 65

1. Axialspiel Nadelkéfig - Hubscheibe
2. Axialspiel Pleuelstange - Hubscheibe

Die Nadellagerung des K olbenbolzens mul3 annaher nd spielfrei (0,002 bis max. 0,004
mm) sein, jedoch ohne fuhlbar zu klemmen. Um diese Passung einhalten zu kdnnen,



steht ein Nadel sortiment mit folgenden Abmalien zur Verfligung:

1 Stiick mit mittlerem Abmal3 minus 0,001 mm
2 Stick mit mittlerem Abmal3 minus 0,003 mm
2 Stiick mit mittlerem Abmal3 minus 0,005 mm
2 Stiick mit mittlerem Abmal’ minus 0,007 mm
1 Stiick mit mittlerem Abmal3 minus 0,009 mm

Da es werkstattmal3ig daf ir kaum Mef3moglichkeiten gibt, muf3 nach Gefuhl eingepal3t
werden (siehe oben!).

Das 8-Stiick-Sortiment ist vom M T-Ersatzteilvertrieb zu beziehen.

Im Gegensatz zu den bisherigen Ausfihrungen mit Pleuelbuchse wird bei den

nadel gelagerten Kolbenbolzen die Pleuelstange oben im Kolben axial gefuhrt. Ein

Ausgleich ist durch ein grofReres Axiaspiel am grof3en Pleuelauge maoglich.

Deshalb kénnen nur Original-/2-K olben verwendet wer den.
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Bild 66

Kolben und Fuhrungsdorn 05-MW 19-4 werden auf etwa 40 ... 50°C erwarmt, das
ausgesuchte Nadellager gedlt und eingesetzt.

Den Kolben auf die Unterlage 05-MW 16-4 aufsetzen und mit der konischen Seite des
Fuhrungsdorns fixieren.

Achtung - der Pfeil auf dem Kolbenboden muf3 unbedingt in Richtung Auslaf’
zeigen!

Jetzt den kalten Kolbenbolzen schnell einschieben - geht dieser nicht bis zur Endlage,
dann nicht klopfen, sondern mit der Ausdrtickvorrichtung 05-MV 190-3 driicken.

Bild 67

Die Sicherungsringe werden so eingesetzt, daR die Osen nach oben oder unten zeigen -
nicht seitwarts. Auf einwandfreien Festsitz in den Nuten ist besonders zu achten.

Immer neue Sicherungsringe verwenden.



Bild 68

Um die ZylinderfulRdichtung vor Beschéadigung zu schiitzen, wird sie mit zwei Fettupfen
am Zylinder angeklebt. Nun die Zylinderlaufbahn diinn mit Motorendl einreiben und den
Zylinder aufsetzen. Dazu missen die Kolbenringe in der richtigen Stellung sein, d. h. der
Ringstof? mul3 tber den Arretierstiften stehen. Nicht den Zylinder gewaltsam
niederdriicken, sondern die Kolbenringe einzeln eindrticken, damit sie durch die
Anschragung der Laufbuchse zwanglos in die Nuten gedriickt werden. Dabel immer auf
die Arretierstifte achten, sonst gibt es Ringbruch!

Bild 69

Alle MZ-Motoren (auf3er Rennmotoren mit Einlal3drehschieber) haben ein
‘'symmetrisches’ Steuerdiagramm. Bezogen auf den Einlal3 (140°) heil3t das, dal3 70° vor
dem oberen Totpunkt die Kolbenkante den Einla3kanal freigibt und 70° nach OT
schlief3t.

Steuer zeiten in Grad Kurbelwinkel:

&nbps; ES175/2 | ES 250/2
Einlal 140° 140°
Uberstromen | 113° 113°

Audal 165° 160°



Bild 70

Eine behelfsmaliige Gradscheibe kann von jedem grof3eren Schreibwarengeschéft
(Schulbedarf!) bezogen werden.

Fur den Werkstattgebrauch wird sie durch Aufnieten einer Blechscheibe verstérkt.

Bild 71

Da das Gehause inzwischen vollkommen abgekihlt ist, werden die 15 Schrauben und die
Mutter des Stehbol zens am Zylinderhal s nachgezogen.

Um guten Wéarmelibergang zwischen Zylinder und Deckel zu erzielen, ist keine
Dichtung vorgesehen. Deshalb miissen die Dichtflachen von Deckel (auf ale Falle!) und
Zylinder auf der Tuschierplatte Uberprift und bei Bedarf abgezogen werden.

Dievier Stiitzecken der Dichtflachen dirfen 0,1 bis 0,15 mm zuriickstehen, nicht mehr!

Bild 72

Fast ausnahmdos ist fur undichte Zylinderdeckel das falsche Anziehen derselben
verantwortlich. Deshalb immer 'Uber Kreuz' anziehen, d. h. in der Reihenfolge1-3- 4 -
2. Nicht in einem Arbeitsgang anziehen, sondern etappenweise. Zuletzt mit etwa 5 kpm
festziehen.

Der Brennraum hat bei montiertem Zylinderdeckel einen Kubikinhalt (6lkohlefrei) von

ES 175/2 21 +/-0,5 (27) ccm
ES 250/2 33 +1 (40)ccm.

Mit einem Mef3glas wird 'Spuldl' bis zur Innenkante Kerzenloch eingefillt.

Die Werte in Klammern beziehen sich auf den abgebauten Zylinderdeckel - mit
eingeschraubter Zindkerze. Zum Auslitern wird Kraftstoffgemisch verwendet. Als



Kontrolle eine Glasscheibe dariiberlegen - an der mehr oder weniger grof3en Luftblase
wird ersichtlich, ob der Brennraum wirklich voll ist.

4.7 Kupplung und Primarantrieb

nachster Punkt ; Index

Bild 73

Zuerst wird das 68z&hnige Antriebsrad aufgesetzt. Nur driicken oder ganz leicht klopfen,
bis das Nutprofil eingefédelt ist.

Nicht durch Hammer schlége aufkeilen - dadurch wiirde das Axialspiel der
‘schwimmenden' Lagerbuchse aufgehoben.

Den Gegenhalter 05-MW 15-3 ansetzen, Sicherungsblech auflegen und die Mutter (und
damit das Rad) mit dem Steckschliissel fest anziehen.

Sicherungsblech umlegen.

Bild 74

Ein nach langerer Laufzeit auftretendes abnormal es Geréusch, das beim Ziehen des
Kupplungshebels verschwindet, hat seine Ursache in zu grof3em Axialspiel des
28zahnigen Antriebsrades mit Kupplungsmitnehmer. Bedingt durch die
Schragverzahnung beider Stirnrader pendelt dieses dann beim Lastwechsel. Zulassiges
Axialspiel 0,05 mm bis max. 0,1 mm. Nicht weniger; das 28zahnige Antriebsrad wird
dann seitlich festgeklemmt - die Kupplung trennt Motor und Getriebe nicht mehr.
Eventuell rutscht dann der Kupplungskorper auf dem Kurbelwellenkonus.

Zum Uberprifen missen die Mef3stellen dlfrei sein. Die Distanzscheibe 19x34x3 (1) ist
als obere Begrenzung des Mef3bereiches aufzulegen und niederzudriicken.



Bild 75

Wem das nétige Fingerspitzengefihl fir eine exakte Messung fehlt, kann sich die unter
05-ML 13-4 beschriebene Mef3einrichtung selbst anfertigen. Abmessungen siehe
Selbstbauskizze im Anhang!

Ein Kupplungskorper kann dazu ohne grof3en Arbeitsaufwand entsprechend umgearbeitet
werden.

Als obere Begrenzung ist zum Messen ebenfalls eine Scheibe 19x34x3 aufzulegen. Fir
den Durchgang des Mef3uhrstof3els muf? jedoch seitlich eine Kerbe eingeschliffen
werden.

Bild 76

In dieser Reihenfol ge werden die Antriebsteile montiert:

1.

Distanzscheibe 22x34. Sie steht in drei Dicken zur Verfiigung 1,9 mm; 1,95 mm;
2,0 mm. Das ermittelte Axialspiel wird durch Einlegen der entsprechenden
Anlaufscheiben auf das zuldssige Mal3 von 0,05 mm bis max. 0,1 mm
abgestimmt.

Zweireihiges Nadellager 22x26x26. Hier tritt kaum mef3barer Verschleil3 auf.
Eine Korrektur des Lagerspieles kann durch Auswechseln des Antriebsrades
(untere bis obere Toleranzgrenze) erfolgen.

Anlaufscheibe 19x34x2,3.

Federscheibe 19x34x1.

Distanzhiilse, 12 mm lang.



Bild 77

Hat der Kupplungsmitnehmer radial mehr als 0,3 mm Spiel, so missen die
Reibbelaglamellen erneuert werden (Geréusche!).

Haben sich die Lamellen bereitsim Mitnehmer eingeschlagen, dann legt die Kupplung
durch die rillenférmigen Vertiefungen im Nutprofil schlecht aus.

Das Kupplungsdrucklager (30x47x11) im Druckflansch ist so reichlich bemessen, dai3
auch nach erheblichen Laufleistungen kaum Verschlei? auftritt. Bei der Uberprifung des
Zahnflankenspieles am Priméarantrieb mul3 das Radial spiel der Lager auf Kurbel- und
Antriebswelle mit berticksichtigt werden. Sind diese verbraucht, so ergibt sich aus der
Summe von drei Lagerspielen auch anormal hohes Zahnflankenspiel. Ein Auswechseln
des Stirnradpaares ohne neue Lager ist in diesem Fall zwecklos. Eine zwar primitive aber
zuverléssige Mel3methode: Ein Streifen Bleifolie (oder ausgehammerter Blechdraht) wird
zwischen zwel bis drei Zdhne durchgedreht und der gewonnene Abdruck in Hohe des
Teilkreises (Zahnmitte) mit dem Mikrometer gemessen. Die Verschlei3grenze liegt bei
0,25 mm.

Bild 78

Kupplungsspannvorrichtung 05-MV 150-2. Durch Anziehen der Knebelmutter wird der
Kupplungsflansch entspannt und die Muttern der Distanzbolzen sowie die
Sechskantschrauben kénnen entfernt werden.

Die komplette Kupplung ist ausgewuchtet, deshalb beim Zusammenbau auf die drei
Markierungen achten. Schrauben und Muttern sorgféltig sichern - nur neue
Sicherungsbl eche verwenden.

Bitte Abbildung beachten - um die Lamellen zu zentrieren, muf3 der



Kupplungsmitnehmer unten eingelegt werden.

Bild 79

1. Reibbelaglamelle neu : 3,0 +/- 0,1 mm
(Verschleif3wert: -0,3 mm)
2. Stahllamelle: 1,5-0,1 mm
(Wenn blau angelaufen oder nicht mehr plan - dann auswechseln.)
3. Druckfedern:
o Lange entspannt 28,3 +/- 0,6 mm
o Druck normal 13,5 kp
o bel Einbauldnge von 17,0 mm

Bild 80

Reihenfolge der Montage siehe Bild 76! Damit die Kupplung auf dem
Kupplungswellenkonus auch wirklich kraftschllssig sitzt, muld auf guten Zustand beider
Konen geachtet werden. Beide Konen sdubern (6lfrei), Kupplung aufsetzen und mit Hilfe
eines passenden Distanzrohres sowie der Kronenmutter anziehen (10 kpm!). Nach Losen
der Mutter muf3 die Kupplung - trotz des Druckes der untergel egten Federscheibe - auf
dem Kurbelwellenstumpf haften.

Wenn nicht, dann die Anlaufscheibe und das Antriebsrad mit Kupplungsmitnehmer
herausnehmen, den Kurbelwellenkonus mit feinkorniger Schleifpaste diinn bestreichen
und die Kupplung durch Links- und Rechtsdrehen leicht nachschleifen, bis der Konus
Uber die ganze Fléche tréagt.

Gut abdecken - damit kein Schmirgel in das Lager kommt!



Bild 81
Nach dem Schleifen muR3 das Axialspiel neu ausgeglichen werden.

Zum Spannen der Kickstarterfeder wird die vormontierte Starterwelle (siehe auch Bild 3)
im Schraubstock eingespannt - Kupferbacken oder zwel Hol zbeilagen zwischenlegen.

Reihenfolge der Montage:

Runddichtring in der Gehausebohrung tberprufen. Anlaufscheibe auf die Starterwelle
aufstecken, Federspange aufschieben, abgewinkeltes Ende der Feder in die Bohrung der
Welle stecken.

Angewinkeltes Ende in die Bohrung im Kupplungsdeckel einfuhren - dabei diesen auf
die Starterwelle aufschieben und letztere im Schraubstock einspannen.

Kickstarter aufstecken, den Kupplungsdeckel etwa 1 1/4 Umdrehung nach links drehen
und von oben her die Keilschraube einschlagen und anziehen.

Bild 82

Zum Auswechseln des Lagers 6302 den aul3enliegenden Sprengring entfernen.

Wird die Lagerbuchse ausgebaut, dann wegen des Bundes von innen nach auf3en
durchdrticken.

Arbeitet die Kupplung nicht ruckfrei, so ist das Flachgewinde von Druckhebel und
Lagerbuchse zu tiberprifen. Vorhandener Grat, Druckstellen oder scharfe kanten sind mit
einer Schmirgelfeile zu entfernen.

Teile fur Kupplungsbetétigung (von innen nach aul3en):

1. Druckhebd
2. Lagerbuchse mit Lager 6302



3. Stellplatte
4. Rund-Gummidichtring
5. Abschlukappe mit Schrauben und Dichtringen

Bild 83

Lagerbuchse, Druckhebel und Stellplatte vor Anbau des Deckels einstellen. Als
Hilfswerkzeug ist ein auf die Planfléche des Deckels passendes Rohrstiick zu verwenden.
Dorn durch Rohr und Nippel 6se schieben, die Stellplatte soweit klopfen, bis das Rohr
anliegt und zwischen Druckhebel (1) und Rippe 6 mm Abstand vorhanden sind.

Innerhalb dieses Bereiches wird im Fahrbetrieb der Verschleil3 der Reibbelége und
Lamellen durch die Schnellverstellung am Kupplungshandhebel ausgeglichen.

Bild 84

So wird der Kupplungsbowdenzug eingehangt!

Auf guten Zusatnd (6ldicht!) des Dichtringes (Pfeil) achten. Gummikappe und
Seilzugaufnahme (1) auf den Seilzug aufstecken - Nippel einhdangen. Aufnahme
einschrauben - Stecknippel (2) aufschieben und mit Gummikappe sichern.

Dichtflachen des Gehauses abwischen, Deckel dichtung auflegen (ohne Dichtmittel) und
kontrollieren, ob die Distanzhilse aufgesteckt ist.

Kupplungsdeckel auflegen und durch leichte Schldge mit dem Plastehammer
niederklopfen. Es geht dabei um den Haftsitz des Lagers 6302!

Deckel schrauben gleichmafig (in der Mitte beginnen) und tber Kreuz anziehen.



Bild 85

Die Kronenmutter (SW 22) aufschrauben und mit 10 kpm festziehen. Zum Gegenhalten
wird der 22-mm- Kontrolldorn in das kleine Pleuelauge gesteckt oder, wenn der Zylinder
schon montiert ist, der Gegenhalter 05- MW 45-3 an das Getriebekettenrad angesetzt -
ersten Gang einschalten.. Immer einen neuen, einwandfrei passenden Splint verwenden
und beide Schenkel mit einer Zange andriicken, damit sich der Splint nicht lockern kann.

Bruchstticke e nes druchgescheuerten Splintes kdnnen den Primérantrieb blockieren!

Stellplatte und Dichtring einlegen. Abschluf3kappe verschrauben, dabei auf guten
Zustand der drei Dichtringe achten (siehe auch Bild 82).

Bild 86

Getriebekettenrad aufstecken und Mutter (SW 24) anziehen, dabei Gegenhalter 05-MW
45-3 ansetzen. Sicherungsblech anlegen.

Der vierte Gang ist ein Schon- bzw. Schnellgang. In ausgesprochen gebirgigem Gelénde
oder fur Fahrer, welche Gange nicht voll ausfahren, ist fur die ES 250/2 statt des
serienmaligen Getriebekettenrades mit 21 Z&hnen ein 20zéhniges des ES 175/1
zweckmaldig.



Bild 87

Ist der Motor komplettiert, wird sofort - um es nicht zu vergessen -
Getriebeschmiermittel aufgefullt:

Inland:

750 ccm Getriebedl GL 60
Viskositat: 7 ... 9 °E/50°C = 53 ... 68 cSt, entspricht etwa SAE 80 EP

Ausland:

Steht kein Getriebedl mit gleichen Werten zur Verfligung, dann unlegiertes Motorendl
SAE 40 (Mineraldl) verwenden.

Die Olmenge genau abmessen. 'Etwas mehr' kann die Ursache sein, daf3 an der
Hochstgeschwindigkeit 10 km/h fehlen. Die Kupplung wirkt in diesem Fall al's
'Wirbelbremse'!

Zum Druckausgleich muf3 die Entluftungsbohrung (Pfeil) im VerschluRstopfen offen
sein.

Tritt Ol aus, Uberpriifen, ob zuviel eingefiillt oder Kraftstoff im Getriebe ist
(Riechprobe!). Ursache: Dichtring auf der Kurbelwelle undicht.

5 Elektrische Anlage

Bei Uberprifung der Elektroteile geht es grundsétzlich nur um die einwandfreie
Ermittlung, welches Teil tatséchlich defekt ist. Fur die Instandsetzung sind nur
(Garantieanspruch!) IKA-V ertragswerkstétten zusténdig.

5.1 Lichtmaschine tUber prifen

nachster Punkt ; Index

Bild 88

Anker auf Masseschluf3 tberprufen:



Prifspannung moglichst 60 ... 75V - mit entsprechender Vorsicht sind auch 220 V
(Netzspannung) zuléssig. Auf alle Félle immer einwandfrei isolierende Unterlage
verwenden. Priiflampe zwischenschalten und mit der Priifspitze die einzelnen Lamellen
abtasten.

Leuchtet die Lampe nicht auf, so ist die Isolierung von Anker und Kollektor in Ordnung.
Glimmt die Lampe dunkelrot, ist ein schwacher, bel helleuchtender Lampe ein starker
Masseschlul? vorhanden - der Anker mul3 ausgetauscht werden.

Bild 89

Eine gleichmal3ig braune bis grauschwarze Farbung der Kollektorlaufbahn ist ohne
Bedeutung. Sind jedoch Laufrillen oder Riefen vorhanden, muf3 der Kollektor vom
Fachmann tberdreht (Dorn mit Konus) werden, denn nur 0,03 mm Rundlaufschlag sind
Zuléssig.

Mehr Schlag ergibt starkes Kontaktfeuer (weil die Schieifkohlen 'springen’), verursacht
Brandstellen auf der Kollektorlaufbahn - die Lichtmaschine kann nicht die volle
Nennleistung abgeben!

Vor dem Uberdrehen die Glimmerlamellen ausfrésen oder aussagen. Diese zeitraubende
Arbeit mufd sein, sonst frast der vorstehende Glimmer die Schleifkohlen ab.

Ubrigens - haben die Kurbelwellenlager zuviel Radialspiel, so ergibt sich annahernd

derselbe Zustand! Verdlte und verschmutzte Kollektorlaufbahnen werden mit einem
faserfreien, benzingetrankten Lappen gesaubert.

Bild 90
Feldentwicklung auf Masseschlul’ Uber pr fen:

Regelwiderstand abnehmen und den Feld-Minusanschluf? (auf dem Widerstandsockel



angeklemmt) neutral legen. Eine Prifspitze an Masse, die zweite an Anschluf3bolzen DF.
Leuchtet dabei die Priflampe nicht auf, so ist kein Masseschluf3 vorhanden.

Feldwicklung auf Windungsschluf3 tber pr ifen:

Die Priifspitzen eines Ohmmeters werden an die Plus- und Minusseite der Feldwicklung
gelegt. Das Ohmmeter mul3 1,7 ... 2,0 Ohm anzeigen.

Geringerer Wert = Windungsschlul3
Kein Ausschlag = Feldwicklung unterbrochen

Defekte Feldspulen nur durch den Elektrodienst auswechseln lassen!

Bild 91

Schleifkohlen:

Nach dem Losen der Anschliisse und Abdriicken der Federspangen kénnen beide
Schleifkohlen herausgezogen und mit einem Benzinlappen abgewischt werden - nicht
abfeilen! Auch die Kohlenhalter sind zu séubern - die Kohlen mussen leichtgéngig sein.
Vor dem Wiedereinsetzen sie Druckfedern (nur einwandfreie, nicht deformierte) auf die
Kohlen aufstecken und darauf achten, dal3 diese auch am Ansatz der Federspangen

einrasten. Andernfalls kdnnen die Federn seitlich verklemmt werden. Bis auf 9 mm
abgenutzte Kohlen sind zu erneuern.

Bild 92
Regel- (Vorschalt-) Wider stand:

Ein durchgebrannter Regelwiderstand wird vom Fachmann schon an der unregel maliigen
Zundfolge und unter Umsténden durch Ziindaussetzer bei hohen Drehzahlen erkannt. Der



verschmorte I solierlack der Widerstandsspule ist dann die Bestétigung. Nicht nur den
Widerstand auswechseln, auch die Schadenursache mul3 beseitigt werden. Zum Beispiel:
Leitung D+ am Regler locker oder abgerissen (Kurzschlufd!).

Angeschlossen wird wie folgt:

1. langes Kabel (gelb-rot) an D+ (Pluskohle)
2. kurzes Kabel (schwarz) an DF (Feld-Plus)
3

. Kabelschuh 'Feldminus’ an die Befestigungsschraube des Widerstandes mit
anklemmen.

5.2 Zundunter brecher tber prifen und einstellen

nachster Punkt ; Index

Bild 93

Der Nocken muf3 auf dem Nockentréger leichtgangig sein, darf aber nicht mehr als 0,15
mm Radialspiel haben. Andernfalls hebt der Unterbrecher ungleichmaiig ab. Schlechte
Leistung und Zindaussetzer sind die Folge.

Nach dem Beseitigen der verbrauchten Schmiermittelreste (Benzin!) sind die
Lagerbolzen der Fliehgewichte, die Mitnehmer des Nockens sowie die Lagerstelle des
Nockentragers leicht mit

Walzlagerfett 'Ceritol' K5 (oder K3)

einzufetten.

(Fur Audlandskunden: Ein Marken-Heil3lagerfett mit einem Tropfpunkt von 145 ... 155
°C verwenden. Einsetzbar zwischen Temperaturen von -25°C bis +95°C.)

Beim Aufschieben des Nockens darauf achten, dal? die eingeschlagene Markierung '0' des
Nockens mit der '0' des Nockentragers Ubereinstimmt, sonst steht der 'Nockenberg' im
unteren Totpunkt!



Bild 94

Kurbelwellenstumpf (Konus) abwischen. Pal¥feder (Flachkeil) Gberpriifen, diese darf an
der Oberseite nicht zu stark tragen, sonst lauft der Anker unrund. Keil einsetzen und
Anker auf schieben.

Polgehause aufsetzen, dabel auf Arretierstifte und Zentrierrand achten.

Bild 95

Zum Einfuhren des Nockentragers das Polgehaduse etwa 5 mm abziehen. Beide
Schrauben des Polgehauses dann festziehen - siehe oben!

Der zylindrische Ansatz des Nockentréagers zentriert diesen im Anker.
Fiur einwandfreien Rundlauf muf3 die Bohrung schartenfrel und sauber sein.

Vorsicht - die Nase der Ankerbohrung muf3 unbeschadigt in die Nut des Nockentrégers
einrasten, sonst kommen Sie mit der Verstellmoglichkeit der Unterbrechergrundplatte
nicht aus.

Nockentrager und Anker mit der Schraube M7 anziehen.

Die Unterlegscheibe - nicht die Federscheibe - liegt am Nockentrager an. Ist noch ein
Federring vorhanden, dann diesen durch eine Federscheibe ersetzen. Der Nocken muf3
sich leicht, entgegen (Federdruck!) der Drehrichtung des Motors, verdrehen lassen.

Ab V. Quartal 1970 kommt fir alle MZ-Motorréder eine Einheitslichtmaschine - ohne
Fliehgewichtsverstellung - zum Einsatz. Bei dieser Lichtmaschineist die Vorziindung
wie bel ES 125/150 fest eingestellt. Die Unterbrechernocken sind jedoch unterschiedlich:
der Nocken mit Eindrehung an der Stirnseite ist fur ES 125/150 bestimmt.



Bild 96
Die Ziindeinstellung beginnt mit der Uberpriifung der Unterbrecherkontakte:

Anschlul3schraube (1) der Stromschiene vom Kondensator 16sen, Unterbrecherhammer
abnehmen.

Kontaktflachen mit Schmirgelfeile sdubern. Bei starken Abbrand (tiefe Krater) neue
Teile einsetzen.

Die Kontakte mussen plan aufliegen; am Kontaktwinkel kann nachgerichtet werden.

Alte Schmiermittelreste am Lagerbolzen (2) entfernen. Einen Tropfen B-2- oder Hypoid-
Ol gleichmaRig auftragen, Unterbrecherhammer wieder aufsetzen.

Im Ausland: Druckfestes Getriebedl mit einem Stockpunkt von -15°C verwenden
(entspricht etwa SAE 90).

AuRergewohnlich starker Abbrand der Kontaktflachen deutet auf defekten Kondensator
(Anfangsstadium). Schlagen mehrere Lagen der Kondensatorwicklung durch, 1auft der
Motor zwar im Leerlauf, setzt aber beim Beschleunigen aus (Einstellversuche am
Vergaser sind in diesem Fall natrlich erfolglos).

Auf guten Masseschlul? achten!

Zum Einstellen des Kontaktabstandes von 0,3 +0,1 mm wird die Kurbelwelle verdreht,
bis die hochste Stelle des Nockens den Unterbrecherhammer abhebt. Die Priiflehre mufd
beide Kontakte leicht streifen; darf also nicht klemmen oder klappern.

Verstellt wird nach dem Lockern der Klemmschraube (3) durch Verdrehen der
Exzenterschraube. |st der vorgeschriebene Abstand eingestellt, dann die Klemmschraube
wieder anziehen und nochmals tberprifen - evtl. hat sich dadurch die Einstellung
verandert

Vergrof3ert sich beim Weiterdrehen der Kontaktabstand (anstatt abzunehmen), dann lauft
der Nocken unrund. Entweder durch leichte Schlage nachrichten oder den Nockentrager
nochmals aushauen.



Bild 97

Besonders sorgféltig messen, wenn der Ziindzeitpunkt bereits eingestellt ist und nur die
Kontakte nachreguliert werden.

Denn:

mehr Kontaktabstand ergibt mehr Vorziindung (der Unterbrecher 1&uft schon am
Fufl3e des 'Nockenberges auf).

weniger Kontaktabstand (falsch eingestellt oder Verschleil3) ergibt weniger
Vorzundung. (Der Unterbrecher streift nur kurz die htchste Stelle des Nockens.
In der Zindspule kann sich kein kréftiges Spannungsfeld aufbauen = schwacher
Zundfunken! Der Motor 'patscht’ durch den Vergaser!)

Der Zindzeitpunkt wird ausnahmslos nur bei voll ausgedriickten Fliehgewichten
eingestellt. Nur in dieser Stellung ist er Uber den ganzen Drehzahlbereich unveréndert
wirksam. Die Fliehgewichte regeln nicht, sondern 6ffnen bereits nach dem Antreten voll.
Dem Bastler sei gesagt, dal3 eine drehzahlabhangige Zindverstellung (oder von Hand)
keine Mehrleistung bringt!

Wegen der auRermittigen Anordnung der Zindkerze kann nur die Zindeinstellehre H 8-
2104-3 (Spezialwerkzeug) verwendet werden. Steht diese nicht zur Verfligung, besteht
die Mdglichkeit, mit der Gradscheibe einzustellen (siehe auch Bild 70).

Auf alle Falle muf3 sorgfaltig und korrekt eingestellt werden, denn in Verbindung mit
einwandfreier Vergasereinstellung ist das die Voraussetzung fir gute Motorleistung.

Bild 98
Zundeinstellung nur mit der Priflampe!

Eine Klemme der Lampe an Anschluf? '1' am Kondensator (oder Stromschiene), zweite
Klemme an Masse. Wird aul3erhalb des Fahrzeugs eingestellt, dann 6-V-Batterie mit Plus



an'l’, Minus an Masse. Kolben auf OT stellen, Zeigerstellung auf dem Nonius der
Einstellehre merken oder mit einem Bleistiftstrich markieren. Fliehgewichte bis zum
Anschlag auseinanderdriicken und festhalten. Kurbelwelle entgegen der
Motordrehrichtung (Pfeil im Kreis) so weit drehen, bisan der Lehre der vorgeschriebene
Wert erreicht ist. In diesem Moment muf? die Priifleuchte aufleuchten. Wenn nicht, dann
die beiden Schrauben (A) lockern und die Unterbrechergrundpl atte seitlich verschieben.
Anschlief3end auf richtige Lage der Fliehgewichtfedern achten.

Vor ziindung:

3,0-0,5 mm vor OT, bei voll ausgedriickten Fliehgewichten und 0,3 +0,1 mm
Kontaktabstand (fir beide Typen). In Kurbelwinkelgraden: 22°15' vor OT.

5.3 Zundker ze und K er zenstecker

nachster Punkt ; Index

Bild 99
Nicht so mit der Zindkerze umgehen!

Durch kaum sichtbare Haarrisse im Keramikkoérper wird sie schon unbrauchbar.
Aulerhalb des Motors springt zwar an den Elektroden ein kréftiger Funke Uber, im
Motor (unter Druck) sucht sich der Ziindstrom einen anderen Weg.

Auch vom guten Zustand des Kerzendichtringes hangt die einwandfreie Funktion der
Zundkerze ab. Er muf3 gasdicht abschlief3en, sonst heizen durchschlagende
Verbrennungsgase die Kerzen so auf, dal3 trotz richtigem Warmewerten Gliihziindungen
auftreten.

Das zerkl Uftete Kerzeninnere nimmt mehr Warme auf als der glatte V erbrennungsraum -
ein stark deformierter Dichtring hemmt aber den Warmeaustausch. Im Moment des
Zundvorganges sind das Uber 2400 °C!

Das Kerzengewinde muf3 buindig abschlief3en. Vorstehende Gewindegange von Kerze
oder Zylinderdeckel verursachen Uberhitzung.

Hochoktanischen Kraftstoff wird Bleitetradthyl zugesetzt. Daraus kann sich, besonders
bei Uberalterten Kraftstoffen, Bleioxid absetzen. Bleioxid ist durchsichtig, aul3er einer



leichten 'Glassur' im Kerzeninneren ist nichts zu erkennbar. Diese Glassur wird bel 300
... 400 °C stromleitend, kalt aber nicht!

Bild 100

Wenn der kalte Motor einwandfrei anspringt und die Ziindung setzt bei warmem Motor
aus, so hilft nur eine neue Zindkerze!

Die als 'Kerzenbriicke' bezeichnete Uberbriickung von Masse- und Mittelelektrode
entsteht durch erhéhte Elektrodentemperatur in Verbindung mit ungeniigend gefilterter
Ansaugluft. Das vom Zundfinken ausgel ste Spannungsfeld reif3t die Strompartikeln
nach der Masseelektrode und setzt sie dort an, bis die Kerze kurzgeschlossen ist.

Fur Normalbetrieb ist die Isolator-Zindkerze M 14/260 zu verwenden. Sportlichen
Fahrern ist die Isolator-Kerze RM 14/250S zu empfehlen. Kerzengewinde M14x1,25 mm
Steigung.

Haufig verursachet der teilabgeschirmte Kerzenstecker Zindverzdgerung (schlechte
Motorleistung) oder Ziindaussetzer, die einfach durch einen neuen Stecker beseitigt
werden. Das ist Material verschwendung; mit einigen Handgriffen wird der alte Stecker
wieder funktionstiichtig!

Die zwischen den Kerzenel ektroden Uberspringenden Ziindfunken erzeugen ein
hochfrequentes Spannungsfeld, das tber die Zuleitung an die Umgebeung abstrahit. Das
Zundkabel wirkt (besonders feuchtschmutzig) als Antenne.

Ein Entstorwiderstand dampft diese Schwingungen. Am wirksamsten wére dieser in der
Nahe der Elektroden. Ziindkerzen mit eingebautem Entstorwiderstand werden jedoch
noch nicht serienméaf3ig el ngesetzt.

Normale Zindkerzen werden entstort, indem der Widerstand (1) das Kerzenkabel
abschirmt. Die Oberflache des Steckersist mit einer metallischen Abschirmung (2)
Uberzogen, die das Spannungsfeld des Steckers Uiber das federnde Unterteil auf Masse
ableitet. Diese Abschirmung verursacht bei mangelnder Pflege Ziindstorungen:

Die mit dem Fahrtwind herangetragenen Staub-, Wasser- und Olpartikel werden durch
das hochfrequente Spannungsfeld mit hoher Geschwindigkeit an das Innere des Steckers
und der Abschirmung (Masse) gerissen. Mit der Zeit bildet sich daraus ein elektrisch
leitender Belag. Der Ziindfunke wird zunehmend schwécher, bis er endgtiltig wegbleibt.

Durch Auspinseln mit einer Waschl6sung oder Waschbenzin ist dieser Belag zu
entfernen, der Stecker auszublasen und trockenzureiben.

Die Kontaktfedern (3) missen am Kerzensechskant anliegen, sonst wird UKW- und



Fernsehempfang unzul&ssig gestort.

An den Kontaktflachen muf3 der Widerstand (1) oxidfrei sein. Die Kontaktflacheim
Stecker wird mit einem Hol zstébchen gesdubert. Lockere oder angerul3te Widerstéande
sind unbrauchbar.

Das Ziindkabel nicht kirzen, die Originallange ist so abgestimmt, dal3 sich nur geringe
hochfrequente Abstrahlungen (Rundfunk- und Fernsehempfang!) ergeben.

5.4 Zundspule und Signalhorn

nachster Punkt ; Index

Bild 101

Die Zundspuleist ein Paket hauchdiinner Dréahte (Sekundéarwicklung) - deshalb die
Klemmschelle (K) nicht gefiihllos anziehen.

Beide Anschluf3bolzen sind markiert, Anschlufdeitung '15' steht bei eingeschalteter

Zundung unter Strom (Klemme 15 am Zindschlof3). Die Leitung fir Anschluf3bolzen '1'
fahrt zum Unterbrecher und bekommt hier bei geschlossenen Kontakten Masse.

Bild 102

Mit der Schlitzschraube (E) kann der Unterbrecher des Signalhornes bei Bedarf
nachgestellt werden. Nur je eine Viertelumdrehung probewei se langsam nach links und
rechts verstellen, bis das Signal wieder die richtige Lautstérke hat.

Durch die Offnung (1) wird Uber die Filteranlage die V erbrennungsl uft angesaugt.



5.5 Scheinwer fer

nachster Punkt ; Index

Bild 103

Um das Suchen nach den Klemmenbezeichnungen bei eingebautem Ziindschlof? zu
erleichtern, bitte nach nebenstehender Draufsicht orientieren.

Die Klemme 57 ist weggefallen, Leitung 57 (Standlicht) liegt mit auf 58. Das Standlicht
brennt deshalb bei Fern- und Abblendlicht mit. Die Klemme 31 (Masse) liegt - in
Fahrtrichtung gesehen - vorn. Schaltplan beachten!

Bild 104

Zum Herausnehmen des Zuindschlosses sind die Zungen der Schal terabdeckung von
innen mit einer Messerklinge aufzubiegen. Nach dem Entfernen der Halteschrauben ist
das Schlo3 frei. Auf die zwischenliegende Dichtung achten.

Die Mutter am Tachoblgel (1) gefthlvoll anziehen, sonst wird die Rotorwelle des
Tachometers geklemmt und die Tachonadel 'pendelt’ oder schlégt bis zur Endstellung
aus.



Bild 105

Durch Verdrehen der Stellschrauben (A) wird der Reflektorrahmen geschwenkt und
damit der Lichtstrahl in die erforderliche Stellung gebracht (siehe auch Einstellschema
Bild 108).

Zur Grobeinstellung ist die untere Scheinwerferhalterung mit Langldchern versehen.

Der Reflektor wird durch zwei federnde Klauen (B) gehalten, die mit dem zum
Bordwerkzeug gehdrenden Heber angehoben bzw. eingehangt werden.

Bild 106

Die Klemmleiste (Duroplastteil) gerade abziehen - nicht verkanten -, sonst werden die
Kontaktzungen verbogen und der Stromdurchgang ist dann evtl. unterbrochen. Besonders
bei Klemme 31 (Masse) ist das wegen des hohen Durchgangs wichtig.

Bel Bedarf die Kontaktzungen nachbiegen und mit feinkdrnigem Schmirgelleinen
metallisch blank reiben. Mit den drei Polen der Biluxlampe wird ebenso verfahren.

Bel ungeniigender Fahrbahnausleuchtung (tribes Licht) sind die beiden 15 A-
Sicherungen sowie deren Halterungen oxidfrei zu machen.

Verschmutzte K ontakte er geben Spannungsabfall bis zu 50%.

Bild 107

Zum Auswechseln der Biluxlampe ( 6V, 45/40 W) die Haltefeder (a) anheben. Mit der
Lampenfassung wird dann die darunterliegende Glihlampe frei. Den Glaskérper nur mit
einem sauberen Lappen oder Seidenpapier anfassen - auch saubere Finger hinterlassen
Fettspuren!



Beim Einsetzen der Gluhlampe darauf achten, dal? die Nasen am Lampensockel in die
Einschnitte am Refloktor einrasten.

Streuscheibe und Reflektor sind miteinander verklebt - nicht unnétig trennen!

Bei der Kurzschluf3suche im Hauptlichtbereich auch die Biluxlampe einbeziehen - im
Lampensockel kann ein Kurzschluf3 liegen!

Bild 108
Scheinwer fer -Einstellschema

Das Fahrzeug wird entsprechend dem Schema aufgestellt - mit dem Fahrer belastet. Die
Federbeine stehen dabel auf ‘weich'.

Die Hell-Dunkel-Grenze darf nicht Uber der 'Z'-Linie liegen, der Knick des
asymmetrischen Abblendlichtes muf3 in der Mitte der Linien 'V' und 'W' liegen.

Zur Gegenprobe werden die Federbeine auf 'hart' gestellt und das Fahrzeug zusétzlich mit
einem Soziusfahrer belastet.

Die'Z'-Linie entspricht der gesetzlich vorgeschriebenen Fahrbahnausleuchtung von 25 m
fur das Abblendlicht.



Bild 109

Wegen des hohen Stromdurchganges (45/40 W) ist am kombinierten Abblendschalter mit
besonderer Sorgfalt zu montieren. Die Schrauben gut anziehen - aber nicht so fest, dal3
die Litze abgequetscht wird -, mit einem Farbtupfer gegen Lockern sichern.
Kontaktbleche von Signalhorn und Lichthupe saubern.

Nicht die Gummizwischenlage vergessen, sonst gibt es Masseschlufd zum Lenker.
(56) StromzufUhrung fur Hauptlicht

(56a) Zum Fernlicht

(56b) Zum Standlicht

(31) Minusleitung zum Signalhorn

(32) Lichthupe

Das Hauptlicht richtig anschlief3en:

Hebel nach unten = abgeblendet
Hebel nach oben = Fernlicht

5.6 Blinkanlage

nachster Punkt ; Index

Bild 110

Der Blinkgeber (1) ist durch seinen Aufbau empfindlich gegen Schlag und Stof3, deshalb
die federnde Aufhéngung nicht verandern.

Bel Arbeiten am Bilnkgeber oder den Blinkleuchten immer den Ziindschltssel abziehen.
Um den Blinkgeber vor Kurzschluf3sché&den zu bewahren, ist eine 4-A-Sicherung (2)
zwischengeschaltet. Durch Gegeneinanderverdrehen (Bajonettverschlufd!) der

PreRstoffkapsel kann die Sicherung ausgetauscht werden.

Bei Ausfgall der Blinkanlage zuerst die Sicherung tberprifen und dann die Stérursache
beseitigen.



Fur die Blinkleuchten nur 18-W-Sofitten verwenden, andere Verbraucher, z.B. 15 W,
verandern die Blinkfrequenz 90 +/-30!

5.7 Batterie

nachster Punkt ; Index

Bild 111

Serienmél3ig wird eine Blei-Flachbatterie ( 6V, 12 Ah) eingebaut. Die neue Batterie ist
mit Akkumulatorenschwefelsaure (Dichte 1,28, in den Tropen 1,24) bis zur Markierung
zu fullen. Nach etwa 3 Stunden - nachdem sich die Platten vollgesogen haben - wird mit
0,6 A geladen.

Die Batterie ist geladen, wenn alle Zellen gleichméliig gasen, die Ladespannung 7,5 ...
7,8 V erreicht hat, wahrend der néchsten drei aufeinanderfolgenden Stunden bleibt und
die Sauredichte 1,28 betrégt.

Nach vier Wochen ist die Batterie voll speicherfahig - eswird mit 1,2 A geladen.

Saurespiegel innerhalb der Markierung halten, destilliertes Wasser nachftillen,
Sauredichte mit Saureheber Gberprifen.

Beim Anschlief3en der Batterie immer die Klemmenbezei chnung - und + beachten.
Minus kommt immer an die braune Masseleitung!

Vorsichtshalber nach dem Anschlief3en der Plusleitung mit dem Minuskabel den
Minuspol kurz antippen - funkt es dabei - (bei abgeschalteten Verbrauchern) dann ist
irgendwo ein Kurzschluf3!

Die Polanschltisse regelmaldig sdubern und mit saurefreier Vaseline (Polfett)
konservieren.

Den Entltftungsschlauch der Batterie am Rahmen so verlegen, dal3 bei Batterieschaden
evtl. austretende Sdure nicht an Lackteile kommt.

5.8 Lichtmaschine umpolen

nachster Punkt ; Index




Bild 112

Wurde die Batterie doch einmal falsch angeschlossen und der Motor in Gang gesetzt,
dann ist bestimmt die Lichtmaschine umgepolt. Bevor der Regler endgultig ausfallt,
mul3 die richtige Polaritét wieder hergestellt werden: Minusleitung der Batterie an der
Sicherungsdose anklemmen. Mit der Plusleitung der Batterie die Klemme 'D+' an der
Lichtmaschine kurz antippen. Oder esist der Rickstromschalter am Regler etwa 2 ... 3
Sekunden anzudrticken.

Der Regler mul3 auf alle Falle von einem Elektrodienst auf verschmorte Kontakte
Uberpruft werden. War die falsch angeschl ossene Batterie einige Zeit in Betrieb, dann
mul3 sie langsam entladen und dann an Fremder Stromquelle mit 0,6 A aufgeladen
werden. Sauredichte prifen.

Erfolgt das Umpolen jedoch wahrend der Fahrt, dann mufi die Schraube M3x8 am

Halter der Minuskohle (Flachstecker!) fest angezogen bzw. durch eine langere ersetzt
und mit einer Mutter gekontert werden. Weitere Mal3nahmen siehe oben.

5.9 Regler

nachster Punkt ; Index

Bild 113

Das Einstellschema (Bild 113) zur mechanischen Einstellung mit Fuhllehre ist nur fur
Notreparaturen vorgesehen, z.B. wenn ein Kontakt festgeschmort ist.

Fur die endgultige (elektrische) Einstellung ist nur der Elektrodienst (mit Prufstand)
zustandig.

Bel ungeniigender Fahrbahnausl euchtung nicht den Regler unkontrolliert verstellen,
sondern zuerst alle Kontaktstellen (Sicherungen, Regleranschllisse, Lampensockel und
Masseleitung (31) zur Biluxlampe) saubern.



Oxydierte Kontakte ergeben erheblichen Spannungsabfall!

Nur Original-Regler RSC 6/60 (plusgeregelnd!) verwenden. Ein Fremdfabrikat mit
Minusregelung wirde die Lichtmaschine zerstoren.

5.10 Bremslichtschalter

nachster Punkt ; Index

Bild 114

Zum Nachstellen des Bremslichtschalters (hier bekommt das Bremdlicht Masse!) die
Gummikappe mit Stecker abziehen und die Mutter (SW 9) eine Vierteldrehung lockern.
Ein Helfer driickt den FuRRbremshebel nieder, bis beim Durchdrehen des Hinterrades die
Bremsbacken eben beginnen zu schleifen. In dieser Stellung den Bremshebel festhalten
und die Schlitzschraube verdrehen, bis bei eingeschalteter Ziindung das Bremslicht
aufleuchtet. Die Mutter gefiihlvoll anziehen - die Isolierbuchse ist aus Plast!

Reicht der Verstellbereich nicht aus, so kann die Kontaktfeder am Bremsschl lissel
nachgerichtet werden. Siehe Bild 138.

5.11 Brems-Schluf3-K ennzeichen-L euchte

nachster Punkt ; Index

Bild 115

AnschluR fir Bremslicht, Klemme 54
Minusleitung zum Bremdlichtschalter am hinteren Bremsdeckel
Anschluf’ fir Kennzei chenleuchte, Klemme 58



Anschluf3 fur Minudeitung (fuhrt zum Reglersockel - Masse)

Die Parabol spiegel nur trocken abwischen!

6 Ansaugsystem

nachster Punkt ; Index

Der Vergaser arbeitet nicht unabhangig, sondern ist nur ein Teil eines aufeinander
abgestimmten Systems. Dieses beginnt am Luftfilter und endet am
Schalldampferendsttick.

Auch das Steuerdiagramm ist nur ein Teil davon. Wenn nach langerer Betriebszeit eine
Abmagerung oder Uberfettung des Kraftstoff - Luft - Gemisches auftritt, braucht der
Fehler nicht unbedingt im Vergaser zu liegen. Es missen alle mit der Funktion des
Vergasers in Zusammenhang stehenden Teile genauso gepruft werden, wie der Vergaser
selbst.

6.1 Ansaugger auschdampfer mit Trockenluftfilter

nachster Punkt ; Index

Hauptbestandteil des Ansaugsystems ist der Ansauggerauschdampfer. Gehause und
Deckel sind Duroplastteile und deshalb schonend zu behandeln. Das Gehéduse (1) ist
durch die beiden Schrauben M8x60 und jeweils eine Druckfeder (2) elastisch am
Rahmen befestigt. Zur Abdichtung sind zwischen Gehduse und Rahmen fir die
Schraubenbohrungen zwei (3) und fir die Ansaug6ffnung ein Moosgummiring (4)
zwischenzulegen.

Vor der Montage wird Gehduse und Deckel griindlich gesdubert und auf Risse und
Beschadigungen (Nebenluft!) untersucht. Das Ansaugrohr (5) mufdim
Gehéausedurchgang einwandfrei abdichten, sonst gibt es hier ebenfalls Nebenluft. Mit
dem Drahtklemmring (6) wird das Ansaugrohr am Vergaser geklemmt.

Durch dieses Rohr saugt der Motor die Verbrennungsluft Uber das Filter, durch die
Gehausebohrung und das obere Rohmenrohr, vorn seitlich durch die beiden Offnungen
am Lenkkopf. Im Gehduse ist demzufolge bel laufendem Motor mehr oder weniger
Unterdruck und der durch das Filter (7) zurtickgehaltene Staub sitzt deshalb an dessen
Innenseite.

Bitte bei der Reinigung beachten! Da es sich um ein Trocken- (Mikronik-) L uftfilter
handelt, darf es nur vorsichtig ausgeklopft, evtl. mit einem trockenen, sauberen
Haarpinsel ausgebuirstet werden.



Bild 117. Ansauggerduschdampfer, zerlegt

Das Filter wird auf den Zentrierrand der Ansaugoffnung aufgesetzt, der Abschluf3deckel
(8) aufgelegt und durch den federnden Spannbitigel (9) festgehalten. Auf guten Sitz am
Zentrierrand achten, sonst gibt es auch hier Nebenluft.

Der Moosgummidichtring (10) des Gehausedeckels (11) muf3 ebenfalls einwnadfrei
aufliegen und abdichten.

Nach Aufsetzen des Deckels auf beide Gehausestehbolzen je einen M oosgummidichtring
aufschieben.

Irgendwelches Zubehor darf nicht im Dampfungsgehause unter gebracht wer den!
Nach langerer Betriebszeit kann zwischen den Klemmstellen (1) der Duroplastteil
'‘Gehause fur Ansauggerauschdampfer' (2) und 'Tréger fur Regler und Zindspul€e' (3)
Verschleil3 auftreten. Damit beide teile wieder festsitzen, sind die Naben (4) soweit
nachzufeilen, dal3 beim Anpassen am Rahmenmittelteil zwischen den Naben ein Spalt
von jeweils 2 mm verbleibt. Hier wird zur Abdichtung je ein Moosgummiring beigel egt.

Gerissene Gehause oder Deckel kénnen behelfsméfdig mit Kunstharzkleber bzw.
Epoxidharz repariert werden.

Bild 118. Ansauggerauschdampfer befestigen

6.2 Fehler suche (Abmager ung)

nachster Punkt ; Index

Uber hitzungser scheinungen, Klemmneigung, Zundker ze hat Schmelzper len:

a Luftfilter beschadigt, hat ungehemmten Luftdurchgang.



~pao0o

Filter sitzt nicht einwandfrei im Zentrierrand.

Ansaugrohr mit Dampfungsgehause undicht oder Faltenbalg gerissen.
Gehéuse des Ansauggerauschdampfers beschadigt und undicht.
Deckeldichtung durch 'Vergaserpatschen' herausgedriickt.

Isolierflansch zwischen Zylinder und Ansaugstutzen eingerissen oder poros.

Bild 119. Ansaugstutzen mit Isolierflansch und zwei Dichtungen

Diese Nebenluft hinter oder vor dem Vergaser verringert den Sog an der Oberkante
Nadeldise, demzufolge wird weniger Kraftstoff mitgerissen - das Gemisch ist zu arm,
trotz richtiger Vergasereinstellung!

Bild 120. Schnittbild des Ansauggerauschdampfers (das Filter ist teilgeschnitten, um das
Papierlabyrint sichtbar zu machen)

6.3 Fehler suche (Uberfettung)

nachster Punkt ; Index

Schwer es Starten, schlechte L eistung, Zundker ze ver dlt:

a

a o

Zu a):

Papierfiltereinsatz durch hohe Luftfeuchtigkeit verbraucht - weil nur noch bedingt
luftdurchl@ssig - oder Uberaltert (Uber 15000 km).

Schalldampferendstiick mit V erbrennungsriicksténden zugesetzt oder ein loses
Dampfungselement sitzt vor den Durchgangsbohrungen!

Zentralschwimmer verbogen - schliefdt das Schwimmerventil nicht.
Zundzeitpunkt steht zu spét (Kontaktabstand?) oder die Fliehkraftgewichte des
Unterbrechers verstellen nicht auf 'Frih'. Nockentréger schief eingesetzt = zwel
Zindungen je Umdrehung.

Durch den stark gedrosselten Durchgang im Filter erhdhter Sog an der Nadel dise,

eswird mehr Kraftstoff mitgerissen. Deshalb trotz richtiger Vergasereinstellung
Uberfettetes Kraftstoff - Luft - Gemisch!



Zu b): Die Verbrennungsgase konnen durch die verengten Querschnitte nicht schnell
ausgestol3en werden. Es verbleiben grof3ere Restgasmengen im Zylinder. Dadurch
schlechter Fillungsgrad und schlechte Leistung. Der abnomale Riickstau wirkt bisin den
Vergaser-Ansaugstutzen und den Vergaser selbst - dieser 'spriht' stark zurtick!

Zuc): Siehe Text zu Bild 127.

7Vergaser BVF 26 N 1-1und 28 N 1-1

7.1 Allgemeines

nachster Punkt ; Index

Von der richtigen Einregulierung und Funktion des Vergasers hangen nicht nur die gute
Motorleistung bei annehmbaren Kraftstoffverbrauch und die Startwilligkeit ab, es geht
vielmehr um die Zuverlassigkeit bei geringstmoglichem Verschlei3. Wenn jedoch, z.B.
bei zu knapper Einstellung oder Nebenluft, die Betriebstemperatur erheblich ansteigt,
dann ist ein Verschle Bminimum zweifel haft.

Die Bezeichnung 'Vergaser' oder 'Gas geben' sind zwar international gebrauchlich, aber
irrefUhrend. Eswird nichts 'vergast' - dazu ware Warme nétig. Gerade die muf man aber
vom Vergaser fernhalten (Isolierflansch!): erwarmte Luft hat mehr VVolumen, damit
wirde der Flllungsgrad des Zylinders schlechter = geringere Leistung! (Deshab ist bei
hochsommerlicher Hitze der Motor etwas 'mide’, wahrend am Kiihlen Morgen die volle
Leistung daist.)

Zur motorischen Verbrennung von 1 | Benzin gehtren etwa 9300 | Luft. Diese enorme
Luftmenge - mit nur etwa 20% Sauerstoff - mufd im Vergaser so intensiv gemischt
werden, dal3 daraus ein 'Kraftstoffnebel’ entsteht. Von der richtigen 'Dichte’ hangt es nun
ab, ob der Motor die zugesicherte Leistung bringen kann oder nicht.

In diesem zusammenhang sind die Bezeichnungen 'Einstellung zu mager' oder
‘Einstellung zu fett' gebrauchlich. Was ist darunter zu verstehen? Wie macht sich das
bemerkbar?

Um das Mischungsverhdtnis von Luft und Kraftstoff zu bestimmen, wird die
Verhdtniszahl L (Lambda) angewendet. Als Mittelwert gilt L =1 (= 13,8 Masseteile Luft
und ein Masseteil Kraftstoff). Werte 1 haben Luftlberschuf, unter 1 Luftmangel. (1
Kubikmeter Luft 'wiegt' bei 10°C und lat 1,2kg.) Dadie Vergasereinstellung bei
Aulentemperaturen von plus und minus 20°C gleichermal3en stimmen muf3, ist
serienmaldig eine etwas reichlichere Einstellung (L = 0,95 ... 0,90) gebrauchlich.

Dieser leichte Luftmangel von 7% sichert:

a. gute Vollgasleistung (Vollgasfahrt fordert leichte Uberfettung, weil durch den
vollkommen freigegebenen Vergaserdurchlal? der Sog an der Nadel diise
geringfugig nachlaft);

b. guten Kaltstart und einwandfreien Ubergang. (Die |leichte Uberfettung ist der



Ausgleich fur im kalten Ansaugstutzen und Kurbel gehduse kondensierende
Kraftstofftropfchen.)

Als anwendbarer Regelbereich des Vergasers (Teillastnadel) ist L = 0,95 ... 1,0 zul&ssig.
Daweder der Werkstatt noch dem Bastler ein Motorenpriifstand mit dem zugehdrenden
MefReinrichtungen zur Verfligung steht, verbleibt zur Einstellung des Vergasers nur eine
Probefahrt Uber mindestens 10 km Strecke.

Der Motor mul’ seine Betriebstemperatur haben, sonst ergeben sich Fehleinschatzungen!

Am Fahrverhalten zusammen mit dem 'Kerzengesicht' ist dann die richtige Einstellung
festzustellen. Eine kurze Probefahrt ist zwecklos, weil dabei die Einstelléanderung am
'‘Kerzengesicht' noch nicht sichtbar wird.

Uberfettung unter L =0,9
br> Durch Uberfettung herrscht ortlicher Sauerstoffmangel, demzufolge 'verzogerter
Brennablauf' = schlechte Leistung!

AulRerdem entsteht durch die unvollkommene Verbrennung auf3er dem ungeféhrlichen
Kohlendioxid (CO2) das farblose aber giftige (!) Kohlenmonoxid (CO). Dieser ist noch
brennbar - es wird also Kraftstoffenergie verschenk!

Besonders bei Kurzstreckenbetrieb verbleibt dann noch ein Kohlenwasserstoff -
Niederschlag im Motor, dieser 16st Korrosion an Pleuellager, Zylinderlaufbahn und
Kolben aus. Dasist eine der Hauptursachen fir vorzeitigen Verschleif3!

Eine bei der Demontage im Kurbel gehzuse vorgefundene Olpfitze ist kein Zeichen
normaler Betriebsverhaltnisse, sondern sehr bedenklich. Diese Emulsion ist mit
Wasserstoff 'verseiftes Motorenél und hat keinerlei Schmierfahigkeit mehr, sondern ist
richtiger als Saure zu bezeichnen.

Merkmale: Motor springt im kaltem Zustand auch ohne gezogenen Starthebel an.
Motorleistung bei kaltem Motor gentigend, wird aber mit zunehmender Erwarmung
schlechter. Neigung zum 'Viertakten'. Qualmende Abgasfahne, hoher Verbrauch,
Zundkerze mit richtigem Warmewert verolt.

Ursachen: Trockenfilter verschmutzt, nal3 geworden oder Uberaltert (tber 15000 km).
Schwimmernadel sitz eingeschlagen oder locker. Nadeldiise locker oder Verschleif3 (mit
Teillastnadel). Zentralschwimmer verbogen, deshalb schlief3t das Schwimmernadel ventil
nicht einwandfrei. Hauptdise zu grof3 (aufgebohrt? - mit Dusenlehre Uberpriifen!).

Abmagerung Uber L =1,0

Esliegt Luftiberschuld vor, demzufol ge rasanter Brennablauf, ohne Abgasfahne, fast
keine giftigen Abgase und ohne verschleil3férdernde Rickstande.

Merkmale: Motor springt bei korrekter Leerlaufeinstellung gut an, es muld aber |angere
Zeit mit mehr oder weniger gezogenem Starthebel gefahren werden. Motorleistung bis
etwa halbe Gasschiebertffnung gentigend, darliber Leistungsabfall. Wird im Bereich von
Halb- bis Vollgas gefahren steigt die Betriebstemperatur Gbernormal an.



Der Motor 'patscht’ durch den Vergaser, Kraftstoffklingeln und evtl. sogar Neigung zum
Festgehen. Ziindkerze hat durch Uberhitzung blau-grauen K erzenstein, Schmel zperlen
und starken Abbrand der Elektroden.

Ur sachen: Nebenluft im Ansaugsystem oder am Motor selbst, Zentral schwimmer
verbogen - 6ffnet nicht gentigend, Schwimmernadel hangt, Kraftstoffzulauf gehemmt
(Tankdeckel, Kraftstoffhahn?). Schalldéampfereinsdtze entfernt, deshalb Staudruck zu
niedrig (Frischgasverluste!).

7.2 Beschreibung der BVF-Vergaser 26 N 1-1und 28 N
1-1

nachster Punkt ; Index

Beides sind Startvergaser und in ihrem Aufbau gleich. Sie unterscheiden sich nur in der
Durchlal3weite und der Disenbestiickung bzw. durch ihre Einstellwerte.

Wie aus der Bezeichnung 'Startvergaser' ersichtlich ist, hat dieser Vergaser statt des
bisher Ublichen 'Luftschiebers eine Kaltstarteinrichtung, die gewissermalen ein kleiner
Vergaser fur sichist.

Betétigt wird diese durch den Starthebel auf der rechten Lenkerseite:

Starthebel gezogen (zum Fahrer zu) = Stellung fur Kaltstart
Starthebel nach vorn = Fahrtstellung

Bel geschlossenem Starthebel muf3 der Startkolben (1) bzw. die daran befindliche
Dichtscheibe (2) das Startmischrohr (3) abschliefZen.

Bild 121. Startkolben geschlossen (Fahrtstellung)

Deshalb sind zwischen Bowdenzugstellschraube (4) und Seilzughtlle 2 mm Spiel
erforderlich, damit die Druckfeder den Startkolben vollkommen schlief3en kann. Bei
hohem Kraftstoffverbrauch immer auch die Dichtscheibe Uberprifen, evtl. bekommtder



motor hier zusétzlich Kraftstoff, weil der Kolben nicht schlief3dt oder die Dichtscheibe
beschéadigt ist.

Bei Kaltstart wird durch Ziehen des Starthebels der Startkolben angehoben. Der im
Startmischrohr stehende Kraftstoff wird hochgerissen und vom Motor durch den
Startkanal (5) abgesaugt. Dieser Kanal mindet hinter dem Gasschieber im Saugrohr
(siehe auch Schemazeichnung Bild 124). Um fir den Kaltstart im Startsystem den
erforderlichen kréftigen Sog zu haben, muf3 der Gasschieber in L eerlaufstellung
stehen. Nicht vollkommen schlie3en, damit bleibt der Motor beim Offnen des
Gasschiebers stehen.

Zum Kaltstart nicht Gas geben, dann ist die Startvorrichtung unwirksam!

Bild 122. Startkolben angehoben (Kaltstart)

Das Startmischrohr miindet in einem Schacht, der mit dem eigentlichen
Schwimmergehause durch die Startdiise (6) in Verbindung steht. Deren Bohrung ist so
abgestimmt, dal3 - nachdem die im Schacht stehende Kraftstoffmenge abgesaugt ist -
durch die Starterdiise nur soviel Kraftstoff nachlauft, dal’ der Motor bei zu lange
gezogenem Starthebel zwar viertaktet, aber nicht restlos 'ersauft'.

Vorgemischt wird bereits im Startschacht, die Luft kommt durch eine Aussparung an der
Schachtoberkante vom Schwimmergehause her. Dessen Bel Uftung erfolgt durch die
Uberlaufbohrung unterhalb des V ergaserausganges.

Der Startluftkanal hat keinen Durchgang zum Michraum (A).



Bild 123. Schwimmerventil im Schnitt

Zur VerschleilBminderung und um das Kraftstoffniveau auf annéhernd konstanter Héhe
Zu halten, ist die Schwimmernadel (7) federnd ausgebildet. Bei Verschleild am
Schwimmernadel ventil (iber 30000 km) sind nur die Schwimmernadel und der Ventilsitz
(8) zu erneuern. Wie bei allen Dlsen, auch beim Ventilsitz bei Bestellungen - auf3er der
Teil-Nr. - auch die Grof3e angeben.

Bel der Demontage des V ergasers den Zentral schwimmer vorsichtig behandeln. Werden
die beiden Schwimmerkorper gegeneinander verdriickt oder die Lasche (9) zum Anheben
der Schwimmernadel bzw. zur Begrenzung des hubes (10) verbogen, dann steht der
Kraftstoff nicht mehr funktionsgerecht.

Im Dusentréger ist oben die Nadeldiise (11) und unten die Hauptduse (12) eingeschraubt.

VerschleiBwert fur Nadeldiise und Stufennadel 30000 km.



Bild 124. Startvergaser im Schnitt
Die Schemazeichnung zeigt den Kanal verlauf im Horizontal schnitt.

Startkolben

Dichtscheibe

Startmischrohr

Schwimmerventil komplett

Startkanal

Startduse

Dusentréger mit Nadel- und Hauptdtise
Leerlaufdiise

Ubergangsbohrung 1,5 mm

10. Leerlaufbohrung 0,8 mm

11. Leerlaufluftschraube

12. Leerlaufluftkanal

13. Startluftkanal (ohne Durchgang und Funktion)

CoNoUA~A®WDNE

7.3 Fehlersuche und Einstellung



nachster Punkt ; Index

Mal3gebend fir die Vergasereinstellung ist immer und ausschlief3ich das Kerzengesicht.
Das Innere der Zundkerze - der Kerzenstein - muf3 hell-sandfarbig aussehen. Hell
deshalb, weil die den legierten Zweitakt- M otorenélen beigemischten Wirkstoffe
(Additives) nicht nur im Motor, sondern auch im Inneren der Ziindkerze das Ansetzen
von Verbrennungsriicksténden verringern.

Zeigt die vorgeschriebene Zindkerze M14/260 bei normaler Fahrweise starke

Schmel zperlen, dann nicht eine Zindkerze mit htherem Warmewert verwenden, sondern
die Ursache suchen und beseitigen. Auch nicht durch Aufbohren der Diisen die
Vergasergrundei nstellung extrem verandern, sondern alle mit der Funktion des Vergasers
in Zusammenhang stehende Faktoren berticksichtigen und den Normal zustand wieder
herstellen.

Bei Uber hitzungser scheinungen geht es um folgendes:

a.  Nebenluft am Ansaugstutzen zwischen Vergaser und Zylinder (Isolierflansch,
Dichtungen).

b. Nebenluft im Ansaugsystem - Filterkasten undicht. Filter sitzt neben dem
Zentrierrand. Gummiansaugrohr beschédigt.

c. Papiereinsatz des Filters durch unsachgemaél3e Behandlung beschédigt, deshalb
ungehemmiter Luftdurchgang.

Das umgekehrte Verhaltnis, also Uber fettungser scheinungen am Ziindkerzengesicht (
bei normaler Vergasereinstellung!), kann durch folgende - aul3erhalb des Vergasers
liegende - Fehler verursacht werden:

A. Papiereinsatz des Luftfilters verschmutzt (ausklopfen) oder nal3 geworden,
deshalb kein bzw. reduzierter Luftdurchgang. Nal3gewordene Papierfilter sind
trotz Impragnierung unbrauchbar.

B. Schaldéampfer (besonders das Endstiick) mit V erbrennungsriickstanden zugesetzt.
Der Ruckstau in der Auspuffanlage wird dadurch hoher als zuléssig, es verbleiben
verbrannte Restgase im Zylinder (schlechter Fullungsgrad). Durch trégen
Brennablauf dunkles Kerzengesicht.

C. Eswurde statt des vorgeschriebenen Mischungsverhaltnisses von 33:1 mit 25:1
gefahren.

Normaler Kraftstoffzulauf ist die Voraussetzung fir die einwandfreie Funktion des
Vergasers! Deshalb unbedingt vor jeder Vergasernachregulierung den benzinfesten
Schlauch vom Nippel des Vergasers abziehen und durch kurzzeitiges Offnen des
Kraftstoffhahnes tberprifen, ob genug Kraftstoff durchléuft. Andernfalls sind
Einstellversuche am Vergaser sinnlos. Normale Durchluf3menge des Filterhahnes etwa 12
| in 60 min.

Ursachen fir verminderten Durchgang konnen sein:

1. Durch Konservierungswachs oder Poliermittel verschlossene Bel Giftungsbohrung
im Tankverschluf3.

2. Durch zu strammes Anziehen beider Schrauben der Haltescheibe am Filterhahn
wurden die DurchflufZbohrungen der Gummidichtscheibe zusammengedrickt



oder durch abgeschertes Material teilweise verschlossen. Der noch durchlaufende
Kraftstoff gentigt zwar fur Halbgas, bei Vollgas féllt jedoch die Leistung ab bzw.
der Motor setzt aus, weil das Schwimmergehause des Vergasers nahezu
leergesaugt ist.

3. Durch Beimischung von Graphit- oder M0oS2- Préparaten zum Kraftstoff setzt
sich das Eingangsfilter am Kraftstoffhahn mit Ricksténden zu. Dadurch gibt es
ebenfalls Kraftstoffmangel - siehe oben!

Die Fehlersuche am Vergaser selbst beginnt mit der Kontrolle der Teillastnadel stellung.
Fur normal e Betriebsverhal tnisse gentigen die Nadelstellungen 3 ... 4 (siehe
Einstelltabelle). Wobei jedoch nicht schematisch vorgegangen werden darf, sondern
immer ist das Kerzengesicht mal3gebend fir die Wahl der Nadel stellung. Es kann also
durchaus erforderlich sein, wahrend der Einfahrzeit auf Nadelposition 5 und danach auf
Nadelposition 4 zu gehen, um optimal e Betriebsverhaltnisse zu erzielen.

Nur die richtige Einstellung ist immer auch die sparsamste! Mit einer extrem knappen
Einstellung muf3 friher und ofter geschalten werden (Klingelneigung) - das kostet
Kraftstoff!

Eine federnde Doppelplatte, der Nadelhalter, fuhrt und hélt die Teillast-Stufennadel. Bei
der Einstellung ist zu beachten, dal3 die untere Platte (A), in Verbindung mit der
einzusetzenden Nadelkerbe (immer von oben nach unten z&hlen) in Frage kommt. Die
obere Platte rastet in die dartberliegende Kerbe ein.

Bild 125. Nadelhalter

Beim Einsetzen des Nadelhalters mit Stufennadel darauf achten, dal3 ersterer auf dem
Boden des Gasschiebers einwandfrei plan aufliegt. Sonst gibt es Einstellfehler
(Hohendifferenz!) oder eine verbogene Teillastnadel.

Durch unsachgemal3e Behandlung ver bogene Schwimmkor per kdnnen mit Hilfe leicht
anzufertigender Kontrollvorrichtungen ausgerichtet werden. Entweder wird ein U-formig
gebogener Drahtbligel bzw. eine Blechschablone mit der entsprechenden Abmessung
angefertigt. Steht eine Schiebelehre zur Verfligung, dann mit dieser messen.



Bild 126.Teillastnadel mit Nadelhalter im Gasschieber eingesetzt

Bild 127. Schwimmerventil geschlossen, Federstift eingedriickt
(A) Ventilhebel

Zum Uberpriifen wird der Nadel diisentrager herausgeschraubt und der Vergaser so
gehalten, wie auf Bild 127 gezeigt. An der mit einem Pfeil gekennzeichneten Stelle wird
nun gemessen.

Zwischen beiden Schwimmkaorpern und dem Lineal (Pfeil) muR3 ein gleichméafdiger
Abstand von 0,3 bis 0,5 mm vorhanden sein. Wenn nicht, ist der Ventilhebel (A)
entsprechend nachzubiegen.

Dieses Mal3 mul3 korrekt eingehalten werden, weil die richtige Kraftstoffhthe davon
abhangt: unter 27 mm besteht die Gefahr, dal? die Schwimmer am V ergasergehéause
anliegen und deshalb der Vergaser Uberlauft.

Stehen die Schwimmer hoher als 28 mm, so ergeben sich Startschwierigkeiten, schlechter
Ubergang usw., weil das Kraftstoffniveau zu niedrig ist.

NatUrlich darf ein oder beide Schwimmkdrper nicht verkantet sein, esist also auch auf
‘Seitenrichtung’ zu achten.



Bild 128. Schwimmerventil offen

A. Ventilhebel
B. Anschlaghebel fir max. Schwimmerhub

1. Originaldichtung, 1,5mm dick
2. Originadichtung, 0,5 mm dick

Damit das Schwimmerventil weit genug 6ffnet, ist die Stellung des Anschlaghebels (B)
wichtig, Das auf dem Bild 128 gezeigte Mal3 von 34mm (27 + 7) - gemessen von
Gehausedichtflache bis Unterkante Schwimmer - muf3 ebenfalls korrekt eingestel It
werden.

Andernfalls l&uft bei Vollgasfahrt nicht gentuigend Kraftstoff nach und der Motor setzt
aus, bzw. die Hochstgeschwindigkeit wird nicht erreicht.

Bei Ubermal? liegen die Schwimmer evtl. am Gehéuse an und werden dabei beschadigt.

In der gezeigten Endstellung muf3 der Ventilhebel (A) den Federstift eben freigeben.
Wenn nicht, dann das Schwimmerventil etwas nachziehen. Jedoch nicht geftihllos, damit
der Dichtring nicht zerdruickt wird.

Nur Original-Dichtringe mit der Dicke von 1,5 mm verwenden, sonst ergeben sich
Abweichungen am Niveaustand.

In der Leerlaufeinrichtung mit der Leerlaufluftschraube (11) (Schemazeichnung zu Bild
124) zur Dosierung der Leerlaufluft sowie der Leerlauf-Kraftstoffdise (8) wird das
Kraftstoff-Luft-Gemisch fir den Leerlaufbereich des Vergasers aufbereitet. Genau wie
im Teillast- und Vollastbereich muf3 der Motor auch hier Kraftstoff und Luft im
richtigen, d. h. ziindféhigen Verhdtnis bekommen: Zuviel Leerlaufluft ergibt unrunden
Motorlauf - bei pl6tzlichem Gasgeben bleibt der Motor weg.

Bei nahezu geschlossener Leerlaufluftschraube neigt der Motor zum 'Viertakten' - der
Laie vermutet dann einen Pleuel schaden. Es hangt also aulRer gutem Startverhalten auch
der einwandfreie Ubergang davon ab. Beim Offnen des Gasschiebers wird zwar
zusétzlich die Ubergangsbohrung (9) (Bild 124) wirksam, die Stellung der L uftschraube
ist jedoch auch dafUr verantwortlich. Um eine gewisse 'Fahrkultur' zu gewahrleisten, muid
der Leerlaufeinstellung mehr Aufmerksamkeit al's bisher gewidmet werden.

Am betriebswarmen Motor wird an der Seil zugstellschraube fir den Gasschieber die
Leerlaufdrehzahl so einreguliert, dal3 der Motor bei in Leerlaufstellung stehendem
Drehgriff eben noch weiterlauft. (Hohe Leerlaufdrehzahl gibt Schaltgerausche!)



Anschlief3end wird - von '2 Umdrehungen offen’ ausgehend - die Leerlaufluftschraube
ganz langsam probeweise hinein- und herausgedreht. Esist die Stellung mit der hdchsten
Motordrehzahl zu suchen. Dabei muf3 so langsam vorgegangen werden, dal3 der Motor
auf die Umstellung reagieren kann.

Nachdem die L eerlaufdrehzahl wieder auf normal herunterreguliert wurde, wird die
Luftschraube um etwa 1/4 Umdrehung hineingedreht - das ist fiir guten Ubergang bei
Kaltstart!

Voraussetzung fr eine korrekte Leerlaufeinstellung (d. h. Leerlaufdrehzahl und
Leerlaufluft) ist, dal? die Einstellung im Teillast- und Vollastbereich stimmt, sonst
reagiert der Motor nicht auf das Verstellen der Leerlaufluftschraube!

Grundsétzlich sind alle Diisen mit einer Diisenlehr e nachzumessen, damit durch
'‘Auchfachleute’ aufgebohrte Diisen ausgewechselt werden - ohne zeitaufwendige
Einstellversuche unter falschen V oraussetzungen!

Bild 129. Anschlagfeder 'St' = Standgas oder Leerlaufstellung, 'A' = Ausschalten
(Gasschieber vollkommen geschlossen)

Die Bezeichnungen 65 oder 67 der Nadel diisen besagen, dal3 deren Bohrung 2,650 bzw.
2,670 mm Dmr. hat. Die dritte Stelle hinter dem Komma besagt, dal3 es um
Feinsttolerierung geht; jeweils +/- 3 um.

Zum Begriff 'Drehgriff schlief3en’ oder 'Drehgriff in Leerlaufstellung': Zwischen
Drehgriffschieber und Widerlager des Seilzuges liegt eine kleine Druckfeder. Im
entspannten Zustand ist diese der Anschlag fir die Leerlaufstellung. Dabei ist der
Gasschieber etwa 1,5 mm offen.

Beim Abstellen des Motors ist der Drehgriff zu schlief3en, die Druckfeder wird dabei auf
etwa 5 mm zusammengedruckt. Der Gasschieber schliefdt nun den Luftdurchgang
vollkommen ab.

Bitte unbedingt beachten:

Zur einwandfreien Vergasereinstellung gehdrt nattrlich immer auch der korrekte
Zundzeitpunkt und Kontaktabstand. Wenn z.B. der Nockentréger nicht schlagfrei 1auft,
hebt der Unterbrecher je Umdrehung zweimal ab. Es kann sich bei hohen Drehzahlen in
der Ziindspule kein kréaftiges Spannungsfeld aufbauen - die Zlindung setzt aus. Das |8}
dann Kraftstoffmangel vermuten, am dunklen K er zengesicht wird aber sichtbar, dal3 es
um einen Zundungsfehler genht. Ahnliche Erscheinungen ergeben sich bei zu wenig
Kontaktabstand, Spatziindung, Kondensatorschéden oder defektem V orschalt-(Regel -
)Widerstand.



7.4 Vergaser-Grundeinstellung

nachster Punkt ; Index

ES 175/2 (13,5 PS) ES 250/2 (17,5 PS)
Typ BVF26 N 1-1 BVF 28N 1-1
Durchlal3 26 mm 28 mm
Hauptdise 100 107
Nadeldise 65 67
Teillastnadel-Nr. K2 mit 5 Kerben K3 mit 5 Kerben
Nadelstellung von 3..4*) (4. fur die 3..4*) (4. fur die
oben Einfahrzeit) Einfahrzeit)
Startdiise 90 100
Leerlaufdise 35 40
Schwimmernadelventil | 18 18

L eerlaufluftschraube 11/2...21/2 Umdr. offen 2 ...3Umdr. offen

Schieberausschnitt 3 (30) 3 (30)
Ubergangsbohrung 1,5mm 1,5mm
L eerlaufbohrung 0,8 mm 0,8 mm

*) FUr die Einstellung ist immer das Fahrverhalten und Kerzengesicht mal3gebend!

8 Fahrgestell

8.1 Kraftstoffbehalter abnehmen (Anbau von
Beinschutzblechen)

nachster Punkt ; Index




Bild 130

Zum Abnehmen des Kraftstoffbehalters zuerst nach Losen beider Halteschrauben das
Lenkerabdeckblech (1) entfernen.

Anschlief3end die beiden Befestigungsschrauben (2) des Kraftstoffbehéalters entfernen -
dabei die Gummizwischenlagen nicht verlieren. Der Behélter kann jetzt hinten oben
(Kraftstoffhahn!) abgenommen werden.

Beim Wiedereinsetzen darauf achten, dal3 die pilzZformigen Auflagegummis seitlich am
Lenkkopf noch vorhanden sind.

Bei Anbau von Beinschutzblechen werden auf die Stiftschrauben die
Befestigungsbl eche aufgesteckt.

Dazu wird der Koder beiderseitig am Scheinwerfer - entsprechend der Hohe der Bleche -
mit einem scharfen Messer |angs aufgeschnitten und die Bleche durchgesteckt. Nachdem
die unteren Befestigungsschellen und der Spannbolzen befestigt sind, werden nach dem
Abnehmen von Blendring und Reflektor mit einem Steckschltissel von vorn her die
Muttern M6 (und Federring) gleichmaldig angezogen.

8.2 Lenkungslager tber prifen und nachstellen

nachster Punkt ; Index

Bild 131

Mit einer Hand am Kotflligel wackeln, mit der anderen Hand am unteren und oberen
Lenkungslager fuhlen, die Lager missen leichtgangig, aber absolut spielfrel sein!

Zum Nachstellen das Sicherungsblech aufbiegen und mit einem Hakenschllssel die
Nutmutter (siehe auch Bild 132) nachziehen. Sicherungsblech wieder anlegen.



8.3 Lenker abnehmen

nachster Punkt ; Index

Bild 132

Am Vorderrad unterlegen, damit die Gabel nicht durchrutscht.

Mit enem Hakenschltssel die Nutmutter (1) abdrehen, vorher das Sicherungsblech (2)
aufbiegen. Anschlief3end die Klemmschraube (3) mit Sicherungsblech entfernen.
Lockern gentigt nicht, weil siein einer Aussparung des Schaftrohres (4) sitzt!

Oberen Gabellaufring auf Verschleil3 (eingelaufen oder punktiert) untersuchen. Ist hier
Abnutzung festzustellen, dann wird zwangslaufig am unteren Lenkungslager der
Verschleild noch groRer sein. Es sind dann alle Laufringe und Kugeln zu erneuern.

Ein neuer Gabellaufring ist nur warm aufzuziehen - auf etwa 80 °C erwarmen und mit
einem passenden Rohrstiick bis zum einwandfreien Aufliegen niederdriicken.

Ein lockerer Gabellaufring ist eine der Hauptursachen fir das 'Schwimmen' des
Fahrzeugs! Nur je Lager 22 Stiick Kugeln mit 6,35 mm Dmr. verwenden, keinesfalls
mehr.

Bel der Montage nur neue Sicherungsbleche verwenden. Die Klemmschraube ist mit 5
kpm (Ringschlissel!) anzuziehen.

8.4 Schwingenlager bolzen auswechseln

nachster Punkt ; Index




Bild 133

Mit Zentrierbolzen (1) 05-MW 26-4 die Schwinge fixieren und von rechts den neuen
Bolzen einschieben (die Mutter auf dem kurzen Gewindeansatz vorher festziehen).

Richtige Reihenfol ge beachten:

Die Gummidichtringe (2) miissen beiderseitig an den Lagerbuchsen anliegen, damit die
Schmierstellen dldicht sind. Jeder Dichtring wird durch eine Schutzkappe (3) abgedeckt.
Die Schwinge muf3 durch ihr eigenes Gewicht niedergehen - ohne Axial spiel!
Ausgeglichen (und gekontert) wird mit den Muttern (4).

Die Arretierschrauben (5) mit Kontermuttern sichern den Bolzen gegen Verdrehen und
durfen nur auf den vorgesehenen Bol zenflachen aufsitzen. Andernfalls gibt es (wegen der
Druckstellen) Schwierigkeiten bei der nachsten Demontage.

Nur mit GL 60 oder M otorendl abschmier en!

8.5 Vordere Silentblocke auswechsaln

nachster Punkt ; Index

Bild 134

In diesem Demontagezustand konnen die beiden vorderen Silentbl6cke (1) ausgetauscht
werden.

Bei der Montage die Silentblcke so einsetzen, dal? die Warzen in die Aussparung am
Haltebiigel zu liegen kommen.

Die Gummiblécke vor Benzin und Ol schiitzen!

8.6 Elastische M otor aufh&ngung hinten

nachster Punkt ; Index




Bild 135

In folgender Reithenfolge werden die Teile auf das Lagerrohr am Rahmen aufgeschoben
(die Teile mit Seifenwasser anfeuchten):

1. Lagergummi,
2. Miramid-Abstandsringe,
3. Motorbefestigungs aschen.

Mit einer von vorn her auf die Laschen angesetzten Schraubzwinge wird die Lagerung
zusammengedriickt. Als Hilfswerkzeug kann auch eine Stiftschraube M6x230mm mit
zwel Scheiben oder Flacheisen benutzt werden.

Die hintere Schwinggabel erhélt an den inneren Stirnseiten der Lagerbuchsen je einen
Dichtgummi (4) und dartber je eine glatte Anlaufscheibe (5). Dabei wird der
Schwingarm aufgeschoben und von links her mit dem Zentrierbolzen 05-MW 26-4 (der
auch fur die Vorderschwinge verwendet wird) fixiert.

An die Aul¥enseiten der Lagerbuchsen ebenfalls je einen Dichtring (4) und eine

Anlaufscheibe (6) - mit der gewolbten Seite zum Dichtring zu - aufstecken. Von rechts
den eingedlten Lagerbolzen einschieben.

Bild 136
Hintere elastische M otoraufhéngung montieret.
Verschleil3grenze etwa 30000 km.

Der Lagerbolzen ist so zu verdrehen, dal? beide Halteschrauben auf die Flachen des
bolzen driicken. Mit den Mutter kontern.



Die Schwinge mul3 absolut spielfrei, aber so leichtgangig sein, dal3 sie durch ihr eigens
Gewicht niedergeht.

Das Axiaspiel wird mit den Bolzenmuttern ausgeglichen - mit der zweiten Mutter
kontern.

Nur mit GL 60 oder M otorendl abschmier en.

Bild 137
Die ES/2 einmal von unten!

Olablafkschraube firr Primérantrieb
Olablakschraube fir Getrieberaum
Befestigungsschrauben fir Ful3rasten
Schaltarretierschraube

AW PRE

8.7 Bremsen instandsetzen

nachster Punkt ; Index

Bild 138
Hinterer Bremsgegenhalter, ein Bremsbacken abgenommen.
Beide Lagerbolzen (1) mussen festsitzen, sonst neigt die Bremse zum Blockieren.

Lagerbolzen und Bremsschlissel mit Walzlagerfett 'Ceritol’ schmieren.



Beim Ausbau der Bremsbacken diese markieren, damit sie wieder an die Stelle kommen,
wo sie sich eingelaufen haben.

Abrieb entfernen, anlaufende Seite der Bremsbacken anschragen. Die Kontaktzunge (2)
fUr das Bremslicht (hier bekommt es Masse) und die Flache der Kontaktschraube

sdubern. Eventuell die Kontaktzunge nachbiegen, damit diese beim Betétigen des
Bremshebels am Kontakt mit etwas V orspannung anliegt.

Bild 139
Original-Bremsbacken sind tberschliffen, demzufolge tragen sie einwandfrei.
Regenerierte Bremsbacken oder solche mit genietetem Belag miissen tuschiert werden.

Bremsen einbauen und mehrmals betétigen. An den Kreidestrichen ist ersichtlich, wo die
Bremsbacken anliegen und wo nicht.

Mit grober Feile nacharbeiten, bis - von der Mitte ausgehend - mindestens drei Viertel
der Flache tragen. Anlaufende Seite anschrégen.

Steht jedoch eine Drehmaschine zur Verfligung, dann sind aufgenietete Beldge zu

Uberdrehen. Dazu wird der kompl ette Bremsgegenhalter an der Bohrung fir die
Steckachse aufgenommen.

8.8 Hinterradantrieb zerlegen

nachster Punkt ; Index

Bild 140

Mutter am Flanschbolzen 16sen und Kompletten Antrieb herausnehmen.



Mit der Spitzzange den Sprengring 47x1,75 entfernen.

Bild 141
Flanschbol zen zusammen mit Lager 6005 durchschlagen.

Die Flanschbolzenmutter wird dazu bindig aufgeschraubt, damit der erste Gewindegang
nich beschadigt wird.

Bild 142
Dampfungsgummi auswechseln.
Die Sicherungsbleche der vier Schrauben M 14x25 aufbiegen und |etztere herausdrehen

(siehe auch Bilder 141 und 143). Der Dampfungsgummi kann jetzt herausgenommen
werden.

Bild 143
Beim Zusammenbau darauf achten, dal? das K ettenrad nicht falsch verschraubt wird:

Die Langl6cher des Kettenrades mussen mit den Bohrungen im Dampfungskérper und -
gummi Ubereinstimmen



Die glatte Seite des Kettenrades liegt am Gummi an.

Bild 144

Den Dichtgummi am Radlager auf der Bremsringseite nicht vergessen, damit die Bremse
nicht durch abgeschleudertes Fett verschmiert und damit unwirksam wird. Auf der
Mitnehmerseite (im Spiegelbild) ist kein Dichtgummi vorgesehen.

8.9 Radlager wechseln

nachster Punkt ; Index

Bild 145
Ausbau der Radlager 6302 mit Hilfe des Spezialdornes H 8-820-3.
Die Schraube in der Spreizhilse zuriickdrehen und, nachdem das Lager herausgeschlagen

wurde, wieder hineindrehen. Dadurch |6sen sich Hilse und Dorn - das Lager kann
abgezogen werden.

8.10 Sekundar kette auflegen bzw. auswechseln

nachster Punkt ; Index




Bild 146

Die Kette wird mit Hilfe eines Drahthakens durch die Kettenschlduche gezogen.

Bild 147
Zum Uberpriifen der Kette (bei komplettem Fahrzeug) an diese eine alte, aber saubere

Kette anhangen (auch Verschlul¥feder darauf) und erstere herausziehen. Damit sparen Sie
sich unnétige Montagearbeiten.

Bild 148

Hat die Kette in den Rollen und Bolzen so viel Spiel (siehe Bild), dann muf3 unbedingt
eine neue aufgelegt werden.

Hat das Getriebekettenrad schon 'Haifischzahne', mulR auch dieses erneuert werden.

Keine flasche Sparsamkeit, was bei einem Kettenrif3 zerstort wird, kostet wesentlich
mehr als eine neue Kette!



Bild 149

Zum Einschieben des K ettenverschlusses die K ettenenden mit einer Spitzzange
zusammendriicken und von hinten den Verschlul3 einschieben. Auf richtigen und
klapperfreien Sitz der Verschlul3feder achten.

Nur Original-K ettenschlésser verwenden - der Bolzendurchmesser ist bei den einzelnen

Kettenfabrikaten verschieden. Durch ein nicht passendes K ettenschlof? kann die neue
Kette reilen!

Bild 150

Querschnitt des Kettenschlauches.

Das Mittelprofil fuhrt die Kette, deshalb regelméal3ig fir Schmierung sorgen.
Kein Abschmierfett, sondern Getriebedl GL 60 verwenden.

Fur das Ausland wird Motorentl SAE 40 empfohlen.

8.11 Tachoantrieb

nachster Punkt ; Index




Bild 151
Tachoantrieb zerlegt.

Entsprechend einer evtl. geénderten Sekundéaribersetzung (SW-Betrieb,
Austauschmotor) muf3 auch der Tachoantrieb abgestimmt werden.

Durch Herausschrauben des Schmiernippels (1) wird die Lagerbuchse (2) frei und kann
zusammen mit dem Ritzel abgezogen werden.

Schraubenrad (3) und Ritzel (4) sind an der Stirnseite signiert.
ES 175/2: 175/17

ES 250/2: 300/21
ES 250/2 mit SW: 175/17

Bild 152

Tachoantrieb montiert.

Abgeschmiert wird dieser mit Getriebdl GL 60.

Die Bohrung in der Tachowelle (Pfeil) nicht verschlief3en, sonst wird Uberschiissiges
Schmiermittel - bedingt durch den Drall der Tachowelle - in den Tacho befdérdert und

macht diesen unbrauchbar.

Die Randelmutter der Spirale oben am Tacho gefuhlvoll anziehen, damit die Lagerung
der Antriebswelle des Tachos nicht geklemmt wird.

8.12 Schalldampfer reinigen

nachster Punkt ; Index




Bild 153
Schalldampfer zerlegt.

Die markierten Stellen von Verbrennungsriicksténden sdubern. Ist der ganze
Schalldéampfer verschmutzt, so muf3 die Vergasereinstellung (Verschleil3?) Gberprift
werden, oder es wird nicht mit dem vorgeschriebenen Mischungsverhéltnis gefahren. Das
Auspuffrohr wird nicht gereinigt - die Olkohleschicht schiitzt das Rohr vor
unerwiinschter Warmeaufnahme.

Bei der Montage die beiden Muttern (1) nicht einfach festziehen, sondern gegeneinander
kontern. Mit der Klemmschelle (2) wird die Trennfuge am Endstuick (3) verdeckt.
Asbestschnur von 2 mm Dmr. zwischenlegen.

Das Endstiick ist so aufzuschieben, dal? die Bohrungen (4) im Staurohr gegen die Diisen

(5) um 90 ° versetzt stehen. Bei Nichtbeachten kann eine L eistungsminderung von etwa
0,5 PS eintreten.

8.13 K ettendur chhang tGber pr tifen

nachster Punkt ; Index

Bild 154
Gepruft wird nur bei belastetem Fahrzeug und vollstdndigem Kettenumlauf.

Nicht bei unbelastetem Fahrzeug prifen, denn in der Mittellage der Schwinge (also im
belasteten Zustand) wird der Kettendurchhang geringer! Nicht nur den elastischen



Kettenschlauch, sondern auch wirklich die Kette Uberpriifen!

8.14 Hinterrad spuren

nachster Punkt ; Index

Bild 155

So werden die Rader gespurt!

Die einwandfrei gerade Spurlatte muf3 an vier Punkten der Reifen anliegen. Dabei
berticksichtigen, dal3 der Hinterreifen 3,50 und der Vorderreifen 3,25 bzw. 3,00 Zoll hat.
Es mul3 deshalb vorn beiderseitig ein gleichmalZiger Spalt vorhanden sein.

Nicht fluchtende Réder bringen das Fahrzeug zum 'Schwimmen', aul3erdem in Kurven
erhdhte Neigung zum seitlichen Wegrutschen!

Deshalb nach jedem Hinterradausbau die Rader fluchten!

O Federbaneinstandsetzen

nachster Punkt ; Index

Bild 156



Federbein zerlegt.

Obere Schutzhilse niederdriicken, dadurch werden beide Stutzringhé ften frei und
koénnen herausgenommen werden.

Schutzhiilsen und Druckfeder abziehen. Mit dem Spezialschliissel 05-MW 82-4 die
VerschluBmutter 16sen und den kompletten Dampfungseinsatz herausziehen.

Alle Teile griindlich in Waschbenzin séubern, auch das Mantelrohr aussptilen.

Bild 157

Dampfungseinsatz - Kolbenrohr (1) und Bodenstiick (2) abgezogen. Am Kolben (3) sitzt
oben das konstante Ruickschlag-(Platten-)Ventil, unten das einstellbare Dampfungsventil .
Damit wird der Da&mpfungsdruck einreguliert. Das Ventil am Bodenstuick wirkt als
Sicherheitsventil, wenn durch Uberlastung oder niedrige AuRentemperaturen die
Dampfungsflissigkeit nicht schnell genug durch die kleinen Kolbenbohrungen strémen
kann. Der Vorratsraum zwischen Mantel- und Kolbenrohr nimmt die verdréngte
Dampfungsflissigkeit auf - beim Ausfedern wird sie wieder in das Kolbenrohr gesaugt.
Der Vorratshehdlter ist nahezu drucklos, die eigentliche Dampfungsarbeit wird im
Kolbenrohr geleistet.

Bild 158
Defektur sachen:

1. Die StoRdampfer sind wirkungslos, ohne sichtbaren Olverlust. Ursache:
Fremdkorper zwischen den Membranen des Kolbenventils.

2. Dampfung setzt nicht weich, sondern ruckartig ein, Die Federbeine 'ssempeln'.
Ursache: Zu wenig DampfungsflUissigkeit oder Bodenventil undicht.

3. Déampfungsflissigkeit lauft aus. Ursache: Radialdichtring AC 10x19x7 (A)
undicht.

Bitte bei der Montage beachten: Bei einbaurichtig stehendem Federbein muR3 die Lippe
des Dichtringes nach unten (Druckseite) zeigen!



Bild 159

Zum Auswechseln des Radialdichtringes AC 10x19x7 die obere Federbeinaufnahme (1)
entfernen:

Zylinderkerbstift 4x20 (2) von der schwachen Seite herausschlagen (an den
Eindrickspuren ersichtlich). Obere Federbeinaufnahme und Kolbenstange fur die
Wiedermontage mit leichten Kérnerschlagen markieren, beide Teile missen wieder in
die ursprungliche (seitengleiche) Stellung kommen. Nachdem die Federbeinaufnahme
abgezogen it, die Stiftbohrung der hartverchromten Kolbenstange beiderseitig mit einem
Olstein entgraten. Den neuen Radialdichtring (3) mit einer Graphitpaste (HeiRlagerfett
Ceritol, Bosch o. & mit kolloidalem Graphit) einsetzen.

Bild 160

Neue Dichtringe nur mit der konischen Montagehtlse 05-MV 93-4 (A) aufschieben,
sonst werden die Dichtlippen durch die scharfkantige K olbenstange beschédigt.

Beim Aufsetzen der oberen Federbeinaufnahme auf die angebrachte Markierung achten.
Nur neue Zylinderker bstifte verwenden!
Von der weiten Bohrungsseite her einschlagen.

Weltere Einzelteile des Stol3dampfers, besonders die Regel organe, kdnnen nicht
ausgewechselt werden, weil zum Einstellen eine verhaltnismaliig aufwendige
Hydraulikmaschine erforderlich ist. Es sind zwei komplette Dampfungseinsétze zu
verwenden.

Nach langerer Betriebszeit - wenn der noch funktionstlichtige Einsatz bereits etwas
weniger dampft - beide Einsétze erneuern, um auf gleiche Dampfungswerte zu kommen.
Mit dem zylindrischen Oberteil des Spezial schltissels 05-MW 82-4 Scheibe und Gummi
im Mantelrohr niederdriicken und das Gewindestiick mit etwa 5 kpm festziehen - im



Arbeitszalinder kdnnen Driicke bis zu 85 at auftreten!

Bild 161

- Vorderer Stol3ddampfer
- Hinterer Stol3dampfer

Aus der Signierung der Federbeine sind u. a. die Prifwerte (Hydraulikgerét) ersichtlich:

A mit runder oberer Federbei naufnahme
120 Priifdrehzahl fiir vorderes Federbein
100 Priifdrehzahl fir hinteres Federbein
64 Dampfkraft in kp fur vorn

76 Dampfkraft in kp fir hinten

/8 Rucklauf inkp

OV ohne Verstellung (vorn)

MV mit Verstellung (hinten)
1,51Zeichnungs-Nr. des Herstellers

Die zuléssige Dampfkraft-Toleranz von 16 kp ist in zwei Gruppen unterteilt und auf der
oberen Federbeinaufnahme (Aluteil) durch eine Strich (Meiselhieb) oder Punkt
(Kornerschlag) gekennzeichnet. Es dirfen nur Dampfungselemente mit gleichen Werten
- aso Strich zu Strich oder Punkt zu Punkt - gepaart werden.

Bei der neuen oberen Federbeinaufna’hme aus Stahl erfolgt die Kennzeichnung durch
einen Farbpunkt im Inneren der Aufnahme, an der Stirnseite der Kolbenstange.

Gelb = Obere Toleranzgrenze
Grin = Untere Toleranzgrenze

Auch hier nur gelb mit gelb und griin mit griin paaren!

Ab II. Quartal 1969 ist die Dampfkraft der hinteren Federbeine von 76 auf 96 kp erhoht,
bitte beachten!



Bild 162
BehelfsméaRiges Uberprifen des Dampfungswertes:

Beide Dampfer etwa zehnmal durchpumpen und an einem Rohrstlick (oder Besenstiel)
aufhangen. Beide Gewichte gleichzeitig freigeben und beobachten - evtl. mit einem
Helfer -, ob beide Dampfer gleichzeitig in der Endlage ankommen oder micht.

Gleicher Dampfungswert der Federbeine ist die Voraussetzung fur gute
Stral3enlage.

Als Belastung nicht mehr a's 2 kp anhéngen, damit die Stol3dampfer so langsam
niedergehen, dal’ evtl. Abweichungen ersichtlich werden.

Laufzeit vorn 4...4,5 Sekunden
Laufzeit hinten 5...5,5 Sekunden.

Auch die Federbein-Druckfedern sind gepruft und gepaart. Nicht ein einzelnes Federbein
oder Druckfeder, sondern nur gepaart auswechseln.

Zur Komplettierung der Federbeine sind die Druckfedern mit zéhfllissigem Fett
einzupinseln (sofern sie nicht schon werksseitig mit einem Schutzlack versehen wurden).
Dieses soll auRer al's Rostschutz, noch gerduschmindernd wirken. Abschmierfett oder Ol
ist ungeeignet - die Dampfungselemente erwdrmen sich bei starker Beanspruchung, das
dadurch ablaufende Ol oder Fett erweckt den unberechtigten Verdacht, die Dampfer
seien undicht.

In den vorderen Federbeinen liegt zwischen Mantelrohr und Druckfeder der
'Federgeréuschdampfer'. Diese Pertinaxhil se verhtitet ein seitliches Durchbiegen der
Druckfeder und damit das Klappern und Schaben der Schutzhilsen.

Bei Bedarf kann diese Hillse auch fir die hinteren Federbeine verwendet werden.

10 Ver zeichnisder Sonderwer kzeuge
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02-MW 39-4 Ankerabziehschraube

05-MW 45-3 Gegenhalter fur Getriebekettenrad

05-MV 45-3 Abzieher fir Getriebekettenrad und 68zéhniges Antriebsrad

05-MW 20-4 Kupplungsabzieher

05-MW 15-3 Gegenhalter fur 68zahniges Antriebsrad

05-MV 190-3 Ausdrtckvorrichtung fur Kolbenbolzen

05-MV 70-2 Gehausetrennschraube mit Einlegering fur Kurbelwelle

05-MV 71-2 Trennschraube flr Antriebswelle

05-MV 69-2 Ausdriickvorrichtung fir Kurbelwelle

10 05-MW 92-4 Schlagdorn fur Kurbelwellenlager 6305

11. 05-MW 91-4 Schlagdorn fur Kurbelwellendichtring

12. 05-MW 106-4 Schlagdorn fur Lager 6204 auf Abtriebswelle und Lager 6203 auf der
Antriebswelle

13. 02-MW 60-3 ProfilsteckschlUissel fur Schaltwalze

14. 05-ML 24-3 Prufdorn (22mm) und Lineal zum Pleuelrichten

15. 05-MV 49-4 Fuhrungshilse fur Schaltwelle

16. 05-MW 16-4 Kolbenunterlage

17. 05-MW 141-4 Kolbenringzange

18. 06-MW 3-4 Spannring fur Kolbenringe 58 mm (ES 175/2)

19. 05-MW 147-4 Spannring fir Kolbenringe 69 mm (ES 250/2)

20. 05-MW 19-4 Fuhrungsdorn fur Kolbenbolzen

21. 05-ML 13-4 Mef3einrichtung fur das Axialspiel am 28zahnigen Antriebsrad

22. 05-MV 150-2 Kupplungsspannvorrichtung

23. 05-MW 26-4 Zenrierdorn fr die Schwingarme

24. H 8-820-3 Spreizdorn fur Radlager

25. 05-MV 93-4 Montagehtilse fur Radialdichtring

26. 05-MW 82-4 Spezialschlussel fur Stofddampfer-V erschlumutter

11 Selbstbauskizzen fir Sonderwerkzeuge
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