LAVERDA

650 (2 Zyl.)

750 (2 Zyl.)
1000 (3 Zyl.)
1200 (3 Zyl.)

Zu dieser Anleitung

Der Verfasser dieser Anleitung ist Uberzeugt, daf} ein klarer und leichtverstandlicher
Text nur geschrieben werden kann, indem der Autor alle Arbeiten selbst ausfiihrt,

und zwar unter Bedingungen, wie sie auch der durchschnittliche Heimwerker an-
trifft. Deshalb sind auf vielen Fotografien auch die Hadnde des Verfassers zu sehen.
Die Bilder geben einen repréasentativen Querschnitt dlterer und neuerer Modelle
wieder. Auch wenn nicht genau lhr Maschinentyp abgebildet ist, werden Sie keine
Mihe haben, die entsprechenden Teile zu erkennen. Wo keine besondere Angaben
gemacht werden, gelten die Abbildungen fir die Zwei- und Dreizylindermodelle. Auf
gréRere Unterschiede wird im Text eingegangen; kleinere Unterschiede ohne
grundséatzliche Bedeutung konnten unmdglich alle erwdhnt werden.

Die regelmafigen Wartungsarbeiten sind in einem besonderen Abschnitt am Anfang

dieses Heftes beschrieben.

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

Diese Anleitung wurde mit der gréRten Sorgfalt zusammengestellt. Verlag und Auto-
ren kdnnen jedoch keine Verantwortung fir Schaden irgendwelcher Art tiberneh-
men, die sich aus Fehlern oder Auslassungen in dieser Anleitung ergeben kénnten.



Inhaltsiibersicht

11

1.2
1.3
1.4
1.5
1.6

2.1
2.2
2.3
24

26
27

29
2.10
2.1
212

213

3.1

32
3.3
34
3.5
3.6

4.1
42
43
44
45
46
47
48
4.9
4.10
411

Allgemeines / Wartungsarbeiten
Zur Typengeschichte der Laverda
Ersatzteilbestellungen

Die wichtigsten technischen Daten
Seriennummern

Einfahren

Wartung

Motor, Kupplung und Getriebe
Technische Daten

Aus- und Einbau des Motors
Zylinderkopf, Nockenwelle und Ventiltrieb
Zylinderblock

Kolben

Primarantrieb und Kupplung
Olpumpe

Olkahler

Kurbelgehause

Kurbelwelle und Pleuelstangen
Schaltmechanismus und Kettenritzel
Schaltgestdnge der Linksschaltung
und Bremspedal

Getriebewellen, Schaltwalze

und Schaltgabeln

Kraftstoffanlage

Kraftstofftank

Kraftstoffhahn und Kraftstoff leitungen
Luftfilter und Ansaugtrichter
Vergaser

Auspuffanlage

Kraftstoffqualitat

Elektrische Anlage und Ziindung
Technische Daten

Scheinwerfer

Richtungsblinker

Schlussleuchte und Nummernschildhalter
Seitenreflektoren

Signalhorn

Batterie

Verkabelung

Sicherungen
Gleichstromlichtmaschine und Regler
Wechselstromlichtmaschine

75
75
80
80
80
82
89
92

93
93

96

.97

98
98
98

99
100
101

412
4.13
4.14
4.15

4.16
4.17

5.1

52
53
54
55

5.7
5.8
5.9
5.10
5.11
5.12
5.13
5.14
5.15
5.16
5.17
5.18
5.19

6.1
6.2
6.3
6.4

6.5

6.7
6.8
6.9
6.10
6.11

6.12

Anlasser
Zindung-Zweizylinder
Zundung-Dreizylinder
Instrumente

und Instrumentenbeleuchtung
Schalter

Bremslichtschalter

Rahmen und Gabeln
Technische Daten
Rahmen

Vorderradgabeln
Lenkschloss
Lenkkopflager
Lenkungsdampfer
GasdrehgriffundGasziige
Hintere Federbeine
Hinterradschwinge
ReinigenderMaschine
Schutzbleche
Kraftstofftank

Sitzbank

Seitendeckel

Ruckspiegel

Sturzblgel, Gepéacktrager und Haltegriff
Fussrasten

Stander

Verkleidung

Réader und Bremsen

TechnischeDaten

Radausbau und -einbau

Radreparaturen

Spureinstellung, Auswuchten

und Richten der Rader

Reifenempfehlungen und Reifenwechsel ... ......
Sekundarkette

Zahnkranz

Antriebsstossdampfer

Kettenschutzkasten und -schutzblech
Radlager

Einstellen

der vorderen Trommelbremse ............cccccvveeeenne.
Einstellen

der hinteren Trommelbremse

102
103
105

1M1
112
113



6.13

6.12

6.13
6.14

6.15
6.16

Austausch

des vorderen B remszuges
Austausch

des hinteren Bremszuges
Bremspedal der Trommelbremse
Prifung und Instandsetzung

der Trommelbremse

Austausch der Scheibenbremsklétze
Ausbau und Instandsetzung

der Bremszange

137

138
138

138
140

140

6.17
6.18
6.19
6.20
6.21
6.22

Bremsleitungen und Anschlisse
Geberzylinder der Vorderradbremse
Geberzylinder der Hinterradbremse
Bremspedal der Scheibenbremse
Bremsscheiben

Entliften der hydraulischen Anlage

Schaltplane

141
141
142
142
143
143

144



1. Allgemeines / Wartungsarbeiten

11 Zur Typengeschichte der Laverda
Zwei- und Dreizylinder

Der 650er Zweizylinder wurde erstmals 1966 vorgestellt
und nur von Mitte bis Ende 1968 hergestellt, und zwar
als Tourenmaschine. Die parallel zur 650 von Mai 1968
an produzierte 750GT war eine sportliche Tourenma-
schine, die im Laufe der Produktion nur geringe Ande-
rungen erfuhr.

Die von Anfangs 1969 bis Ende 1970 hergestellte 750S
war die erste eigentliche Sportmaschine. Mit der Wei-
terentwicklung zur ersten 750SF erfuhr sie nennens-
werte Anderungen. Diese SF wurde Ende 1972 ersetzt.

Dabei ist zu beachten, daR bei Laverda das Modelljahr
im Juli endet; das neue Modelljahr beginnt im August
nach den Werksferien. Deshalb ist es méglich, dal® die
7508 im gleichen Kalenderjahr hergestellt wurde wie die
frihe SF.

Die 750SF wurde von Ende 1972 bis Anfangs 1977 stén-
dig weiterentwickelt, wobei aber der Motor keine bedeu-
tenden Anderungen erfuhr. Die frihesten SF der zwei-
ten Generation waren noch mit vorderen Trommel-
bremsen ausgeristet, die Ende 1973 einer Einfach- oder
Doppelscheibenanlage Platz machten. Die letzten SF
von Ende 1975/ Anfangs 1976 waren mit drei Brems-
scheiben und Gulyrddern ausgerustet.

Die Bezeichnungen SF1, SF2 und SF3 haben nichts mit
der Anzahl Bremsscheiben zu tun. Das erste Modell der
Baureihe SF wurde kurz mit SF bezeichnet, die zweite
Generation mit SF1; die SF2 hatte eine oder zwei vor-
dere Bremsscheiben, die letzte Version mit GulRradern
war die SF3.

Die750 GTL erhielt den Rahmen der letzten SF von 1974,

aber vordere Trommelbremsen und Tourenzubehor,

einschlief3lich eines Drosselmotors.

Die GTL wird von zahlreichen Polizeikorps in aller Welt
benltzt, vor allem aber von der Polizia Urbane in ltalien.
Gewisse dieser Maschinen sind mit einer Wechsel-
strom- statt mit einer Gleichstrommaschine ausgeri-
stet, was keinen besonderen Vorteil bedeutet, und im
Mittleren Osten gibt es sogar Exemplare mit dem unge-
drosselten SF-Motor.

Die SFC war nicht etwa eine abgeénderte 750S oder

750SF; eher lielRe sich das Gegenteil behaupten. Die er-
sten SFC waren reine Versuchsmaschinen, die in ver-
schiedenen Rennen eingesetzt wurden. Nach etlichen
Rennerfolgen baute das Werk einige Replicas fir den
Verkauf (1971-1976). Zahlreiche Elemente der SFC flos-
sen mit der Zeit in die Serie der SF ein. Das Werk bot
auch Tuningsétze zur SFC an.

Nur wenige SFC gelangten in den Export, die meisten
davon nach den Vereinigten Staaten, so zwei Lieferun-
gen von je 50 Maschinen im Jahr 1974. SFCs mit Guf3ra-
dern sind auBerst selten, in England wurden nur drei
Stuck dieser Art immatrikuliert. Die SFCs waren auch
nie gleichzeitig mit Trommel- und Scheibenbremsen
ausgerustet; entweder waren es zwei Trommelbremsen
oder drei Scheibenbremsen. Die letzten SFCs hatten
eine batteriebetriebene elektronische Zindanlage LT.
Die ersten 1000er-Dreizylinder erschienen 1973 mit ei-
ner vorderen Trommelbremse, die bald einer Doppel-
scheibe Platz machen mufte. Diese Maschinen waren
einfach als die »1000er« bekannt. Die Version mit vorde-
rer Trommelbremse und Drahtspeicherradern war die
1000-3C, die 3C(E) war eine héher geziichtete Version
fir den englischen Markt. Das n&chste Serienmodell
wardie 1000-3CL mit drei Scheiben und Gufrddern. Die
Jota war eine Hochleistungsversion fir England, die bis
auf die Auspuffanlage in der Fabrik montiert wurde. Die
amerikanische Version der 3CL hiel3 Jarama und
stimmte nicht mit der Jota Uberein. Einige Jaramas wur-
den Anfangs 1979 nach England importiert und dort
zehn davon zu Jotas umgebaut.

Die 1200er ist nicht einfach eine aufgebohrte 1000er,
denn etliche Bestandteile sind nicht austauschbar. Die
1200er wurde als Tourenmaschine entworfen. Die ame-
rikanische Version wird - etwas verwirrend - als Jota
America bezeichnet. Mitte 1978, nur wenige Monate
nach der Ankiindigung der ersten 1200er, erschien die
1200 Mirage auf dem englischen Markt. Es handelt sich
um eine leistungsfahigere Version mit Nockenwelle und
Auspuffnlage von der Jota, nicht aber mit den Jota-Kol-
ben fur hohe Verdichtung.

Der Rahmen der 1200er unterscheidet sich leicht von je-
nem der 1000erdurch die schraggestellten hinteren Fe-
derbeine. Ende 1978 erhielten einige 1000er den Rah-
men der 1200er. 1979 war das Jahr der 1000er mit dem
silberfarbenen Rahmen. Die Jota hatte einen orangen (weiter Seite 15)



Bild 1 (Oben)
Ein 650er Prototyp aus dem Jahr 1967. Er gleicht weitgehend den er-

sten Serienmaschinen

Bild 2 (Mitte)

Ein bekanntes Bild einer 7SOGT aus dem Jahr 1968, nach amerikani-
schen Spezifikationen. Bemerkenswert die alte Ausfiihrung des
Markenzeichens auf dem Tank, Signalhorn, Tankdeckel, die Nieren-
form der Kontrolléffnung des Kupplungsseilzuges und die Vergaser-
betdtigung Ulber einen doppelten Seilzug. Die American Eagles ka-
men spater

Bild 3 (Links)

Ein American Eagle mit entsprechendem Markenzeichen auf dem
Tank, hohem Lenker und Ricklicht nach amerikanischen Spezifika-
tionen. Der vordere Kotflligel ist verkehrt montiert, und wie die Ta-
chowelle montiert ist, durfte sie ihren Geist bald aufgeben!



Bild 4

Eine 750S-Testmaschine der Motorradzeitschrift Motor Cicle's aus dem Jahr 1970 (daher das Versuchsschild am Scheinwerfer), welche die
Tester sehr beeindruckte. Zweifellos eine edle Maschine

Bild 5

Die erste 750SF aus dem Jahr 1972 mit Laverda-Naben, Instrumenten von Nippon Denso, ohne Luftfilter, mit Original-Gepacktrager und
-Sturzbligel. Der abschliessbare Hockersitz scheint etwas gelitten zu haben...



Bild 6
Eine SF1 aus dem Jahre 1973 mit CEV-Scheinwerfer, 36 mm PHF-Vergaser mit Luftfilter, Schaltern von Lucas und der grossen Ausgleichs-
kammer unter dem Getriebe. Die Maschine Ist wahrscheinlich dunkelblau metallisiert gespritzt

e S

Bild 7

Eine schwarz metallisierte SF2 von 1974 mit Original-Gepéacktrager und Sturzbiigel, Doppelsitzbank. Die intakte Verchromung der Ausgleichs-
kammer deutet auf einen fast neuen Zustand. Es handelt sich um die erste 750er des Autors



Bild 8
750GTs wie die abgebildete Maschine wurden von 1971 bis 1973 hergestellt. Die Ausstattung weicht in vielen Punkten von den gleichzeitig
hergestellten S und SF ab. Packtaschen und Spiegel sind nachtréglich angebautes Zubehor

Bild 9

Die GTL besass einen dhnlichen Rahmen Wwie die SF und stimmte auch in der Mechanik weitgehend (iberein. Die wichtigsten Unterschiede
betreffen Anbauteile wie der Handgriff hinter dem Sitz, die Manschetten Uber den Gabelrohren, Seitenteile und Tank, und natdrlich den
Lenker. Diese Maschine ist noch mit dem riesigen Bosch-Scheinwerfer mit 200 mm Durchmesser ausgerustet, der bald durch einen solchen
mit 180 mm ersetzt wurde



Bild 10
Solche blau oder auch rotgespritzten Polizeimotorrader finden sich noch in grosserZahl in italienischen Stadten, und auch in anderen Landern.
Der Drosselmotor der GTL war fir den Polizeieinsatz bestens geeignet

Bild 11

Ende 1975 wurde aus der SF2 die hier abgebildete SF3 mit Gussradern, hinterer Scheibenbremse und Heckblrzel. Kleinere, aber entschei-
dende Anderungen am Rahmen machen es beinahe unmdglich, eine SF2 in eine SF3 umzubauen. Einige SF3 wurden noch mit den alten
Markenzeichen am Tank ausgeristet, offenbar um die Vorrate aufzubrauchen.
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Biild 12
Nicht alle SFC wurden orange gespritzt, dieses Exemplar aus dem Jahr 1972 ist offenbar dunkler. Dieses friihe Modell zeigt, wie eine
Rennmaschine mit wenigen Anderungen strassentauglich gemacht werden konnte. Diese Maschine ist mit Amal-Vergasern ausgeristet

'ww —

Bild 13
Diese an einem Rennen fotografierte SFC von 1975 scheint hart beansprucht zu werden. Sie unterscheidet sich von der Maschine auf Bild 12
durch die Scheinwerferverkleidung, Fussrasten, Auspuffanlage, Seitenverkleidung und Tank, ebenfalls durch die orange Lackierung
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Bild 14

Ein Dreizylinder-Prototyp aus dem Jahre 1969. Dieser Dreizylinder ist aus dem Zweizylinder mit einer obenliegenden Nockenwelle abgeleitet.
Zum Zweizylinder besteht eine dhnliche Verwandtschaft wie zwischen der Triumph Bonneville und Trident. So konnten Entwicklungskosten
gespart werden. Es ist nicht klar, ob diese Maschine noch mit einer 120°-Kurbelwelle ausgeristet war, die fir die Serie dann durch eine
180°-Kurbelwelle ersetzt wurde

Bild 15

Eine friihe 1000 3C aus dem Jahre 1973 mit Trommelbremsen, Schaltern und Blinkern von Lucas und polierten Gabelbriicken, aber ohne
Olkuhler



Bild 16
Die 3C von 1973 ist mit Olkiihler, Schaltern von Nippon Denso, Scheibenbremsen und der eckigen Heckleuchte ausgeriistet, und die Befesti-
gung der Signalhdrner wurde geandert. Wurden die Blinker vergessen?

Bild 17
Die erste 3CL von 1976 mit Gussradern und Heckbiirzel. Gedndert wurden auch die Befestigung der Signalhérner, die Form des Olkiihlers,
die Instrumentenmontierung und der Rahmenhinterteil zur Aufnahme der hinteren Scheibenbremse



Bild 18
Die in der USA als Jarama vertriebene 3CL. Einige kamen auch nach England; alle waren rot oder griin gespritzt. Typisch die seitlichen
Katzenaugen, die Fussbremse auf der rechten Seite und die schwarze Ceriani-Gabel

Bild 19

Nach Ansicht des Autors die schdnste Dreizylinder - die 79er Jota mit silbernem Rahmen und oranger Lackierung. 1979 erfuhren die 1000er
zahlreiche Anderungen: Speichenrader mit dickeren Speichen, 1200er Rahmen mit unten angebrachten Signalhérnern, schraggestellte hin-

tere Federbeine, Handgriff flir den Sozius und deshalb keinen speziellen Griff zum Aufbocken mehr, Marzocchi-Gabel, schwarze Schalldéamp-
fer (dieses Exemplar ist nicht mit den Jota-Schalldampfern ausgeristet) und spater im Laufe des Jahres eine einsitzige Hockersitzbank und
zuriickversetzte Fussrasten
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Tank und als Option eine Einzelsitzbank und eine
schwarze Auspuffanlage. Ein 1200er Jubildumsmodell
wurde in beschréankter Auflage mit goldenem Rahmen
und sonst ganz in schwarz aufgelegt.

Mit dem Erscheinen dieser Anleitung verschwanden die
750er Zweizylinder gerade vom Markt, wobei die Pro-
duktion wahrscheinlich etwas friiher eingestellt worden
sein durfte. In rund zehn Produktionsjahren wurden
etwa 19000 solcher Maschinen hergestellt. Kenner be-
dauern das Verschwinden dieser Maschinen, die von
vielen Leuten als die besten Laverdas bezeichnet wer-
den.

Die 1000er Dreizylinder gehéren zu den schnellsten im
Handel erhéltlichen Maschinen, fir die Jota wurden bis
zu 225 km/h gemessen. Zweifellos wird die 1200er diese
Rolle ibernehmen. Beim Durchgehen dieser Anleitung
werden sie sicher bemerken, dal} alle Laverdas sehr
nahe miteinander verwandt sind, ja eigentlich zum glei-
chen Wurf gehoéren, weshalb es sinnvoll ist, die Zwei-
und Dreizylinder in einer Anleitung zu behandeln.

Die Langstrecken-Rennmaschinen sind einer Erwah-
nung Wert, obwohl sie in dieser Anleitung nicht behan-
delt werden. Die Fabrik stellte insgesamt nur sechs Ex-
emplare her, einige weitere dirften von Handlern zu-
sammengestellt worden sein. Eine Maschine wurde fiir
den Bol d'Or 1972 gebaut-es handelte sich um eine Se-
rienmaschine mit der Verkleidung der SFC. 1974 rich-
tete die Fabrik eine Maschine fiir das gleiche Rennen fir
den franz&sischen Importeur her. Es handelte sich um
eine mehr oder weniger serienmafige Maschine mit ab-
gesenktem hinteren Rahmenteil und Vollverkleidung.
Zum Schlufd noch einige Bemerkungen zur Namenge-
bung. Die erste 750er war eine Tourenmaschine, des--

Bild 20

Eine friihe 1200er von 1977/78. Sie ist
nicht grosser als die 3CL. Auffallend
das Fehlen eines Aufklebers am Tank,
die Ceriani-Gabel, der GTL-Lenker
und die schraggestellten Ceriani-Fe-
derbeine hinten. Offenbar wurde fiir
jedes Modell mit Heckbiirzel eine ei-
gene Sitzform geschaffen

halb die Bezeichnung GT fur Gran Tourismo. 1969 er-
schien die 7508, eine sportliche Maschine, deshalb das
S fur Sport. Als die urspriinglich mit Grimeca-Naben
ausgeristete 750 spater Laverda-Naben erhielt, lautete
die Bezeichnung SF, F fur freni oder Bremsen. Das 73er
Modell der SF erhielt so viele Neuerungen, daf} zur Un-
terscheidung eine «1 » angehangt wurde, daher die Be-
zeichnung SF1. Mit einer oder zwei vorderen Scheiben-
bremsen wurde daraus die SF2, mit GuRradern und ei-
ner hinteren Scheibenbremse die SF3. Die Herkunft der
Bezeichnung GTL ist unklar. Niemand in der Fabrik
kann sich erinnern, woher das L kommt; vielleicht steht
es fir Luxus. SFC steht natirlich fir SF Competizione,
SF in Rennausfihrung.

Die erste Dreizylinder trug die Bezeichnung 1000 3C, mit
3C fur 3 Zylinder. 3C(E) ist die Bezeichnung des engli-
schen Importeurs Slater, wahrscheinlich mit E fir Eng-
land. Mit 3CL wird eine 3C mit GuRrédern bezeichnet (L
fur lega oder Legierung). Die Bezeichnung Jota stammt
vom englischen Importeur Slater, der auch ein grof3er
Musikliebhaber ist. Jota ist ein spanischer Tanz im Drei-
vierteltakt, deshalb diese Bezeichnung fiir den Dreizy-
linder Lega 3C(E). Die amerikanische Ausfiihrung der
3CL wird nach einer Rennstrecke bei Madrid Jarama
genannt.

Die Jota America ist eine 1200er nach amerikanischen
Spezifikationen. Mirage ist der Name einer leistungsfa-
higeren Variante der 1200er nach englischen Spezifika-
tionen.

1975 wurden vier Maschinen gebaut, die als 1000er
Langstrecken-Rennmaschinen bekannt wurden. Sie
waren mit gréfReren Ventilen, 36 mm-Vergasern, Vier-
fach-Primérkette, Duplex-Sekundarkette, enggestuf--
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Bild 21

Die vom englischen Importeur Slater inspirierte Mirage von 1978, eine 1200 mit Nockenwelle und Auspuffanlage der Jota. Die Mirage tragt
ein Markenzeichen am Tank, ist griin lackiert mit gelber Mirage-Inschrift, ist mit Marzocchi-Vordergabel, aber immer noch mit Ceriani-Feder-
beinen ausgeriistet (noch nicht Corte e Cosso). Fiir diese Testmaschine wurde der Spiegel nachtraglich angebaut. Es wurde auch eine25er-
Serie von VC-Mirages mit Speziallackierung von Steve Finch auf den Markt gebracht

tem Getriebe, einer vor dem Motor angebauten Wech-
selstrom-Lichtmaschine und einem dreidimensionalen
Rohrrahmen ausgertstet.

1.2 Ersatzteilbestellungen

Falls Sie im Besitze eines Ersatzteilkatalogs sind, be-
zeichnen Sie die bendétigten Teile einfach mit den betref-
fenden Ersatzteilnummern.

Andernfalls geben Sie so viel Information als mdglich
Uber Ihre Maschine, auf jeden Fall die Rahmen- und die
Motornummer (falls vorhanden), noch wichtiger sind
aber die genaue Typenbezeichnung und das Herstel-
lungsjahr (nicht das Verkaufsjahr oder Jahr der ersten
Inverkehrsetzung).

Das Herstellungsjahr bestimmen Sie am besten ein fiur
allemal mit Inrem Laverdahandler, denn es ist nicht
ohne weiteres herauszufinden. Das Modelljahr beginnt
normalerweise am 1. September, aber es kann einige
Monate dauern, bis die Maschine den Handler erreicht,
und dann kann sie unter dem folgenden Jahr aufgefihrt
werden. Neue Kurbelgehduse tragen keine Seriennum-

16

mer. Auf dem Geh&use kann irgend etwas oder auch

nichts erscheinen.

Zwei Beispiele von fiktiven Bezeichnungen:

- Laverda Jota 1978, Rahmen schwarz, Lackierung
goldmetallisiert, Marzocchi Vordergabel, Rahmen-
nummer 6100, Motornummer 6100.

- Laverda 750SF3 1976 (?), rot. Rahmennummer 19281,
Motornummer 19281.

An den Zweizylindern ist die Rahmennummer in der Re-

gel (mit wenigen Ausnahmen) an der linken Seite beim

Kupplungsgehéause in die am Rahmen angeschweil3te

Motorbefestigungsplatte eingeschlagen. Die Bezeich-

nung DGM bedeutet, dal die Maschine nach der italieni-

schen Zulassungsordnung fur den StralRenverkehr zu-
gelassen ist.

An den Dreizylindern ist bei den 1000ern der Rahmen an

dergleichen Stelle wie bei den Zweizylindern numeriert,

bei den 1200ern jedoch an der rechten Seite des Steuer-
kopfes. Zum Ablesen der Nummer muf} der Lenker ganz
nach links eingeschlagen werden.

Die Motornummern sind an der linken Seite in der Nahe

des Olpeilstabes in das Motorgehause eingeschlagen.

Die an der linken Rahmenseite von neueren Maschinen

befestigte farbige Plakette ist fir unsere Zwecke bedeu-

tungslos; sie bestétigt einfach die Erfillung gewisser
gesetzlicher Vorschriften durch das Werk.



Bild 22

Die golden und schwarz lackierte Jubildumsmaschine von 1979. Diese Maschine tragt praktisch keinen Chromschmuck. Was normalerweise
verchromt Ist, ist hier schwarz. Die Bremsscheiben sind gelocht, die Gangschaltung sitzt links, die Schalldédmpfer sind von Lanfranconi, und
am Lenker sitzen zwei Hauptbremszylinder. Und endlich ist auch die lang erwartete hydraulische Kupplungsbetatigung da...

#r b S
Bild 23

Fur einen Test zerlegte die Deutsche Zeitschrift >Motorrad< eine 3CL in ihre Einzelteile. Eigentlich iberraschend, wie wenig Teile es sind,
trotzdem durfte das Zerlegen und Zusammenbauen mehr als einen Tag gedauert haben
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Bild 24 Bild 25
Die meisten Maschinen tragen diesen von Total gelieferten Aufkle-  Dieses an einigen Maschinen angebrachte Schild bestétigt die eu-
ber, der zwar nitzliche Informationen enthalt, aber nicht zur Identifi- ropaische Zulassung. Es kann nicht zur Identifikation dienen

kation herangezogen werden kann

Bild 26

Bild 27

Die Rahmenbezeichnung eines Zweizylinders hinten links am Rah- Die Rahmennummeran einer 1000er Dreizylinder, in diesem Fall eine
men, die wie folgt gelesen wird: LAV (fur Laverda), 750SF2, 19281 (die Jota

letzte Zahl ist die Rahmennummer, es handelt sich somit um eine

SF3, trotz der Bezeichnung SF2; es wurden keine Rahmen mit SF3

bezeichnet), DGM 12565 OM (Kennzeichen fiir die italienische Zulas-

sung zum Strassenverkehr)

1.3 Die wichtigsten technischen Daten

Die ausfuhrlichen Daten sind jeweils am Anfang jedes Kapitels aufgeftihrt.

Hubraum
BohrungxHub (mm)
Verdichtungsverhéltnis

Leistung (PS) bei Drehzahl (U/min)

Drehmoment (mkp) bei Drehzahl (U/min)

6536  743,9cm’ 980,7 11158 cm®

75x74 80x74 75x74 80x74

9,0:1 (650, 1000 3C & 3CL), 7,7:1 (750GT), 9,65:1 & 8,9:1 (750SF &
GTL), 9,8:1 & 10,5:1 (SFC), 10,0:1 (1000 3C(E) & Jota, 8,0:1 (1200)
50 bei 6800 (650), 52 bei 6600 (750GT), 60 bei 6600 (750S/SF), 66
bei 7300 (750SF 1973), 65 bei 7000 (750SF), 52 bei 6900 (750GTL),
70 oder 75 bei 7500 (SFC), 80 bei 7250 (1000)

Bemerkung: Das Werk beschloss Mitte 1974, keine Leistungsan-
gaben mehr zu machen. Dieser Zeitpunkt fallt mit dem Erschei-
nen der ersten 1000er Dreizylinder zusammen. Von da an lautete
die Anwort auf die Frage nach der Leistung lakonisch «genug».
5,37 bei 4500 (650), 6,60 bei 4550 (friihe 750er)

Bemerkung: Drehmomentangaben wurden in der Regel keine
gemacht



Bild 28

&
Bild 32

Bild 29

Bild 31

Bild 28

Die Rahmennummer der 1200er ist am Lenkkopf eingeschlagen, ne-
ben dem Aufkleber mit dem >Made in Italy<, der hier das Licht wider-
spiegelt. Die 1200er mit 1000er-Rahmen sind wie die 1000er an der
linken Rahmenseite hinter dem Motor bezeichnet

Bild 29

An den Zweizylindern ist die Motornummer in der Nahe des Olpeil-
stabes in das Kurbelgehause eingeschlagen. An neuen Maschinen
stimmt die Motornummer mit der Rahmennummer Uberein, Ersatz-
kurbelgehduse sind nicht numeriert

Bild 30
Die 1000er Kurbelgehduse sind innerhalb eines eingegossenen

Rahmens numeriert, ebenfalls in der Ndhe des Olpeilstabes. Die
Nummer 1928 ist eine frilhe 3C

Bild 31

Die Motornummer der 1200er sitzt auf einer etwas vorstehenden Fla-
che an der gleichen Stelle wie bei der 1000er

Bild 32

Neuere, fur den US-Markt bestimmte Maschinen missen eine be-
sondere Zulassungsplakette tragen. In diesem Fall handelt es sich
um eine Jarama
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Radstand

Sitzhohe

Bodenfreiheit
Trockengewicht
Lenkkopfwinkel und Nachlauf

O ktanzahl

Kraftstofftank

Olqualitat

Olinhalt Motor
Ol Vorderradgabel
Olinhalt Vorderradgabel

Vorderradreifen

Hinterradreifen
Luftdruck:

- vorn
- hinten

Ventilspiel kalt

Unterbrecherkontaktabstand
Zundkerzentyp
Zindkerzenabmessungen

Zindkerzen-Elektrodenabstand
Sekundarkettenritzel

Zahnkranz Hinterrad

Sekundarkette
Kettenglieder

Vergaser:
- Eingebaute Typen

20

1452 - 1460 mm

790-840mm

165-190 mm

215 - 229 kg (ausser SFC)

750GT, S, GTL, SF 28°/82 mm

SFC 28°/85 mm

1000er mit friihen Ceriani-Gabeln 28°/123 mm

(Gabel 1,5° steiler als Lenkkopf)

1000/1200 mit spateren Cerianis 28°/100 mm

(die meisten 1200er mit Gabelrohren parallel zum Lenkkopf)
1000/1200 mit Marzocchi-Gabel 28°/110 mm

101 (fur Maschinen mit Verdichtung 9,0:1 und weniger gentigt
auch 98)

19 Liter (650 & 750GT), 20 Liter (750S/SF), 19 Liter (750SF), 17 Li-
ter (750GTL und frihe 1000er), 25 Liter (SFC), 20,5 Liter (1000),
19,5 Liter (1200).

20W/50 (auch Einbereichsdl SAE 40 oder 50, im Winter wenn né-
tig 10W/40), siehe Text

3 Liter

SAE 10

170 cm’ (650, 750GT, 750S/SF, 750GTL mit 35 mm-Gabelrohren),
200 cm® (alle anderen mit 38 mm Cerianis), 240 cm® (Dreizylinder
mit 38 mm Marzocchis)

3,50x18 (650, 750GT), 4,1 OH x18 (alle anderen)

Bemerkung: Einige friihe Zweizylinderfuhren auf 3,25x 18, einige
73/76er-Modelle auf 4,00x18

4,00x18 (650, 750GT), 4,10Hx18 (alle anderen, auf Wunsch
4,25Hx18 fur 1000 & 1200, siehe Text)

1,9 - 2,0 bar bis zu 2,2 bar (2,3 bar fir SFC)

2,1 -2,4 bar (2,5 fur SFC)

(Der Druck kann in den erwdhnten Grenzen je nach Gewicht und
Gutdiinken des Fahrers gewahlt werden. Hinten ist ein um 0,2 bar
héherer Luftdruck einzuhalten) Siehe Text

Einlass 0,15 mm, Auslass 0,20 mm (alle 650er & 750er)
Bemerkung: An einigen friihen SF betragt das Einlassventilspiel
0,25 mm

Einlass 0,20 mm, Auslass 0,25 mm (1000 & 1200)

0,4 - 0,5 mm (ausser neuere SFC, 1000 & 1200)

Champion N2 oder Bosch W260T2

Gewindeldnge 19 mm, 14 mm Durchmesser

Bemerkung: Fur Sporteinsédtze missen die passenden Kerzen
ausprobiert werden. Fur den Anfang empfehlen sich Champion
N-54R oder N-57R

0,6 - 0,8 mm

19 Z&hne (alle Modelle ausser folgende Ausnahmen), 18 Zéhne
(auf Wunsch fur alle Modelle, 16 Zahne (1200)*

42 Zahne (750GT, 750GTL), 34 (1200), 40 Zahne (alle tbrigen)
Fur die SFC sind Zahnkrénze mit 36, 37, 38, 39 und 41 Zahnen er-
haltlich

Bemerkung: An einigen 1000er aus den Jahren 1975/75 (USA-
Ausfuhrung) wurde zur Verbesserung der Batterieladung eine
Sekundaruntersetzung von 18/42 gewahit.

Regina 3/4x3/8 (1200), Regina 5/8x3/8 (alle tbrigen)

104 (650, 750GT & 750S), 106 (tUbrige Zweizylinder und 1000), 88
(1200)

Dell-Orto  VHB 29AD/AS (650 & 750GT bis Ende 1969),
VHB30AD/AS (7508, frihe SF, GT ab Ende 1969), VHB30AD/AS
(750GTL), PHF36AD/AS (750SF ab 1973), PHB36AD/AS (SFC),
PHF32AD/AD/AS (1000 & 1200)

Bemerkung: Einige 72/73er SFC wurden mit konzentrischen
36 mm-Amal-Vergasern ausgeristet, mit folgenden Daten: Typ



- Nadeltyp

- Hauptdise

- Leerlaufdiise

- Nadelstellung

- Schwimmerhéhe

- Grundeinstellung Luftschraube
Luftfilter

Leerlaufdrehzahl

Steuerkettenspan nu ng

Priméarkettenspannung
Sekundarkettenspannung
Spiel Kupplungshebel
Spiel Handbremshebel
Spiel Fussbremshebel
Spiel Gaszug

1036/6 und L1036/7 - Hauptdise 350, Leerlaufdlise 35, Nadel-
dise 107, Nadelstellung 2, Nadeltyp 0, Schieber 3. Von Amal wur-
den Anfangs 1972 nur 200 Vergaserpaare geliefert.

V3/2A (650, 750S & 750GTL; 1970 wurde auch die Nadel V6/2A
benitzt), V2/2A (750GT), K2 (750SF und SFC), K1 (1000), K14
(1200)

125 (650, 7508 und friihe SF), 112 (750GT), 140 (spatere 750SF),
122 (750GTL), 175 oder 180 (SFC mit Schalldampfer oder Mega-
phon), 118/145 (1000/Jota & 3C (E), 115/145 (1200/Mirage), 165
(Jota mit grésserem Kriimmer)

50 (650 & SFC), 55 (750GT, 750S, 750GTL, 1000 und 1200 Mirage),
60 (750SF), 65 (1200)

2. Kerbe (3. oder unterste Kerbe an Jota mit Hauptdise 165)
VHB-Vergaser 25 mm, PHF/PHB-Vergaser 18 mm, siehe Text
{72 £ 14 Umdrehungen

Horizontal, wartbar (650 & 750GT),

vertikal, auswechselbar (750SF & 750GTL),

waschbar (1000 & 1200)

(Alle 750S & SFC und einige frihe SF waren nicht mit Luftfiltern
ausgeristet)

800 U/min (alle Zweizylinder ausser SFC, und Dreizylinder ausser
3C(E) und Jota), 1000 - 1200 U/min (Jota und, wenn mdoglich,
SFC)

Einstellbar (alle Zweizylinder), Einstellung mit 5 mm Spiel Gber
und unter dem horizontalen Kettentrum (Total 10 mm) (1000 &
1200)

Einstellbar, siehe Text

Einstellbar. 10-25 mm Vertikalspiel am unteren Trum, siehe Text
1,5-2,5mm

0,8 - 2,5 mm (Trommel- und Scheibenbremsen)

So wenig, dass die Beldge gerade nicht schleifen

0,5-1,0 mm

Achtung: Die Verdichtung der Jota betragt 10,0:1. Superbenzin mit einer Oktanzahl unter 98 kann zu Motorschaden
fuhren, die von der Garantie nicht gedeckt werden.

1.4 Seriennummern

Zweizylinder

Trommelbremsen, der Rest mit Scheibenbremsen; 85
im Jahr 1971, 79 in 1972, 3 in 1973 (Trommelbremsen);
222in 1974, 130 in 1975 und 30 in 1976 (Scheibenbrem-
sen). Die letzten gebauten Zweizylinder waren SF3 mit

Die erste Zweizylindermaschine trug die Rahmennum-  dem GTL-Motor fiir die Polizei von Kuwait im Jahr 1978.

mer 1001.
1968 etwa bis Nr. 1650
1969 etwa 1650 bis 2800

Dreizylinder
Genaue Angaben Uber die Rahmennummern der Drei-

1970 etwa 2800 bis 4700 (erste GT mit gedndertem
Rahmen war Nr. 2833, erste SF mit Rahmen-
nummer 3800)

1971 etwa 4700 bis 8354 (erste SFC mit Rahmen-
nummer 5612, letzte mit Nr. 18444)

1972 Nr. 8355 bis 11800

1973 Nr. 11801 bis 15500

1974 Nr. 15501 bis 17628

1975 Nr. 17629 bis ? (erste SF3 mit Nr. 18608, letzte
N r. 19634)

1976/77 Letzte Zweizylinder bis zu einer Gesamtzahl
von etwa 19000 Maschinen

Alle Zweizylinder wurden durch alle Modelle hindurch

durchgehend numeriert. Die Maschinen wurden los-

weise gebaut, aber nicht unbedingt in aufeinanderfol-

genden Nummern. Z.B. wurde 1976 sowohl SF2 und

SF3 gebaut. Insgesamt wurden 549 SFC gebaut, 167 mit

zylinder sind vom Werk nicht erhéltlich. Die folgenden
Angaben wurden aus verschiedenen Quellen zusam-

mengestellt:

1972/73 Die erste 1000er trug die Rahmennummer
1001

1974 Zu Jahresbeginn etwa Rahmennummer 1507

1975 Erste 3CL mit GuRradern mit Rahmennummer
3352

1977/78 Erste 1200er mit Rahmennummer 1001 (schon
wieder!)

1978 Erste 1200er mit Marzocchigabel Nr. 1367
Erste 1000er mit Marzocchigabel Nr. 6078
Erste 1000er mit schraggestellten Federbei-
nen Nr. 6204
Erste Jota mit Silberrahmen Nr. 6190; diese
Maschinen wurden nicht immer in der Reihen-
folge ihrer Numerierung gebaut
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1.5 Einfahren

Auch |Ihr Laverda-Handler wird Ihre neue Maschine mit
viel Liebe zur Sache vorbereiten. Trotzdem sollten auch
Sie einige Punkte prufen.
« Prifen Sie Motorolstand, Reifendruck, Ausrichtung
des Hinterrades, Spannung und Schmierung der Se-
kundérkette, den Anzug aller Schrauben und Mut-
tern, den Zustand der Batterie.
* Die ersten paar Betriebsstunden eines Motorrades
sind entscheidend fur die spétere Leistungsféhigkeit
und Zuverlassigkeit und Lebensdauer. Laverdas be-
notigen eine lange Einfahrzeit. Nicht nur der Motor
und das Getriebe missen Uber einige tausend Kilo-
meter eingefahren werden, sondern auch die Auf-
hangung. Man sagt, daf} eine Laverda nach 15000 Ki-
lometern am besten fahrt. Ubersteigen Sie auf den
ersten 1000 km eine Motordrehzahl von 4000 U/min
nicht, auf den nachsten 3000 km kann dann die Dreh-
zahl allmahlich gesteigert werden, doch Uberlasten
Sie dabei den Motor nicht und beniitzen Sie das Ge-
triebe fleilig.
* Die Wartungsempfehlungen im folgenden Kapitel
beziehen sich auf eine eingefahrene Maschine. An
einer neuen Maschine sind folgende Arbeiten nétig:
- Motor/Getriebedlwechsel bei 500 km, 1500 km
und 2500 km.

- Spannen von Priméar- und Steuerkette nach 500
km.

- Anziehen aller Schrauben und Muttern nach 500
km.

- Anziehen der Zylinderkopfschrauben und prifen
des Ventilspiels bei 800 km und 2000 km.

1.6 Wartung

Wer eine Laverda fahrt, fahrt damit sicher nicht sein er-
stes Motorrad. Gewisse Grundkenntnisse kénnen des-
halb vorausgesetzt werden. So werden keine Schlis-
selweiten und Schlisselarten angegeben, aufder wo dies
wirklich von Nutzen sein kénnte. Sie werden bald fest-
stellen, dal® Laverdas solide und einfach gebaute Ma-
schinen sind, die zum Fahren gemacht sind. Mit einer
sorgfaltigen Wartung verlangern Sie ihre Lebensdauer,
und Sie fahren damit auch sicherer.

Die regelmafige Wartung ist eine tagliche Arbeit, die be-
reits am Tag vor dem Abholen lhrer neuen Maschine be-
ginnt. Dann sollten Sie namlich diese Anleitung durch-
lesen. Dank regelmaRiger Wartung ist lhre Maschine je-
derzeit tadellos eingestellt, alle Verschleillteile wie die
Reifen sind in brauchbarem Zustand, und sich anbah-
nende Defekte werden erkannt, bevor sie sich zu kost-
spieligen Schaden auswachsen kénnen.

Gonnen Sie lhrer Maschine vor jeder Fahrt einen Kon-
trollblick, ausnahmslos vor jeder Fahrt.

Reinigen Sie Ihre Maschine regelmafig, vor allem im
Winter, wenn Salz und Feuchtigkeit das Metall regel-
recht zerfressen. Pflegen Sie Ihre Maschine gemaf den
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nachstehenden Angaben regelmafig und mit Liebe, sie
wird es lhnen mit langer, stérungsfreier Lebensdauer
danken. Genau wie altere Leute braucht auch eine altere
Maschine haufigere Kontrollen.

Die meisten Wartungsarbeiten kénnen mit dem Bord-
werkzeug (von minderer Qualitat) ausgefuhrt werden,
mit besserem und in gewissen Fallen speziellem Werk-
zeug macht die Arbeit aber mehr Freude und sie geht
schneller vonstatten.

1.6.1 Wochentlich oder alle 500 km

1.6.1.1 Reifendruck

DerReifendruck mufd immer bei kalten Reifen gemessen
werden, am besten vor der Abfahrt. Benuitzen Sie lhren
eigenen, geeichten Druckmesser, und verlassen Sie
sich nicht auf zweifelhafte Gerate an Tankstellen.

Mit den meisten Pumpen empfiehlt sich die Verwen-
dung eines abgewinkelten Anschlu3stlickes, da sich
viele Pumpennippel nicht an den Laverda-Radern an-
setzen lassen. Schrauben Sie anschlieRend die Ventil-
kappe wieder auf. Beachten Sie die Druckangaben in
Kapitel 1.3

1.6.1.2 Kontrollblick

Prifen Sie mit einem Blick lhre Maschine auf lose Bri-
den, Schrauben und Muttern, auf festen Sitz von Num-
mernschild, Seitenteilen, Instrumente, Kraftstofftank
und Seilzlige. Prifen Sie die Bremsen, Laufflachen und
Seitenflanken der Reifen, Gabeldichtringe usw.

1.6.1.3 Seilziige

Laverdas sind fir reissende Kupplungszige berichtigt.
Prifen Sie das Spiel an allen Seilziigen, und prifen Sie
die inneren Seile auf gebrochene Drahte. Beim gerin-
sten Defekt ist ein Drahtseil auf jeden Fall zu ersetzen.
Prifen Sie die Hydraulikschlauche auf Scheuerstellen
und Abniitzung. Lassen Sie sich von Wassertropfen auf
den Schlauchen nicht irritieren; Bremsflissigkeit hat
die Tendenz, Feuchtigkeit aus der Luft anzuziehen.

1.6.1.4 Signaleinrichtungen

Scheinwerfer, Rucklicht, Bremslicht, Richtungsblinker
und Instrumente missen richtig arbeiten, wie es das Ge-
setz vorschreibt. Prifen Sie deren Funktion unmittelbar
vor dem Start.

1.6.1.5 Olstand

Gesunde Laverda-Motoren, auch éltere, verbrauchen
praktisch kein Ol. Priifen Sie trotzdem regelméRig den
Olstand. An den Zweizylindern wird der Peilstab ausge-
schraubt, wobei man auf die Korkscheibe (dltere Aus-
fuhrung) bzw. den O-Ring (neuere Ausfiihrung) achten
mufB. Man laRt den ausgeschraubten Peilstab etwa 10
Sekunden auf der Offnung ruhen, bevor man ihn vor-
sichtig zwischen Vergaser und Luftfilter herauszieht.
Der richtige Olstand ist am Peilstab angegeben. Halten
Sie sich genau an den angegebenen Bereich.

Am Dreizylinder erfolgt die Kontrolle in gleicher Weise,
doch muf} der Stab ganz ausgeschraubt, etwas heraus-
gezogen und dann in senkrechter Stellung auf das Kur-
belgehause aufgelegt werden (der Stab wird schrag
eingeschraubt). Den Stab etwa 30 Sekunden ruhen las-



sen und dann senkrecht herausziehen. Zum Einflllen
von Motor/Getriebedl bendtigt man einen Trichter (Bild
33).

1.6.1.6 Sekundérkette

Regelmé&Riges Nachspannen und Schmieren der Kette
verlangert ihre Lebensdauer.

Die Kettenspannung wird an allen Maschinen in der
gleichen Art eingestellt, geringe Abweichungen erge-
ben sich einzig fur Maschinen mit Original-Kettenka-
sten. Bei richtiger Spannung muf} sich die Mitte des un-
teren Kettentrums um 10-25 mm auf und ab bewegen
lassen (von Endstellung zu Endstellung gemessen). Fir
die Einstellung bockt man die Maschine auf dem Mittel-
stander auf - die Arbeit geht leichter vonstatten, wenn
sich das Hinterrad drehen laRt. Lockern Sie eine der Hin-
terachsmuttern um einige Umdrehungen. An Modellen
mit hinterer Trommelbremse muf der Bremsanker an
beiden Enden gelockert werden; dazu missen zuerst

Bild 33
Der etwas uniibliche Olpeilstab der Laverdas,
in diesem Fall einer 750S. Die anderen Mo-
delle sind mit ahnlichen Peilstaben ausge-
rastet

die Splinte abgenommen werden. An den Scheiben-
bremsmodellen ist die Befestigungsschraube des
Bremssattelhalters zu lockern (Bild 34).

Die beiden Gegenmuttern der Einstellschrauben loc-
kern, ohne die Schrauben zu drehen. Zum Spannen der
Kette beide Einstellschrauben nacheinander um jeweils
nur eine Teilung weiterdrehen, damit das Rad stets in
der Spur ausgerichtet bleibt. Einstellmarken sind keine
vorhanden. Zum Einstellen der richtigen Kettenspan-
nung soll eine Person auf der Maschine sitzen, wahrend
die Maschine auf ihren Radern steht. Mit einiger Erfah-
rung kann man die Spannung auch an der aufgebockten
Maschine einstellen. Sichern Sie die Einstellschrauben
mit den Gegenmuttern, und halten Sie dabei die Ein-
stellschrauben fest. Achsmutter, Bremsankermutter an
Trommelbremsmodellen bzw. Schraube des Brems-
sattelhalters wieder anziehen und gegebenenfalls
sichern.

An Maschinen mit Kettenkasten wird zur Prifung der

Bild 34

Das Spannen der Sekundarkette bereitet keine Schwierigkeiten, wenn man sich an das empfohlene Vorgehen hélt. Die Pfeile zeigen auf die

beiden Einstellmuttern einer Seite
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Kettenspannung bei eingelegtem ersten Gang das Spiel
an der Hinterradfelge gemessen; es soll 30 mm betra-
gen.

Durch richtige Kettenspannung werden Kette und Ket-
tenrader geschont und der Gangwechsel erleichtert.
Von gréfter Wichtigkeit ist geniigende Kettenschmie-
rung. Benltzen Sie dazu spezielles Kettenfett, das am
unteren Kettentrum an der Innenseite der Laschen und
an den Rollen angebracht wird. Durch Drehen des Hin-
terrades erreicht man die ganze Kette. An Maschinen mit
Kettenkasten nimmt man den hinteren Deckel ab und
schmiert die Kette von dort aus so gut es geht. Der Ket-
tenkasten halt wohl Schmutz von der Kette fern, doch
| 4uft dafur die Kette etwas heilRer; auch mit Kasten muf
die Kette regelmafig geschmiert werden.

1.6.2 Alle sechs Wochen oder alle 2500 km

Nach den in Kapitel 1.6.1 erwahnten Punkten fihrt man
folgende Arbeiten aus:

1.6.2.1 Priifen des Batteriescdiurestandes
Der Zugang zur Batterie ist nicht ganz leicht. Je nach

Modell kann der Sitz aufgeklappt werden, oder er muf}
abgebaut werden. Beide Seitenverkleidungen abneh-
men und die Gummistrippe aushangen, mit der die Bat-
terie befestigt ist. An vielen Modellen wird die Batterie
durch einen T-férmigen Bligel gehalten (Bilder 35-38).
Um an die Zellen der mit einem Deckel versehenen Bat-
terien zu gelangen, missen zuerst der Masseanschluf®
der Batterie abgeklemmt und die Kabel beiseite ge-
schoben werden. Wenn die Batterie etwas geneigt wird,
kann der Deckel nach der rechten Seite herausgezogen
werden. Man kann auch mit einem schlanken Schrau-
bendreher das Masseband zusammen mit dem Deckel
anheben. Beim Einbau geht man in umgekehrter Rei-
henfolge vor.

Wenn nétig fullt man destilliertes Wasser bis gerade
Uber die Plattenoberkante nach. Verschittete Saure
muf unbedingt sofort mit einer Lauge-z. B. einer Soda-
I6sung - und viel Wasser abgewaschen werden. Wenn
viel Saure verschuttet wurde, muf® Schwefelsiure in die
Batterie nachgefillt werden. Achten Sie auf den freien
Durchgang des Entliftungsschlauches (falls vorhan-
den).

Bild 35
Der Batteriedeckel einer friihen Zweizylinder. An diesem Modell
|asst sich der Deckel leicht abnehmen

Bild 37

Batteriehalter und -befestigung an einer Dreizylinder, in diesem Fall
an einer Maschine mit Hochspannungs-Kondensatorziindung
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Bild 36

Die Unterbringung der Batterie an den spateren Zweizylinderma-
schinen. Man beachte das Gummiband Uber der Batterie und den
engen Zwischenraum zwischen Batterie und Rahmen

Bild 38
Batteriehalter einer jingeren Dreizylinder mit Batterie-Transistor-
ziindung mit Kunststoffgehduse und Metallhaltebligel



Bild 39
An den Zweizylindern dient der Olfilterhalter auch als Ablassstopfen

Bild 40
Der Pfeil zeigt auf die Olablassschraube der Dreizylinder

B ]
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Bild 41

Der Olfilter einer Dreizylinder (der Motor ist ausgebaut). Der Olfilter
der Zweizylinder ist ahnlich, wenn auch etwas grosser, und dient
auch als Ablasstopfen

1.6.2.2 Motor/ Getriebedlwechsel

Die warmgefahrene Maschine auf dem Mittelstadnder
aufbocken. An den Zweizylindern die vier Befesti-
gungsmuttern des Olffilterdeckels an der Unterseite des
Kurbelgehauses entfernen. Ein groRes Gefald unter das
Kurbelgehause stellen und zwei Schraubendreher in
den Kerben des Filterdeckels ansetzen, um den Deckel
abzuhebeln. Den Deckel von den Stiftschrauben abzie-
hen und zusammen mit dem Olfilter und der Dichtung
ausbauen (Bilder 39, 41).

Bild 42
Der Schmiernippel des Schwingenlagers (nur an Lagern mit Bronze-
blichsen oder Nadellagern) ist von der Unterseite her zugénglich

Bild 43
Das Lenkkopflager wird mit der schmalen Mutter unmittelbar unter
der Gabelbriicke eingestellt

Bild 44

Zum Drehen gewisser Lenkkopflager-Einstellmuttern benétigt man
spezielle Hakenschlissel, mit denen sich die Mutter besonders
leicht drehen lasst
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Zum schnelleren Ablassen des Ols entfernt man im Werk
den Schaltdeckel. Dieses Vorgehen ist nicht empfeh-
lenswert, aulRer wenn der Motor zerlegt werden soll.
Das Ol mindestens zehn Minuten lang auslaufen lassen.
Das Ol auf Verschmutzung, insbesondere Metallspane
untersuchen. Den Oiffilter in Benzin auswaschen; den
Zustand der Dichtung prtfen, die Dichtung wenn nétig
ersetzen. Alle Teile in umgekehrter Reihenfolge wieder
einbauen und die Muttern sorgféltig anziehen. Das neue
Ol wird mit einem Trichter in die Peilstabéffnung einge-
flllt. Das Modell SFC ist mit einem Filter im Getriebe-
deckel ausgerustet.

Der Olfilter der Dreizylinder muB nur bei jedem zweiten
Olwechsel gereinigt werden. Dazu wird der Filterwie bei
den Zweizylindern ausgebaut, wozu allerdings zuerst
die vorderen Auspuffrohre ausgebaut werden missen.
Beim gewdhnlichen Olwechsel ohne Filterwechsel wird
das Ol furch die mit einer Schraube verschlossene
AblaRéffnung unter dem Getriebe abgelassen (Bild 40).
Das Werk empfiehlt Mehrbereichsél 20W/50 mit 50 und
10W/40 zur Auswahl. Dazu einige Erklarungen. Fur
normale StralRenfahrt in gemaRigtem Klima empfiehlt
sich ein Markend6l 20W/50 guter Qualitat. In wirklich kal-
ten Klimabereichen, fir die Dreizylinder auch im geméas-
sigten Klima mit kalten Wintern kann man sich auch an
10W/40 halten. Dieses Ol erleichtert das Starten und
Warmlaufen-sonst bringt es nichts. Ein 50er Ol steht in
warmem bis heiflem Klima zur Wahl, wenn die Maschine
Uber lange Strecken hart beansprucht wird. Rennma-
schinen kénnen mit 50er Ol betrieben werden, obwohl
die Jota-Renner von Slater mit 20W/50 fahren. Entspre-
chende Ole sind von Castrol, Bel-Ray und Gulf erhélt-
lich. Das Allerbeste, aber auch bei weitem Teuerste ist
das synthetische Ol SHC von Mobil, das den Bereich
10W/70 abdeckt.

1.6.2.3 Schmieren der Schwingenlager

Die in Gummiblichsen gelagerten Schwingen kénnen
nicht gewartet werden. Abgenitzte Lager mussen er-
setzt werden. Schwingen mit Bronzeblichse- und Na-
dellagerung missen geschmiert werden. Dazu sitzt an
der Unterseite des Schwingenquerrohrs ein Schmier-
nippel (Bild 42). Den Schmiernippel reinigen und die
Schwinge mit vier oder funf StéRen aus der Fettpresse
schmieren. Die Schmiernippel brechen leicht. Sie wer-
den am besten durch im Zubehérhandel erhéltliche
Nippel ersetzt, die von besserer Qualitat sind.

Zum Prifen des Schwingenlagerspiels rittelt man in
Querrichtung an der Schwinge. Jedes Spiel muf} entwe-
derdurch Ersetzen der Schwingenlager oder durch Ein-
setzen von Einstellscheiben zwischen Schwinge und
Rahmen beseitigt werden. Spiel darf nicht durch fes-
teres Anziehen des Schwingenlagerbolzens beseitigt
werden, sonst kann die Motorhalterung brechen.

1.6.2.4 Ziindkerzen

Alle Zindkerzen ausschrauben und ihren Zustand pri-
fen. VerruBte oder weilRgebrannte Kerzenisolatoren
deuten auf einen Defekt. Holen Sie den Rat eines Fach-
mannes ein, bevor Sie mit Ihnrer Maschine weiterfahren.
Kerzen in gutem Zustand weisen einen warmbraunen
Ton auf. Prifen Sie und stellen Sie wenn nétig den Elek-
trodenabstand ein. Dabei biegt man die Aul3enelektrode

26

vorsichtig nach, damit der Porzellanisolator nicht bre-
chen kann. Wenn man das Kerzengewinde mit wenig
Graphitfett schmiert, wird der spatere Ausbau erleich-
tert. Bei der gleichen Gelegenheit werden auch die Ker-
zenstecker gepruft. Beschadigte Teile sind sofort zu er-
setzen. Verwenden Sie nur Ziindkerzen mit dem richti-
gen Warmewert, schon viele Maschinen fuhren wegen
falscher Zindkerzen ein Loch im Kolbenboden ein.

1.6.2.5 Ré&der

Bocken Sie die Maschine auf dem Mittelstédnder auf und
prifen Sie die Rader. Drahtspeichenrader werden auf
lose und gebrochene Speichen gepriift. Lose Speichen
erkennt man am abweichenden Klang, wenn man mit
einem harten Gegenstand leicht dagegen klopft. Spei-
chen werden am besten von einem Fachmann nachge-
zogen. Guldrader werden auf Risse und Kerben gepriift.
Die Radlager auf leichten Lauf und Spielfreiheit prifen,
indem man an der Felge rittelt. Ein eventuelles Radla-
gerspiel muR beseitigt werden (siehe Kapitel 6.10).
Einen Helfer auf den Soziussitz der aufgebockten Ma-
schine sitzen lassen oder die Maschine mit einem Wa-
genheber unter dem Motor anheben, so da das Vorder-
rad gerade vom Boden abhebt. Das Lenkkopflager auf
leichten Lauf und Spielfreiheit prifen. Der Lenker mufd
sich nach einem leichten Ansto® miihelos von Anschlag
zu Anschlag drehen, dabei darf das Lenkkopflager aber
auch kein spurbares Spiel aufweisen. Ein zu lose oder zu
stramm eingestelltes Lager muf® nachgestellt werden.
Dazu lockert man die Klemmschraube (Innensechs-
kantschraube) des Lenkkopfs rechts von der Mitte der
oberen Gabelbriicke (Bilder 43, 44). Das Lager wird
durch Drehen der Mutter unter der oberen Gabelbriicke
mit einem diinnen Maulschlissel oder mit einem Ha-
kenschlussel eingestellt. AnschlieRend missen die
Lenkkopfmutter und die Klemmschraube wieder festge-
zogen werden.

1.6.3 Alle drei Monate oder alle 5000 km

Nach Ausfiihrung aller in Kapitel 1.6.1 und 1.6.2 erwdhn-
ten Wartungsarbeiten werden noch folgende Arbeiten
ausgefuhrt:

1.6.3.1 Zlindung

Die Zweizylinder sind mit einstellbaren Unterbrecher-
kontakten ausgertstet, die bei diesem Wartungsdienst
gepruft werden missen. Die Dreizylinder sind mit einer
wartungsfreien elektronischen Ziindung ausgerustet
(siehe Kapitel 4.14).

Zum Priufen des Unterbrechers an den Zweizylindern
(nicht an der SFC mit elektronischer Ziindung) nimmt
man den Unterbrecherdeckel an der linken Motorseite
ab, ebenso den Deckel Uber dem Lichtmaschinenkeil-
riemen an der anderen Motorseite. Die Kurbelwelle dre-
hen, bis ein Unterbrecher ganz geéffnet ist. Dazu dreht
man entweder die Kurbelwelle mit einem Schlussel an
der Riemenscheibenmutter, oder man zieht den Motor
am Keilriemen durch. Die Kontakte auf Abbrand und
Abnutzung prifen.

Der Kontaktabstand wird mit einer 0,4 mm dicken Fih-
lerlehre gemessen. Die Lehre muR sich satt gleitend zwi-
schen den Kontakten bewegen lassen. Zum Einstellen



lockert man die Befestigungsschraube des festen Un-
terbrecherkontaktes ganz wenig und verschiebt den fe-
sten Kontakt mit einem Schraubendreher. Anschliel3end
die Schraube wieder festziehen. Dann wird die Kurbel-
welle gedreht, bis der andere Unterbrecher ganz geoff-
net ist und gepriift und eingestellt werden kann. Zuletzt
wird der Schmierfilz mit einem Oltropfen versehen (Bil-
der 45, 46).

Der Kontaktabstand muf} immer vordem Ziindzeitpunkt
eingestellt werden. Die Zindkerzen ausschrauben. Eine
12 Volt-Priflampe am Unterbrecher des rechten Zylin-
ders, das ist der hintere Unterbrecher, anschlielRen wie
Bild 47 zeigt; das andere Kabel der Priflampe wird mit
einer Schraube in einer Befestigungsbohrung des Un-
terbrecherdeckels gegen das Gehause gepreft und mit
Masse verbunden. Stellen Sie die Priiflampe so ein, dafy
sie von der anderen Motorseite gesehen werden kann.
Die Zindung einschalten und die Kurbelwelle im Uhr-
zeigersinn (in Vorwértsrichtung) drehen. Die Priflampe
muf genau in dem Moment aufleuchten, in dem die
Marke PM (fur OT) auf der Riemenscheibe der Kurbel-
welle mit der Gehdusemarke fluchtet. Leuchtet die
Lampe friher auf, ist der Zlindzeitpunkt zu frih.

Bild 45
Der Unterbrecher der Zweizylinder

Bild 47
Anschliessen einer Kontrollampe zum Einstellen des Ziindzeitpunk-
tes

Zum Einstellen des Ziindzeitpunktes fiir den rechten Zy-
linder lockert man die drei Befestigungsschrauben der
festen Unterbrechergrundplatte, die durch die Langl6-
cher fihren (Bild 46), ein wenig. Zum Verstellen des
Zundzeitpunktes nach spat dreht man die Grundplatte
ganz wenig im Gegenuhrzeigersinn, zum Verstellen
nach friih im Uhrzeigersinn, und fixiert anschlieRend die
Platte durch Anziehen einer Schraube. Dann wird der
Zindzeitpunkt mit der Lampe geprft. Es lohnt sich, die
Zindung zwischen den Priifungen auszuschalten. Die
Kurbelwelle soll beim Priifen um einen gréReren Winkel
vor- und riickwarts gedreht werden, um eine saubere
Einstellung zu erhalten.

Nach der endgultigen Einstellung werden die drei Befe-
stigungsschrauben der Grundplatte ohne Gewalt ange-
zogen, dann wird der Motor zweimal durchgedreht und
der Zindzeitpunkt nochmals gepruft.

Zum Prifen des Zundzeitpunktes des linken Zylinders
klemmt man das Kabel der Priflampe von einem zum
anderen Unterbrecher um. Das andere Kabel bleibt an
Masse angeschlossen. Die Kurbelwelle um eine knappe
Umdrehung drehen und die Ziindung einschalten. Die
Prifung erfolgt wie fur den rechten Zylinder, doch er-

Bild 46

Einstellen des Ziindzeitpunktes. Der Schraubendreher ist an einer
der drei Befestigungsschrauben der Unterbrechergrundplatte an-
gesetzt (Zweizylinder)

Bild 48 Unterbrecher
1 Exzenterschraube

2 Befestigungsschrauben des beweglichen Unterbrechers
Die Pfeile zeigen auf die Befestigungsschrauben der Unterbrecher
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folgt die Einstellung durch Lockern der beiden Befesti-
gungsschrauben des beweglichen Unterbrechers (»2«
in Bild 48). Die Grundplatte wird mit Hilfe der kleinen Ex-
zenterschraube in der Nahe der unteren Befestigungs-
schraube bewegt. Die Einstellung nach zweimaligem
Durchdrehen des Motors nochmals tberprifen.

Nach beendeter Einstellung alle gelockerten Schrauben
nochmals anziehen, beide Seitendeckel und die Zind-
kerzen montieren. Den Motor zur Probe laufen lassen.
Benutzt man eine externe Batterie statt der Bordbatterie
fur die Prifung des Zundzeitpunktes, dann muf} die
Priflampe im Zindzeitpunkt erléschen statt aufleuch-
ten. Es gibt auch ein Spezialwerkzeug von Laverda, mit
dem der grof3e Abstand zwischen Kurbelwellen- und
Gehausemarke Uberbrtickt werden kann; dieses Werk-
zeug ist aber fur eine genaue Einstellung nicht nétig.

1.6.3.2 Primé&rantriebskette

Die Primarantriebskette ist von der Motorunterseite her
einstellbar (Bild 50). Die Einstellschraube wird durch
eine grolRe Hutmutter geschitzt. Hutmutter und Di-
stanzscheiben abnehmen und den Motor warmlaufen
lassen. Die Kontermutter I16sen und durch einen Helfer
Gas geben lassen, so daf} die Motordrehzahl 2000 bis
3000 U/min betrégt. Die Einstellschraube einschrauben,
bis von der Priméarkette herein Heulen in mittlerer Ton-
lage horbar ist. Die Einstellschraube wieder ausschrau-
ben, bis das Heulen verschwindet. Mit einigem Gefuhl
kann die Einstellung nach Gehor sehr fein vorgenom-
men werden. Die Kontermutter anziehen, gentigend

Einstellscheiben auflegen und die Hutmutter auf-
schrauben.

1.6.3.3 Schrauben und Muttern

« Alle Schrauben und Muttern auf festen Sitz prifen,
wenn moglich mit einem Drehmomentschlissel. Alle
Schrauben am Motor-Getriebeblock miissen unbe-
dingt mit dem richtigen Moment nachgezogen wer-
den, sonst treten sehr bald Vibrationen auf, und lang-
fristig werden die Schraubenlécher oval ausge--

Bild 49
Das Einstellen des Ventilspiels am Zweizylinder ist nicht ganz so ein-
fach, wie man aus dem Bild vermuten kénnte
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schlagen. Prifen Sie Befestigung und Dichtheit der
Auspuffanlage, Leckstellen fihren zu unregelmafgi-
gem Motorlauf und Vibrationen.

1.6.4 Alle sechs Monate oder alle 10000 km

Nach Ausfuhrung aller in Kapitel 1.6.1, 1.6.2 und 1.6.3
erwahnten Wartungsarbeiten werden folgende Arbeiten

ausgefihrt:

1.6.4.1 Luftfilter

Die Wartung des Luftfilters ist fur leichten Motorlauf
sehr wichtig. Das Wartungsintervall von 6 Monaten oder
10000 km ist nur als grobe Richtlinie anzusehen. Unter
staubigen Bedingungen ist eine haufigere Filterwartung
noétig. Es wurden drei Typen von Luftfiltern gebaut:
Zweizylinder vor Oktober 1972 und Zweizylinder nach
Oktober 1972 (mit einigen Ausnahmen), und Dreizylin-
der.

An den frihen Zweizylindern missen Sitzbank, Krafts-
tofftank und Batterie ausgebaut werden, ebenso die An-
saugrohre der Vergaser. Das Luftfiltergehduse ist mit
vier Schrauben am Batteriekasten befestigt; die vier
Schrauben entfernen und Luftfiltergehduse samt Filter-
einsatz in Richtung der Vergaser herausziehen. Die mit
vier Schrauben befestigte Filterpatrone vom Gehause
I6sen; zwei der Schrauben sind durch die Luftansau-
g6ffnung des Gehauses zugéanglich. Das Luftfilter von
der linken Maschinenseite her bei abgenommenen Sei-
tenverkleidungen ausbauen, das Gehduse von der rech-
ten Seite her. Den Filtereinsatz von der Innenseite her
vorsichtig mit PreRluft ausblasen. Stark verschmutzte
oder beschéadigte Einsatze miussen ersetzt werden. Der
Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Zuletzt den
festen Sitz der Luftschlauche zwischen Filtergehduse
und Vergasern priifen.

Die neueren Zweizylinder sind mit Wegwerfeinsétzen
ausgerustet. Mit entsprechender Vorsicht kénnen diese
zwar mit Seifenlauge ausgewaschen werden; anschlie-
Rend grundlich trocknen lassen. Im Zweifelsfall ist der

Bild 50
Einstellen des Primérkettenspanners an einem Drelzylinder. Das
Bild gilt auch fiir die Zweizylinder



Einsatz zu ersetzen. Zum Herausnehmen des Einsatzes
Seitenverkleidungen, Tank und Batterie ausbauen,
ebenso die Luftschlduche zwischen Vergasern und
Luftfiltergehduse. Die vier Befestigungsschrauben des
Filtergehduses am Batteriehalter und am Rahmen ent-
fernen. Zwei Schrauben werden von oben gelést, wozu
der AnschluRklemmenkasten beiseite geschoben wer-
den muf, und zwei Schrauben werden von unten herge-
|6st. Das Filtergehduse gegen den Motor schieben, die
beiden Befestigungsmuttern des hinteren Gehausedek-
kels entfernen, den Deckel abnehmen und den Filterein-
satz von den Stiftschrauben abziehen, ohne die Distanz-
stlicke von den Stiftschrauben abzunehmen. Der Ein-
bau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge; dabei ist darauf

Bild 51
Ein Luftfilter der zweiten Generation an einer SF. Der Filter Ist nicht
|eicht auszubauen, da er fest sitzt

zu achten, dal der Filtereinsatz richtig in den Gehause-
und Deckelnuten sitzt. Auf korrekten Sitz des Gehauses
im Rahmen achten, damit die Seitenverkleidungen rich-
tig angebracht werden kénnen. Auf festen Sitz der Luft-
schlduche achten (Bild 51).

Der Filtereinsatz der Dreizylinder kann in Benzin gerei-
nigt werden; anschliefend ist er mit PreBluft trocken zu
blasen. Der Ausbau erfolgt wie bei den neueren Zweizy-
indern, doch ist der Einsatz nicht im Gehause festge-

schraubt, er kann einfach herausgezogen werden (Bild
52).

1.6.4.2 Kraftstoffanlage
Die Kraftstoffanlage ist mit mehreren Filtern versehen,

Bild 52
Der Filter der Dreizylinder sitzt hinter diesem schwarzen Deckel und
der mit einer Schraube befestigten Seitenverkleidung

Bild 53

Diese Nahaufnahme des Benzinhahns zeigt recht gut, wie der Hahn
zu zerlegen ist

Bild 54

Ein Kraftstoffhahn neuester Ausfiihrung aus Kunststoff. Zum Zerle-
gen nimmt man den mit zwei Schrauben befestigten Flansch ab. Es
handelt sich hier um eine Jubildums -1200er
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die periodisch gereinigt werden miussen. Ebenso kann
sich in den Schwimmerkammern und in der Verbin-
dungsleitung zwischen den Vergasern Schmutz an-
sammeln.

Zum Reinigen der Filter in den Kraftstoffhdhnen soll der
Tank so weit als méglich entleert werden. Den Kraftstoff
auf beiden Seiten ablassen; dazu bei geschlossenem
Hahn den Kraftstoffschlauch abziehen und einen langen
Schlauch aufstecken, mit dem der Kraftstoff in einen
Kanister abgeleitet wird. Nach dem Entleeren des Tanks
kénnen die H&hne durch Lésen der Kontermutter unmit-
telbar beim Tank ausgebaut werden; der Hahn selbst
tragt ein Linksgewinde. Kontermutter und Scheibe aus-
bauen. Den Siebfilter aus Kunststoff ausschrauben und
im eben abgelassenen Benzin sauber auswaschen, und

den Hahn mit einer Messingblrste sauber birsten. Es ist
nicht nétig, den Hahn zu zerlegen. Den Siebfilter einset-
zen und den Hahn in den Tank einschrauben. Hahn und
Kontermutter so einschrauben, da der Hahn in der rich-
tigen Stellung dicht im Tank sitzt (Bilder 53, 54), was oft
erst nach einigem Prébeln gelingt. Den eingebauten
Hahn prifen: Zu = waagrecht nach vorn, ein = senk-
recht, ein/Reserve = waagrecht nach hinten.

Einige friihe Ausfiihrungen, die meisten nach Deutsch-
land gelieferten Maschinen sowie Maschinen des Jahr-
gangs 1979 sind mit Hahnen mit durchsichtigen Kunst-
stoffkérpern ausgerustet, fur die das oben gesagte
ebenfalls gilt.

Jeder Vergaser ist beim Kraftstoffschlauchanschluf3 mit
einem Kraftstoffilter versehen. Die geschlitzte Mutter
abschrauben und den runden Filterdeckel abheben.
Den runden Filtereinsatz aus Nylon sorgféltig heraus-
nehmen und mit PreRluft sauber blasen. Ablagerungen

im Gehduse mit Benzin auswaschen. Am linken bzw. an

den linken Vergasern ist der Zugang erschwert; die Ar-
beit wird durch einen Winkelschraubendreher oder ei-
nen Steckschlissel erleichtert. Nach dem Wiedereinbau

des Filters die Deckelschraube wieder festziehen.

Die Schwimmerkammern der Vergaser missen sehr
sorgfaltig behandelt werden; die Gummidichtung kann
sich verziehen und aus ihrer Nut I6sen, sie ist dann recht
schwierig wieder einzusetzen.

Nehmen Sie die Schwimmerkammern nicht ab, aul3er
wenn Sie einige Dichtungen auf Lager haben. Mit einem
Steckschlussel die Befestigungsmutter in der Mitte der
Schwimmerkammer I6sen und dabei die Schwimmer-
kammer nach oben gegen das Vergasergehause halten.
Einen Lappen unter die Kammer halten, um das auslau-
fende Benzin aufzufangen. Falls der Filter beim Verga-
seranschlufd sauber war, schraubt man nur die
Schraube aus, 143t den Kraftstoff auslaufen und setzt die
Schraube wieder ein, ohne das Schwimmergehause ab-
zunehmen. Falls der Filter verschmutzt war, wird die
Schwimmerkammer sorgfaltig nach unten ausgebaut
und gereinigt. Priifen Sie den Zustand der Dichtung. Die
Schwimmerkammer vorsichtig wieder einbauen und die
Schraube einsetzen. Auf den richtigen Sitz der Dichtung
achten.

1.6.4.3 Seilziige schmieren

Das Schmieren der Seilztige ist von groRer Bedeutung;
benltzen Sie dazu diinnes Maschinendl. Besonders an-
fallig ist der Kupplungszug. Zum L&sen des Kupplungs-
zuges vom Lenkerhebel nimmt man zunéchst den
Gummistopfen an der rechten Seite des Getriebegehau-
ses ab, um Zugang zum Kupplungsausriickhebel zu er-
halten. Den Kupplungshebel am Lenker ganz ziehen,
dann den Ausriickhebel mit einer Gripzange durch die

Bild 55

Das Einstellen des Kupplungszuges am getriebeseitigen Ende. Hier
wird ein Spezialschlissel benitzt, ebensogut kann ein kurzer Maul-
schliissel gebraucht werden
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Bild 56
Die Offnung zum Einstellen des Ventilspiels am Zweizylinder



Getriebegehdusedffnung in der Lésestellung festhalten,
damit der Kupplungszug am Handhebel ausgehdngt
werden kann. Die Einstellschraube am anderen Ende
nicht verstellen.

Den Kupplungszug mit einem Druckéler oder mit Hilfe
eines Plastillintrichters dlen und warten, bis das Ol am
unteren Ende auslauft. Den Seilzug einbauen, die Grip-
zange abnehmen, den Gummistopfen einsetzen und
das Kupplungsspiel zwischen 1 und 2,5 mm einstellen.
Die Bremszilige, auch jenen fir die Hinterradbremse, in
gleicher Weise schmieren.

Ebenso werden die Gaszlige geschmiert. Den Gasdreh-
griff so weit zerlegen, bis man Zugang zu den oberen
Seilzugenden erhélt. Die Gasziige sollen nicht zu reich-
lich geschmiert werden. Der Chokezug soll ebenfalls
geschmiert werden. Die beiden ganz kurzen Seilzuge fir
Gas und Choke vor der Verzweigung zu den Vergasern
muissen nicht besonders geschmiert werden, der Auf-
wand lohnt kaum. Sie kdnnen bei Gelegenheit ge-
schmiert werden, wenn sie zerlegt werden missen.

1.6.4.4 Kupplungsspiel einstellen

Das Kupplungsspiel wird wenn mdglich am Lenkerhe-
bel eingestellt. Das Spiel soll 1 bis 2,5 mm betragen.
Falls die Einstellmdglichkeiten am Handhebel erschopft
sind, nimmt man die Einstellung am kupplungsseitigen
Ende vor (Bild 55). Dazu lockert man die Gegenmutter
und schraubt die Seilhille aus, um sie zu verlangern.
Nach dem Anziehen der Gegenmutter wird das Spiel
endgultig am Handhebel eingestellt. FUr die Arbeit am
unteren Ende des Kupplungszuges gibt es ein Spezial-
werkzeug, doch kann man sich auch mit einem kurzen
Maulschlissel behelfen.

Die hydraulische Kupplungsbetéatigung der 1200erJubi-
laumsmodelle und der damit nachgerusteten Maschi-
nen wird auf andere Weise eingestellt (siehe Kap. 2.6).

Es empfiehlt sich, bei diesem Wartungsdienst eine Kon-
trolle vorzunehmen.

1.6.4.5 Steuerkettenspannung und Ventilspiel
einstellen

Das Einstellen des Ventilspiels und der Steuerketten-

spannung ist bei den Zwei- und Dreizylindern ganz ver-

schieden. Es sind dies die gréRten Unterschiede in der

Wartung dieser beiden Baureihen.

 Einfacher ist die Arbeit an den Zweizylindern. Dazu
muf der Motor in jedem Fall kalt sein. Sitzbank,
Kraftstofftank und Lichtmaschinendeckel ausbauen
und die Zindkerzen ausschrauben. Die vier Deckel
Uber den Ventileinstellschrauben abnehmen und
dabei darauf achten, daf® die Dichtungen nicht be-
schédigt werden (Bild 56). Die Kurbelwelle in Vor-
wartsrichtung (Uhrzeigersinn) drehen, wie beim Ein-
stellen des Ziindzeitpunktes beschrieben, bis die
Marke PM (OT) mit der Marke am Gehé&use fluchtet.
Beide Kolben befinden sich jetzt im oberen Totpunkt,
einer davon im Kompressionstakt mit beiden Venti-
len geschlossen. Den betreffenden Zylinder erkennt
man am Spiel der beiden Kipphebel. An beiden Venti-
len das Spiel zwischen Kipphebel und Ventilschaft
mit FUhlerlehren messen, es soll am Einlassventil
0,45 mm, am AuslaBventil 0,20 mm betragen. Die
Blattlehre muf3 sich satt gleitend durchschieben las-

sen. Fur die Einstellung lockert man die Gegenmutter
mit einem Ringschlissel und dreht die Einstell-
schraube mit einer ganz feinen Parallelzange. Nach
dem Anziehen der Gegenmutter ist die Einstellung
nochmals zu prifen. Das Ventilspiel soll eher etwas
zu grof} als zu klein eingestellt werden (Bild 49).
Den Motor um eine Umdrehung drehen und die Ven-
tile des anderen Zylinders in gleicher Weise einstel-
len. Alle ausgebauten Teile wieder anbauen.

Zum Einstellen der Steuerkettenspannung muf} der
Lichtmaschinendeckel abgenommen sein, und die
Kolben missen sich im oberen Totpunkt befinden.

Bild 57
Dieses Bild zeigt den Unterschied zwischen der »scharferen« Jota-
Nockenwelle links und der Standard-Nockenwelle der 3CL rechts

Bild 58
An diesem Dreizylinder mit abgenommenem Zylinderkopf sind die
Elemente zum Einstellen des Ventilspiels gut sichtbar
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An der Hinterseite des Zylinderblocks sitzt ein Ket-
tenspanner, der von einer mit einer Gegenmutter ge-
sicherten Schraube verriegelt wird. Mit einem Steck-
schlissel mit Verldngerung und einem kurzen Ring-
schlissel die Schraube und ihre Gegenmutter I6sen,
den Kettenspanner gegen den Motor driicken, los-
lassen und wieder mit der Schraube verriegeln. Der
Kettenspanner stellt sich damit automatisch ein. Den
Lichtmaschinendeckel wieder anbauen. Der Ketten-
spanner sitzt gelegentlich fest, deshalb muf} seine
Beweglichkeit geprift werden.

Das Einstellen des Ventilspiels ist an den Dreizylin-
dern komplizierter, aber nicht allzu schwierig. Es
empfiehlt sich, zur Messung der Einstellscheiben-
dicke ein Mikrometer mit dem MefRbereich 0-25 mm
zu benitzen. Fir die Einstellung muf® der Motor kalt
sein.

Kraftstofftank, Sitzbank und Lichtmaschinendeckel
an der rechten Motorseite abnehmen. Die Drehzahl-
messerwelle vom Ventilkammerdeckel 16sen und
festbinden. Mit einem Innensechskantschlissel alle
Befestigungsschrauben des Ventilkkammerdeckels
am Zylinderkopf entfernen, dabei sorgfaltig auf die
Anordnung der Kupfer-Unterlagscheiben achten -
eine Schraube kann mit zwei Scheiben versehen
sein. Die Dichtung bleibt an Ort, auRer wenn sie be-
schadigt ist. Sie ist eingeklebt und halt viele Ausbau-
ten des Deckels aus. Mit Fuhlerlehren das Spiel zwi-
schen Nockenwelle und Tassenstéssel messen und
alle MeRwerte notieren. Bei der Messung muf3 der
Nocken des betreffenden Ventils nach oben gerichtet
sein. Der Motor wird an der Befestigungsmutter des
Lichtmaschinenrotors durchgedreht.

An den EinlaBventilen soll das Spiel 0,20 mm, an den
Auslaventilen 0,25 mm betragen. Zum Einstellen
des Spiels mul die betreffende Nockenwelle ausge-

Bild 59

Der Pfeil zeigt auf das Kettenschloss, das sich zwischen den beider
Kettenrddern befinden soll. Mit den Fingern wird die Kettenspan-
nung geprift
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Bild 60
Befestigung der Steuerkette mit einem Draht. Der Kettenspanner ist
bereits ausgebaut (ebenso die Vergaser, damit dieses Bild aufge-
nommen werden konnte)

baut werden. Dazu muf} der Kettenspanner an der
Hinterseite des Zylinderblocks gelockert werden. Die
Gegenmutter I6sen und die Schraube des Spanners
um etwa sechs Umdrehungen ausschrauben, dann

den Gleitschuh des Kettenspanners nach oben zie-

hen. Zur Prifung des Spiels kdnnen die Nockenwel-
len nicht gedreht werden, ohne die Steuerkette wie-
der zu schliel®en, da der Raum zwischen dem Ketten-

rad der EinlaBnockenwelle und dem Kettenspanner
so beengt ist, dal} die Kurbelwelle mitgedreht werden
muiB.

Den Motor durchdrehen, bis das Kettenschlo3 zwi-

schen beiden Kettenradern liegt. Das Kettenschlofl

6ffnen und beide Kettenenden einzeln mit Draht-
stiicken sichern und an passender Stelle an der Vor-
der- und Hinterseite des Motors festbinden (Bild 59,

60). Die Kette darf nicht in den Kettenschacht fallen.

Es besteht keine Gefahr, daf’ sich die Kette vom Kur-
belwellenritzel 16st.

Jede Nockenwelle ist in drei Lagerbdcken gelagert.

Bevor die sechs Befestigungsschrauben in Stufen

und kreuzweise gel6st werden, muR die Nockenwelle

so gedreht werden, dal} alle Ventile geschlossen

sind, sonst kann sich die Nockenwelle beim Lockern
der Lagerdeckel verbiegen. Achten Sie vor dem Aus-

bau der Nockenwelle genau auf die Stellung der
Nocken. Die Nockenwelle wird mit den beiden Aus-

senlagern und dem Deckel des teilbaren Innenlagers
abgehoben (Bilder 61, 62). Lager, Muttern und

Scheiben dirfen nicht vertauscht werden, sie mis-
sen wieder in der urspriinglichen Stellung eingebaut
werden. Die Tassenstéssel herausziehen und geord-
net ablegen, sie missen wieder gleich eingebaut
werden. Die Einstellscheiben aus den Tassenstds-
seln herausnehmen, deren Dicke messen und ge-

ordnet ablegen (Bilder 64, 65). Aus der gemessenen




Scheibendicke und dem Ventilspiel berechnet man
sich die Dicke der einzusetzenden Scheiben. Schei-
ben sind in den Dicken, 1,85, 1,93, 2,00, 2,07, 2,15,
2,23, 2,30, 2,38, 2,45, 2,52 und 2,60 mm erhaltlich.

Die richtigen Einstellscheiben einsetzen und die Tas-
senstdssel einbauen. Die Nockenwelle mit ihren La-
gern und Einstellscheiben einbauen; die Einlal3noc-
kenwelle ist jene mit der Schnecke fur den Dreh-
zahlmesserantrieb. Die mittleren Lager missen un-
bedingt in der urspriinglichen Zusammenstellung
und Einbaulage eingesetzt werden (Bild 63), ebenso
muf sorgféltig auf die richtige Lage der Olbohrungen
geachtet werden (Bild 66). Das Ol tritt durch die mitt-
leren Stiftschrauben in die Ventilkammer ein und
spritzt von dort auf die Nocken. Die Olbohrungen der
Lager missen den Bohrungen der entsprechenden
TFassenstdssel gegenlberliegen, und beide Bohrun-

gen missen auf der Seite der mittleren Stiftschraube
liegen, da das Ol durch diese austritt.

Bevor die Lagermuttern aufgeschraubt und angezo-
gen werden, mul die Nockenwelle in die gleiche Stel-
lung wie beim Ausbau gedreht werden, so daf} kein
Ventil geoffnet ist (Bild 68). Die inneren Stiftschrau-
ben zwischen den Nockenwellen dienen auch zur
Befestigung des Zylinderkopfes, es sind 9 mm-
Schrauben mit anderen Unterlagscheiben als die &u-
Beren 8 mm-Schrauben. Die Lagermuttern kreuz-
weise in mehreren Stufen anziehen. Vor dem endgl-
tigen Anziehen prifen, ob sich die Nockenwelle in
dem Bereich, in dem kein Nocken einen Tassenstos-
sel berthrt, frei drehen lalkt. Andernfalls klopft man
mit einem Hartholz-, Messing- oder Leichtmetalldorn
rechtwinklig auf die Welle, damit sich die Lager set-
zen (Bild 69).

Bild 61

Ein Lappen verhindert, dass Kleinteile in das Kurbelgeh&use fallen
kénnen. Eine Nockenwelle ist bereits ausgebaut, die zweite wird
gleich folgen. Man beachte, dass keines der drei Ventile gedffnet ist

Bild 62
So wird die Nockenwelle ausgebaut. Das Mittellager ist teilbar

52507037

Inlet .20
Exhaust 0.25

Bild 63

Bild 64
Ein Querschnitt durch den Tassenstdssels des Dreizylinders mit ein-
gesetzter Einstellscheibe fur das Ventilspiel

Das Mittellager wird mit einem Draht fixiert, so dass es nicht durch-

einandergebracht werden kann. Man achte auf die Stellung der Ol-
bohrung
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LEDLOGES

Bild 65 Bild 66

Messen der Dicke der Ventileinstellscheibe fiir den Dreizylinder Der Stift zeigt auf die Olbohrung des Nockenwellenlagers. Bei ver-
kehrtem Einbau lduft die Nockenwelle trocken, aber nicht lange!

Bild 67 Bild 68

Beim Zusammenbau dirfen die Einstellscheiben der Nockenwellen- Die eingebaute Nockenwelle soll noch vor dem Anziehen der Lager
lager nicht vergessen werden so gedreht werden, dass kein Ventil gedffnet Ist

Bild 69 Bild 70

Vor dem endgdiltigen Anziehen der Nockenwellenlager klopft man Anzugsreihenfolge der Zylinderkopfschrauben des Dreizylinders
mit einem weichen Dorn leicht auf die Welle, um sie in den Lagern zu

zentrieren. Die Welle soll sich leicht drehen lassen
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Die Zylinderkopfmuttern bis zu einem Moment von
35 Nm (3,5 mkp) in der in Bild 70 angegebenen Rei-
henfolge anziehen. Dies gilt nicht fur die dufReren La-
germuttern der Nockenwelle.

Jede Nockenwelle mit einem Schlissel an einer Be-
festigungsschraube des Kettenrades so drehen, daf}
die Marke am Kettenrad zu oberst liegt (Bilder 68, 72).
Infolge der Ventilfederkrafte 14t sich die Nocken-
welle nur schwer drehen. Beim Drehen der Nocken-
welle dirfen sich die Kolben nicht im oberen Tot-
punkt befinden, sonst stoRen die Ventilteller gegen
die Kolben. Die Kurbelwelle so drehen, dal} die Marke
auf dem Lichtmaschinenrotor mit der Gehdusemarke
fluchtet (Bild 71), dabei befinden sich die beiden dus-
seren Kolben im oberen Totpunkt, was man durch die
Ziundkerzendffnung prifen kann. Beim Drehen der
Kurbelwelle muf die Steuerkette gespannt gehalten
werden, sonst kann sie sich unter dem Kurbelwellen-
ritzel verklemmen und die Fihrung beschéadigen.

t“l ity ".".l‘I
Bild 71
Im oberen Totpunkt der beiden dusseren Zylinder muss die Marke
auf dem Schwungrad mit der Gehdausemarke fluchten

Bild 73

Die Drehrichtung der Nockenwellen am Dreizylinder und die Einbau-
richtung der Schliessfeder des Kettenschlosses

Beide Kettenenden Uber die Kettenréder legen und
das Kettenschlo mit der Schlief3federéffnung nach
hinten einsetzen (Bild 73). Es ist jedesmal ein neues
Kettenschlo® einzusetzen. An Rennmaschinen wird
die Kette vernietet. Den Kettenspanner mit Hilfe der
Einstellschraube mit den beiden dufReren Kolben im
oberen Totpunkt so einstellen, daf sich die Steuer-
kette in der Mitte zwischen beiden Kettenrddern um
insgesamt 10 mm auf und ab bewegen 4Rt (je 5 mm
nach oben und unten). Die Einstellschraube mit der
Gegenmutter sichern.

Kette und Nocken mit etwas Motordl schmieren, den
Zustand der Dichtung prifen und den Ventilkam-
merdeckel aufsetzen. Die Kupferscheiben unter den
Deckelschrauben einlegen. Diese Scheiben dichten
gegen Olaustritt ab, verhindern aber auch, daf die
Schrauben auf ~ den Grund der Sacklécher stol3en.

Falls sich Schrauben nicht ganz einschrauben las-
sen, ist eine zweite Scheibe unterzulegen.

Bild 72
Die beiden Marken an den Nockenwellen-Kettenrddern missen pa-
rallel zueinander ausgerichtet sein, und das Kettenschloss muss
sich zwischen beiden Kettenrddern befinden

Bild 74

Links im Bild der Freilauf des Anlassers, dessen Mutter ein Linksge-
winde tragt
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Die Antriebswelle des Drehzahlmessers und die Gbri-
gen ausgebauten Teile wieder anbauen.

1.6.5 Einmal jahrlich oder alle 20000 km

Alle in Kapitel 1.6.1, 1.6.2, 1.6.3 und 1.6.4 erwahnten Ar-
beiten ausfihren mit Ausnahme jener, die mit den fol-
genden Punkten in Widerspruch stehen.

1.6.5.1 Zindkerzen

Die Ziundkerzen ausschrauben, auf ihren Zustand tber-
prifen und fortwerfen. Neue Kerzen mit dem vorge-
schriebenen Warmewert und Elektrodenabstand ein-
setzen. Die Kerzengewinde mit wenig Graphitfett
schmieren.

1.6.5.2 Unterbrecher einstellen (2 Zylinder-Motoren)
Vor dem Einstellen der Unterbrecher an den Zweizylin-
dermotoren den Zustand der Kontaktflachen prifen.
Kontakte mit Abnitzungsspuren und Ablagerungen
mussen ersetzt werden. Zuerst wird der Unterbrecher
des rechten Zylinders ersetzt. Die Befestigungsmutter
des Kabels beim beweglichen Kontakt lockern oder
ganz abschrauben. Beim Abschrauben der Mutter sorg-
faltig auf die Anordnung aller Unterlags- und Isolier-
scheiben achten. Den beweglichen Kontakt von seiner
Achse abziehen, dann den mit einer Schraube an der
Grundplatte befestigten festen Kontakt ausbauen. Der
Einbau des neuen Unterbrechers erfolgt in umgekehrter
Reihenfolge.

Anschlief3end wird der zweite Unterbrecher ersetzt.

Es folgt die Einstellung des rechten, dann des linken Un-
terbrechers. Nur leicht abgenitzte Kontakte kann man
eventuell mit einem Olstein wieder instandsetzen. Dabei
darf aber nur ganz wenig Material abgetragen werden,
und die Kontaktflachen miissen genau parallel zueinan-
der liegen.

1.6.5.3 Freilauf des Anlassers (2 Zyl.):

Das Freilaufrad des Anlassers an den Zweizylindern muf®
gelegentlich geschmiert werden; fiir den Ausbau bend-
tigt man den Spezialabzieher von Laverda (Spezial-
werkzeug Nr. 61818971). Mit etwas Glick kann man den
Freilauf mit einem Hauthammer losklopfen. An den
Dreizylindern wird der Anlasserfreilauf durch den OlI-
dunst des Motors genltigend geschmiert.

Zum Ausbauen des Freilaufs an den Zweizylindern muf
zunachst der Lichtmaschinendeckel abgenommen
werden. Den Lichtmaschinenriemen mit einem Schrau-
bendreher abhebeln (Bild 74). Die Befestigungsmutter
des Anlasserfreilaufs von der Kurbelwelle abschrauben
(Linksgewinde!). Den Spezialzieher am Freilauf anbrin-
gen und den Freilauf vorsichtig von seinem Kegelsitz mit
Keilsicherung abziehen. Den Freilauf zerlegen und die
Federn, Stifte und Rollen ausbauen (3 Rollen bis Okto-
ber 1969, dann 6 Rollen). Alle Teile sparsam, aber auf al-
len Seiten mit hochschmelzendem Fett schmieren und
in umgekehrter Reihenfolge einbauen. Den Freilauf mit
einem Hauthammer auf seinen Sitz klopfen und mit der
Mutter sichern.

RegelméRiges Schmieren des Freilaufs ist nétig, sonst
kann der Freilauf anfressen und héllischen Larm verur-
sachen.
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1.6.5.4 Olfiillung der Vorderradgabel

Die Olfilllung der Vorderradgabel soll einmal jahrlich er-
setzt werden. Die Maschine auf dem Mittelstander auf-
bocken und nur eine Gabel auf einmal entleeren, sonst
kann die Maschine vorniber kippen. Eine Schale unter
das betreffende Gabelrohr neben das Vorderrad stellen
und den AblaRstopfen an der Hinterseite des Rohres
ausschrauben. Die VerschluRschraube am oberen Ende
des Gabelrohres mit einem Maul- oder Innensechskant-
schlissel ausschrauben. Diese Schrauben kénnen sehr
fest sitzen (Bilder 75, 76, 77).

Die Gabel einigemale durchdriicken und alles Ol auslau-
fen lassen, was etwa funf Minuten dauert. Den Zustand
der Kupferdichtung des AblaBstopfens prifen und den
Stopfen wieder einschrauben. Die vorgeschriebene OlI-
menge mit einem Trichter in das Gabelrohr einflllen.
Die Gabel einigemal durchdriicken, damit die Luft ent-
weichen kann, und die VerschluRschraube vorsichtig
einsetzen, damit das Leichtmetallgewinde im Gabelrohr
nicht beschadigt wird. Das Ol des anderen Gabelrohrs in
gleicher Weise wechseln. Den Zustand der Dichtung am
oberen Ende der Gleitrohre prifen. An einigen Maschi-
nen mussen Lenker und Armaturen gelockert werden,
um Zugang zu den Verschluf3schrauben zu erhalten.

1.6.6 Weitere Unterhaltsarbeiten

Weitere Unterhaltsarbeiten fallen au3erhalb der er-

wahnten Wartungsintervalle an, oder sie werden am be-

sten im Zusammenhang mit anderen, umfangreicheren

Arbeiten ausgefihrt. Sie sollten aber nicht ganz verges-

sen werden. Im einzelnen handelt es sich um folgende

Arbeiten:

= Nachziehen der Zylinderkopfschrauben an den
Zweizylindermaschinen bei 800 und 8000 km

= Austausch der Primérkette nach 25000 km

= Austausch des Lichtmaschinenkeilriemens an den
Zweizylindern nach 40000 km

= Austausch der Bremsflussigkeit (jahrlich oder alle
20000 km)

= Austausch der Bremsklotze der Scheibenbremse
und der Trommelbremsbacken nach Bedarf, Priifung
mindestens alle 10000 km

= Einstellung der Trommelbremsen, Prifung min--

destens einmal j&hrlich

= Austausch der Bremsziige alle 30000 km

= Einstellung des Vergasergleichlaufs

Die drei letzten Arbeiten werden nach Bedarf ausge-

fuhrt. Je nach Fahrer und Maschine nitzen sich Ver-

schleil’teile mehr oder weniger schnell ab, und Einstel-

lungen sind friher oder spéter notig.

AuRer der Reinigung von Benzinfilter und Schwimmer-

kammer sollte an einwandfrei arbeitenden Vergasern

nichts angeruhrt werden.

1.6.7 Seilziige, Keilriemen und Sekundarkette

» Das Ersetzen der Sekundérkette ist eine schmutzige
Arbeit. Falls die Kette unterwegs reifdt, steht Ihnen ein
langerer Aufenthalt bevor. Das Einfédeln einer neuen
Kette auf das Getrieberitzel ist eine Arbeit, die viel
Geduld erfordert.



» Zum Austauschen der Kette lockert man die Einstell-
schrauben an der Hinterradschwinge, 6ffnet das Ket-
tenschlof3 und hangt die neue Kette an die alte an. Mit
der alten Kette zieht man dann muhelos die neue
Kette ein. Zuletzt wird ein neues Kettenschlo3 einge-
setzt und die Kettenspannung wie in Kap. 1.6.4.5 be-
schrieben eingestellt.

« Falls der Kupplungszug reif3t, sind alle sichtbaren
Bruchstlicke zu entfernen. Die Einstellschraube am
Handhebel so weit als mdglich lockern und die Fih-
rung des Kupplungszuges vom Hebel zum Getriebe
genau verfolgen. Den Gummistopfen von der seitli-
chen Offnung des Getriebegehduses entfernen und
den Nippel des Kupplungszuges aus seiner Halte-
rung herausnehmen. Die Halterung mit dem Splint
auf keinen Fall zerlegen, der Wiedereinbau wiirde
sehr viel Arbeit erfordern.

Den neuen, eingedlten Kupplungszug zuerst am Ge-
triebe befestigen. Die Einstellschraube von der lin-
ken Seite her so weit als méglich lockern; etwas Gra-
phitfett am Gewinde erleichtert das Schrauben. Den
Nippel des Kupplungszuges durch die Getriebege-
hausedffnung in seinen Halter einsetzen. Zum Verle-
gen des Seilzuges werden Tank und Sitzbank am be-
sten ausgebaut. Bei sorgfaltiger Verlegung kann man
sich an die Originalanordnung halten, die zwischen
den Vergasern (zwischen dem mittleren und linken
Vergaser am Dreizylindermotor), oberhalb des Mo-
tors und rechts am Steuerkopf vorbeifiihrt.
Den Kupplungsausrickhebel hineinstoen und mit
einer Vise-Grip-Zange o. a. in dieser Stellung festhal-
ten, und den oberen Nippel in den Lenkerhebel ein-
h&ngen. Dann den Kupplungsausriickhebel wieder
freigeben. Den Kupplungszug am Getriebe so ein-
stellen, daf} die endgultige Einstellung am Handhebel
vorgenommen werden kann. Das Spiel soll 1,0 bis 2,5
mm betragen. Die Funktion der Kupplung unter Be-
lastung prifen.

» Andere Seilziige werden in dhnlicher Weise ersetzt.
Trommelbrems-Seilziige versagen selten, da sie in
ziemlich gestreckter Stellung arbeiten; sie neigen

Bild 75

Zum Ausbauen der alteren Gabelrohre (lauter Cerianis) bendtigt
man einen grossen Maulschlissel. In der Mitte sitzt die Ventil-
schraube, die nicht gelést werden muss

aber dazu, sich zu langen. Sie sollten deshalb etwa
alle 30000 km ersetzt werden. Zum Ausbauen stellt
man die Einstellung so locker als mdglich ein; der
Ausbau bereitet dann keine Schwierigkeiten.

= Gas- und Chokeziige kénnen gelegentlich Schwie-

rigkeiten bereiten. Im Laufe der Jahre wurden zahl-
reiche Varianten ausprobiert, die hier unmdéglich alle
beschrieben werden kénnen. Allen ist gemeinsam,
dafd zuerst der Tank ausgebaut werden mu3. Fir den
Ausbau muf nach dem Lockern des Gaszuges der
Drehgriff zerlegt werden. An Maschinen mit ver-
zweigten Gaszlgen (eins-in-zwei) kdnnen die Schie-
berfedern der Vergaser Schwierigkeiten bereiten,
machen Sie sich auf eine miihsame Einstellerei ge-
fafdt. Vor dem Einbau sollen die Ziige mit dinnem
Fett geschmiert werden. Die neuen Ziige werden zu-
erst an den Vergaserschiebern befestigt, wozu die
Vergaserdeckel abgenommen werden missen. Ar-
beiten Sie mit Bedacht, damit die Schieber nicht be-
schédigt werden.

Bild 76
Zum Lésen der Marzocchi-Gabelrohre benétigt man einen Innen-
sechskantschliissel. Die Ventilschraube muss ebenfalls nicht geldst
werden

Bild 77
Einfiillen des Gabeldls. Zu diesem Bild muss man sich noch ganze
Biindel von Seilzligen und Kabeln vorstellen!
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Der Lichtmaschinenkeilriemen an den Zweizylin-
dermotoren erreicht eine recht lange Lebensdauer.
Der Riemen ist nicht einstellbar. Wenn die Ladekon-
trollampe dauernd brennt, ist méglicherweise der
Riemen gerissen. Zur Kontrolle muf} der Lichtma-
schinendeckel abgenommen werden. Nach einem
Riemenbruch ist wenn mdoglich die Ursache festzu-
stellen. Der neue Riemen wird zuerst auf das Freilauf-
rad der Kurbelwelle aufgelegt, dann mit einem
Schraubendreher auf die Riemenscheibe der Licht-
maschine gehebelt. Der Riemen sollte etwa alle
40000 km ersetzt werden.

1.6.8 SchluBbemerkung

Halten Sie lhre Maschine sauber, dann macht die Arbeit
daran mehr Freude. Es empfiehlt sich, fir Notfélle stets
folgende Werkzeugausstattung mitzufihren: Den Ori-
ginal-Werkzeugsatz, einzelne Sekundarkettenglieder
mit einem Kettenschlo® und einem Werkzeug zum Aus-
und Einbauen der Nieten, einen Satz Fuhlerlehren, ei-
nen Schraubendreher mit Priflampe, Luftschlauch,
Reifenmontierhebel, eine kleine Luftpumpe, eine
Spraydose zum Reifenflicken, einen Putzlappen, einen
Satz Zindkerzen mit dem vorgeschriebenen Elektro-
denabstand und Handreinigungspasta.



2 Motor, Kupplung und Getriebe

2.1 Technische Daten

Beachten Sie auch die technischen Daten im Kapitel 1.3

Motor

Lager

Kurbelwelle im Priméarantriebsdeckel
Kupplungswelle im Primdrantriebsdeckel
Kurbelwelle Aussen (2 Zylinder)

Kupplungsstern (3 Zylinder)

Mittlere Kurbelwellenlager (3 Zylinder)
An lasserfreilauf:

- 2 Zylinder

- 3 Zylinder

Stitzlager Kurbelwelle (3 Zylinder)
Nockenwelle (4 St., 2 Zylinder)
Getriebehauptwelle

- Links

- Rechts

5. Gang Hauptwelle (nur SFC und Dreizylinder
mit enggestuftem Getriebe)
Vorgelegewelle

- Links

- Rechts

- Mitte

Nadellager 20x32x16 mm, NK 12/16 alle Modelle
Nadellager 22x30x16 mm, NK 22/16 alle Modelle

35x80x21 bis 1972 (Mot. Nr. 10149) Kugellager 8DBY-35

oder 6307NR/C3 ab 1972 (Mot. Nr. 10150) Rollenlager NJ307/C3

Nadellager 22x28x16
35x62x9

25x32x20 Nadellager HK25/20
35x62x9 Nadellager

30 x55 x9

Kugellager 20x47x14 mm, 6204/C3

Kugellager 28x68x18 mm, 63/28NR/CR
Kugellager 32x75x20 mm, 63/32NR/C3

Nadellager 20x24x17 (xI) und 16x20x13 (x2) K16/13

Rollenlager 20x52x15 mm. NJ304/CR
Kugellager 17x47x14 bis 1972, 63C3NR/C3;
ab 1973 Rollenlager NJ303/CR

2 Zylinder und 3 Zylinder vor 1976 Blchse,
3 Zylinder ab 1976 Nadellager 20x24x17

Bemerkung: Die SKF-Bezeichnungen bedeuten: Z = 1 Deckel, 2Z = 2 Deckel. RS = 1 Dichtring, 2RS = 2 Dichtringe, N
= Nut flr Sicherungsring, /C3 = Spiel grosser als normal.

Wellendichtungen

Anlasserfreilauf (2 Zylinder):

- Innen

- Aussen

Anlasserfreilauf (3 Zylinder)
Unterbrechergrundplatte (2 Zylinder)
Getriebehauptwelle
Getriebe-Kettenritzel
Kupplungsdruckstange
Vorgelegewelle

45x80x10
25x35x7
35x47x7
20x30x7
45(60x7
6Xx19%x7

6x19x7

17 x40 x7
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Nockenwelle

Profilnummer Datum Modell Nocken-Nr. (Vorzahl 4010)
(eingeschlagen) rechts links
Zweizylinder

8 21. 3.67 GT, GTL, 650 1011 1012

4/S 26. 2.69 S, SF, (vor 9.12) 1016 1015

2/C 19. 1.72 SFC (72-73) 1025 1026

51 20. 4.72 SFI (9. 72-8.73) 1022 1021

5/C 21.7.74 SFC (74-75) 1040 1041

mn 4.7.73 SF2 & SF3 (ab 9.73) 1029 1034

6/C 23.10.74 SFC (Option 75) 1047 1048
Dreizylinder

A1 1000, 1200 1071 Einlass 1070 Auslass
A2 1000 (F, CH) 1085 Einlass 1086 Auslass
4/C 3C(E), Jota, Mirage 1082 Einlass 1083 Auslass
7/C 1000 (nur Rennausfiihrung)* 1166 Einlass 1165 Auslass

* In dieser Anleitung nicht behandelt

Steuerzeiten
Die Winkel bedeuten: Einlass 6ffnet vor o. T., Einlass schliesst nach u. T., Auslass 6ffnet vor u. T., Auslass schliesst
nacho. T.

Nockenprofil Ventil Offnet® Schliesst®
8 Einlass 35 62
Auslass 68 37
4/S Einlass 60 68
Auslass 78 45
2/C Einlass 56 79
Auslass 72 54
51 Einlass 42 74
Auslass 64 52
5/C Einlass 52 78
Auslass 78 47
Al Einlass 46 72
Auslass 64 48
6/C Einlass 62 88
Auslass 87 67
A1 Einlass 46 82
Auslass 68 56
A2 Einlass 25 65
Auslass 52 30
4/C Einlass 50 74
Auslass 70 38
7/C Einlass 55 84
Auslass 78 61

Nockenwellenlager (Dreizylinder)

Lagerzapfen (neu) 21,975 - 21,95 mm
Lagerbohrung (neu) 22,055 - 22,075 mm
Laufspiel (neu) 0,08 - 0,125 mm

- Verschleissgrenze 0,150 mm
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Ventile
Ventilneigung gegen Zylinderachse:

- Zweizylinder Einlass 32,5°, Auslass 37,5°

- Dreizylinder Einlass 20°44', Auslass 19°49'
Ventiltellerdurchmesser:

- 650, alle 2 Zylinder bis 1973 Einlass 38 mm, Auslass 34 mm

- Alle 2 Zylinder nach 1973 Einlass 41,5 mm, Auslass 35,4 mm
- Alle 3 Zylinder Einlass 38,1 mm, Auslass 35,1 mm
Ventilsitzbreite:

- Einlass 1,5 mm

- Auslass 2,0 mm

Fir bessere Abdichtung sind die Sitze meistens

etwas schmaler,unter Inkaufnahme schlechterer
Warmeableitung.

Innendurchmesser Ventilfihrung:

- Alle 2 Zylinder und SFC 1971-73 8,012 - 8,030 mm

- SFC ab 74 und alle 3 Zylinder 7,012 -7,030 mm

Ventilschaftdurchmesser:

- Alle 2 Zylinder und SFC 1971 - 73 8,000 - 8,010 mm

- SFC ab 74 und alle 3 Zylinder 7,000 - 7,010 mm

Ventilspiel in Fihrung neu 0,002 - 0,030 mm, Verschleissgrenze 0,20 mm
Ventilfederldnge ungespannt Aussenfeder 47,6 mm (2 Zylinder)

Aussenfeder 42,0 mm (3 Zylinder)
Kipphebel (2 Zylinder):

- Bohrungsdurchmesser 14,005 - 14,010 mm

- Kipphebelachse 13,941 - 13,968 mm

- Kipphebeispiel (neu) 0,037 - 0,059 mm, Verschleissgrenze 0,120 mm
Tassenstdssel (3 Zylinder):

- Stosseldurchmesser (neu) 31,98-31,97 mm

- Fihrungsdurchmesser (neu) 31,995 - 32,010 mm

- Laufspiel 0,015 - 0,030 mm (neu), Verschleissgrenze 0,055 mm
Zylinder und Kolben

Minimales Kolbenlaufspiel (neu) 0,08 mm (2 Zylinder), 0,07 mm (3 Zylinder)
Maximales Kolbenlaufspiel 0,108 mm (alle Modelle)

Verschleissgrenze 0,190 mm (2 Zylinder), 0,180 mm (3 Zylinder)
Kolben 650 Zweizylinder und 1000 Dreizylinder:

- Kolben Normalgrésse 650 2 Zylinder 74,910 - 74,920 mm

- Kolben Normalgrésse 1000 3 Zylinder 74,920 - 74,930 mm

- far Zylinderbohrung 75,000 - 75,018 mm

- Ubergrésse +0,4 mm Kolben 75,310 - 75,320 mm

- Ubergrésse +0,4 mm Zylinder 75,400 - 75,418 mm

- Ubergrésse +0,6 mm Kolben 75,510 - 75,520 mm

- Ubergrésse +0,6 mm Zylinder 75,600 - 75,618 mm

Kolben 750 Zweizylinder und 1200 Dreizylinder:

- Kolben Normalgrésse 750 2 Zylinder 79,910 - 79,920 mm

- Kolben Normalgrésse 1200 3 Zylinder 79,920 - 79,930 mm

- far Zylinderbohrung 80,000 - 80,018 mm

- Ubergrésse +0,4 mm Kolben 80,310 - 80,320 mm

- Ubergrésse +0,4 mm Zylinder 80,400 - 80,418 mm

- Ubergrésse +0,6 mm Kolben 80,510 - 80,520 mm

- Ubergrésse +0,6 mm Zylinder 80,600 - 80,618 mm

Bemerkung: Auch bei gleichem Durchmesser sind Kolben fiir Zwei- und Dreizylindermotoren nicht austauschbar.
Pleuelaugendurchmesser 20,015 - 20,025 mm (alle Modelle)
Kolbenaugendurchmesser 20,015 - 20,025 mm (alle Modelle)
Kolbenbolzendurchmesser 19,994 - 20,000 mm (alle Modelle)
Kolbenbolzenspiel normal 0,000 - 0,012 mm (alle Modelle)
Kolbenbolzenspiel maximal 0,05 mm (alle Modelle)

Kolbenringe Stossbreiten:

- 1. und 2. Ring im Zylinder 0,20 - 0,30 mm, hoéchstens 0,40 mm

- Olabstreifring im Zylinder 0,15 - 0,20 mm, héchstens 0,50 mm
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Hoéhenspiel der Kolbenringe
- 1. Ring in Kolbennut

- 2. Ring in Kolbennut

- Olabstreifring in Kolbennut

Kurbelwelle
Hubzapfendurchmesser:

- 2 Zylinder
Pleuelfussbohrung:

- 3 Zylinder

- 2 Zylinder

- 3 Zylinder

Max. Spiel am Pleuelfuss
Axialspiel der Pleuelstange:
- Breite Pleuelfuss

- Lange Hubzapfen

) Max. Seitenspiel 0.350 mm

0,06 - 0,07 mm, héchstens 0,10 mm
0.05 - 0,06 mm, héchstens 0.10 mm
0,03 - 0,04 mm, héchstens 0,10 mm

35,995 - 36,000 mm*

36,020 - 36,025 mm
46,000 - 46,005 mm
46,025 - 46,030 mm
0,060 mm

30,000 - 30,050 mm (alle ausser SFC)
22,667 - 22,700 mm (SFC)

30,150 - 30,200 (alle ausser SFC)
22,900 - 22,833 mm (SFC1

*1968 und Anfangs 1969: abgesetzter Hubzapfen mit 36 mm in der Mitte und 30 mm in den Hubscheiben

Kupplung

Anzahl Scheiben und Lamellen:
-Vor 1971
- Nach 1971

Dicke Reibscheiben:

- Vor 1971

- Nach 1971

Dicke Stahllamellen
Federldnge ungespannt
Innendurchmesser Lagerbtichse:
- 2 Zylinder

- 3 Zylinder
Wellendurchmesser

Spiel:

2 Zylinder neu

- 2 Zylinder Verschleissgrenze
- 3 Zylinder neu

- 3 Zylinder Verschleissgrenze

Getriebe

Untersetzungsverhiltnisse

Alle 650, etwa die ersten hundert 750 2 Zylinder, alle SFC und 3 Zylinder mit enger Getriebestufung (in Klammern):

- 1. Gang
- 2. Gang
- 3. Gang
- 4. Gang
- 5. Gang

Alle 750 und 1000 bis Seriennummer 3707 (ca. Ende 1975), und alle 3 Zylinder inkl. alle 1200 und 1000

ab Seriennummer 3707 (in Klammern):
-1. Gang
- 2. Gang
- 3. Gang
-4. Gang
- 5. Gang

42

11;
13 davon Zweizylinder 6 Reibscheiben
Dreizylinder 7 Reibscheiben

3,10 mm
3,60 mm
1,60 mm (alle Modelle)
48,0 mm (minimal 46,5)

22,035 - 22,045 mm (Verschleissgrenze)
22,018 - 22,027 mm (Verschleissgrenze)
21,991 - 22,000 mm

0,035 - 0,054 mm
0,150 mm
0,018 - 0,027 mm
0,100 mm

2,406 (2,214)
1,739 (1,607)
1,486 (1,269)
1,173 (1,083)
1,000 (1,000)

2,618 (2,857)
1,883
1,373
1,173
1,000



Getriebeabmessungen
Schaltgabelauge Innendurchmesser
Schaltgabelachse Aussendurchmesser
2. Gangrad auf Hauptwelle:

- Lagerbohrung

- Wellendurchmesser

- Max. Spiel

- Breite 2. Gangrad

- Lickenbreite auf Hauptwelle zwischen Anlaufscheiben
- Max. Axialspiel

4. Gangrad auf Hauptwelle:

- Lagerbohrung

- Wellendurchmesser

- Max. Spiel

- Breite 4. Gangrad

- Lickenbreite auf Hauptwelle bis Anlaufscheibe

- Max. Spiel

5. Gangrad auf Hauptwelle (alle ausser SFC):

- Lagerbohrung

- Wellendurchmesser

- Max. Spiel

- Abstand zwischen Aussenseite 5. Gangrad
(Hauptwelle) und Endflache 2. Bichse im Innern
auf der dem Zahnrad abgewandten Seite

5. Gangrad auf Hauptwelle (SFC):

- Bohrung 5. Gangrad (Btlichse)

- Bohrung 5. Gangrad (Nadeln)

- Wellendurchmesser (Bilichse)

- Wellendurchmesser (Nadellager)

- Max. Spiel

1. Gangrad auf Vorgelegewelle:

- Bohrung (ohne Bichse), 2 Zylinder

- Bohrung (ohne Biichse), 3 Zylinder

- Welle (mit Biichse), 2 Zylinder

- Welle (mit Buchse), 3 Zylinder

- Max. Spiel

- Breite 1. Gangrad

- Zwischenraum auf Vorgelegewelle, 2 Zylinder

- Zwischenraum auf Vorgelegewelle, 3 Zylinder

- Max. Axialspiel

3. Gangrad auf Vorgelegewelle:

- Bohrung

- Welle

- Max. Radialspiel

- Breite 3. Gangrad

- Zwischenraum auf Welle

- Max. Axialspiel

2.2 Ausbau und Einbau des Motors

221 Allgemeines

Fir den Ausbau des Motors bendétigt man einen krafti-
gen Helfer. Beide Motoren sind recht schwer, der Zwei-
zylinder hangt im Rahmen und muf} sorgfaltig abge--

14,00 - 14,018 mm
13,983 - 13,99 mm

24,99 - 25,07 mm
24,95 - 24,98 mm
0,150 mm

21,35 -21,40 mm
21,60 - 21,650 mm
0,50 mm

20,49 - 20,507 mm

20,459 - 20,48 mm

0,150 mm

16,95 - 17,00 mm (alle ausser SFC)
15,45 - 15,50 (SFC)

17,30 - 17,35 mm (alle ausser SFC)
15,70 - 15,75 (SFC)

0,5 mm

17,005 - 17,010 mm
16,966 - 16,984 mm
0,100 mm

9,50 - 10,50 mm

20,009 - 20,025 mm
16,007 - 16,020 mm
19,991 - 20,00 mm
15,992 - 16,00 mm
0,08 mm

24,005 - 24,015 mm
24,032 - 24,040 mm
23,975 - 23,98 mm
20,002 - 20,018 mm
0,150 mm

17,95 - 18,00 mm
18,25 - 18,30 mm
18,45 - 18,55 mm
0,50 mm

20,49 - 20,507 mm
20,459 - 20,48 mm
0,15 mm

20,45 - 20,50 mm
20,95 - 21,05 mm
0,50 mm

senkt werden, der Dreizylinder muf® geneigt aus dem
Rahmen gehoben werden. Fir den Zweizylinder bené-
tigt man eine Holzunterlage, auf die der Motor abge-
senkt werden kann, sowie einen langen Holzhebel, um
den Motor anzuheben. Fiur den Dreizylinder benétigt
man ebenfalls eine Holzunterlage. Die Motoren dirfen
nie auf harten Boden oder auf die bloRe Erde abgestellt
werden.
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Mit Vorteil stellt man das Motorrad auf eine erhdhte Un-
terlage, ideal sind die hebbaren Arbeitsbiihnen, wie man
sie in Motorradwerkstatten antrifft. Legen Sie genligend
Putzlappen und ein Waschbecken mit einem Benzin-
Diesel6lgemisch oder einem handelsiiblichen Motor-
reiniger bereit, damit ausgebaute Teile sofort gereinigt
werden kénnen. Legen Sie alle Teile geordnet ab. Sie
wissen sonst bald nicht mehr, was zusammengehort.
Die Motoren sind mit sehr engen Toleranzen zusam-
mengebaut, eine einzige falsch eingesetzte Distanz-
scheibe kann zu wisten Vibrationen und Schéaden fih-
ren. Arbeiten Sie ruhig und mit Uberlegung, wenn még-
lich in einer gentigend grof3en, hellen, sauberen und
vollsténdig ausgeristeten Werkstatt; Sie werden bald
sehen, dal} sich Laverdas sehr leicht zerlegen lassen.
Die Zerlegearbeiten werden fir den Fall beschrieben,
daf} der Motor aus dem Rahmen ausgebaut ist, obwohl
gewisse Arbeiten auch am eingebauten Motor mdéglich
sind. Hinweise auf Arbeiten am eingebauten Motor sind
an passender Stelle eingeflochten. Sie sollten auf jeden
Fall das ganze Kapitel lesen, bevor Sie sich an die Arbeit
machen.
Alle Teile sollten beim Ausbau sofort gereinigt werden,
was auf verschiedene Arten geschehen kann, mit Ben-
zin, Alkohol, einem Motorreiniger, usw. Die Teile kén-
nen nie sauber genug sein. Fur die letzte Reinigung vor
dem Zusammenbau empfiehlt sich warmes Seifenwas-
ser, wobei die Teile anschlieBend naturlich griindlich zu
spulen und zu trocknen sind. Stahlteile missen eingeélt
werden, damit keine Rostbildung auftritt. Es dirfen
héchstens unpolierte dufliere Motorteile sandgestrahlt
werden. Anschlieend sind alle Teile und insbesondere
alle Bohrungen griindlich zu reinigen, sonst kdnnen
Schwierigkeiten mit verstopften Olkanélen auftreten.
Abgesehen von Zylinderkopf, Nockenwelle, Ventil-
trieb und Olpumpe sind die Zwei- und Dreizylinder-
motoren praktisch gleich aufgebaut. Das Zerlegen
von Kurbeltrieb, Getriebe und Kupplung wird des-
halb fir beide Motoren gemeinsam beschrieben.
In den Kapiteln 2.4 bis 2.13 wird das vollstandige Zer--
legen des Motors beschrieben, und zwar in einer lo--
gischen Reihenfolge. Naturlich fihrt man diese Ar-
beiten nur so weit als nétig aus. So muss z. B. fiir den
Zugang zur Olpumpe das Kurbelgeh&use nicht ge--
teilt werden.
Fureine Getriebereparatur missen Zylinderkopf und
Zylinderblock nicht unbedingt ausgebaut werden. Es
genigt, die untere Kurbelgehausehalfte vom abri-
gen, kompletten Motor abzuheben.

2.2.2 Zweizylindermotor

Die Arbeiten am eingebauten Motorzerfallen in zwei Ka-
tegorien. Beim fest im Rahmen eingebauten Motor sind
Arbeiten an folgenden Teilen mdglich:

- Primarantrieb und Kupplung

- Olpumpe

- Lichtmaschine

- Anlasser und Anlasserfreilauf

- AuRerer Schaltmechanismus ohne Schaltwalze

- Getrieberitzel

- Vergaser
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- Zundspule und komplette Zindanlage
- Nachziehen der Zylinderkopfschrauben.
Bet der zweiten Gruppe von Arbeiten wird die Motorbe-
festigung zwischen Rahmen und Zylinderkopf geldst,
und der Motor hangt geneigt am Getriebe im Rahmen, er
wird also nicht ganz ausgebaut:
- Zylinderkopf, Ventile und Nockenwelle, Steuerkette
(letztere leichter am ausgebauten Motor)
- Zylinder, Kolben und Kolbenringe.
Far alle anderen Arbeiten muf3 der Motor ausgebaut
werden.
= Die Maschine auf dem Mittelstdnder aufbocken. Bat-
terie abklemmen und Sitz ausbauen (falls er nicht an
einem Scharnier angelenkt ist). Am Modell SFC die
Verkleidung abnehmen. Das Motordl ablassen, am
Modell SFC den Olkiihler und die dazu gehérenden
Schlduche ausbauen (falls vorhanden). Die kom-
plette Auspuffanlage ausbauen - an den Modellen
vor 1973 kann jede Seite fiir sich komplett ausgebaut
werden, nachdem die Verbindung zur Ausgleichs-
kammer gel6st wurde (falls vorhanden). An den
neueren Anlagen mit der groRen Ausgleichskammer
kénnen zwar die beiden Auspufftopfe eingebaut
bleiben, dadurch wird aber der Einbau des Motors
erschwert. Es ist deshalb besser, auch bei den neue-
ren Anlagen die Auspufftdépfe auszubauen.
= Die Vergaser ausbauen. Gas- und Chokeschieber
von den Vergasern ausbauen, sorgfaltig in Lappen
wickeln und mit kunststoffisolierten Elektrodrahten
an den oberen Rahmenrohren befestigen. Den Kupp-
lungszug aus dem Getriebe I16sen und an den oberen
Rahmenrohren befestigen.
= Die elektrischen Leitungen von den Signalhdrnern
abklemmen und beide Signalhérner ausbauen. Die
Antriebswelle des Drehzahlmessers vom Motor I6sen
und den mit einem Sicherungsring befestigten Mit-
nehmer ausbauen. Die Antriebswelle an den vorde-
ren Gabelrohren befestigen.
= Die Kettenspanner der Sekundéarkette lockern,
ebenso die Hinterradachse und den Bremsanker.
Das Kettenschloss 6ffnen und die Kette ausbauen.
Die Gummibuchsen des Kettenkastens abnehmen,
falls vorhanden. Die Hinterradachse wieder befesti-
gen, damit die Maschine sicher steht.
= Die elektrischen Kabel von Anlasser, Lichtmaschine,
Schalter der Leerlaufanzeige (unter dem Deckel an
der Getriebeunterseite, mit zwei Schrauben befe-
stigt; den Deckel wieder anbringen) abklemmen und
die Kabel nach hinten festbinden.
= Die Steckverbindungen der Unterbrecherkabel
oberhalb des Olpeilstabes trennen und die beiden
Kabel ausbauen. Die Kerzenstecker abziehen und die
Zundkabel an den oberen Rahmenrohren festbin-
den. Eine feste Holzkiste unter das Kurbelgehause
stellen.
= Mit Steck- und Ringschlisseln die sechs Verbin-
dungsschrauben zwischen Motor und Rahmen 16-
sen. Nach dem Abschrauben einer oder beider Mut-
tern von jeder Stiftschraube die Stiftschrauben mit
einem Hauthammer heraustreiben, zuerst die vorde-
ren oberen Schrauben, zuletzt die hinteren unteren.
Zuletzt bleiben noch zwei einzelne Schrauben mit
Muttern, die etwas schwierig zu I6sen sind. Den Mo-



tor nach unten auf die Holzkiste kippen und die bei-
den erwédhnten letzten Schrauben abnehmen, dann
kann der Motor aus dem Rahmen geschoben wer-
den. Dazu benétigt man unbedingt einen Helfer.

= Den ausgebauten Motor auf Holzunterlagen so un-
terbauen, dass er nicht umfallen kann.

= Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihenfol-
ge, wobei folgende Punkte zu beachten sind: Man
benétigt einen oder sogar zwei Helfer, um den Motor
in den Rahmen zu heben. Der Motor wird zuerst hin-
ten unten befestigt. Nach dem Einsetzen dieser bei-
den Schrauben wird der Motor mit einem Holzbalken
nach oben gedreht, damit die Stiftschrauben durch-
gesteckt werden kénnen. Die Muttern vorerst nur
handfest anziehen, sonst lassen sich die letzten
Schrauben nicht mehr einsetzen.

* Alle Muttern bis zu einem Moment von 48 bis 58 Nm
anziehen. Die Stiftschrauben missen auf beiden Sei-
ten gleich weit Uber den Muttern hervorstehen. An
Maschinen mit Sturzbiigeln und Verkleidung (SFC)
auf deren richtige Befestigung achten. Es spart auch
eine Menge Arbeit, wenn man die Sekundarkette vor
dem Einbau des Motors in den Rahmen am Getriebe-
ritzel einfadelt. Die Arbeit wird erleichtert, wenn man
die Getriebedeckel abnimmt.

2.2.3 Dreizylinder

Der Rahmen der Dreizylindermaschine ist mit Unterzi-
gen versehen, so dass der Motor nach oben aus dem
Rahmen ausgebaut werden muss. Mit eingebautem Mo-
tor sind Arbeiten an folgenden Teilen mdéglich:

- Priméarantrieb und Kupplung

- Lichtmaschine

- Anlasser und Anlasserfreilauf

- Zindanlage

- Gangschaltmechanismus ohne Schaltwalze

- Getrieberitzel

- Vergaser

- Zylinderkopf, Ventiltrieb, Nockenwellen und Steuer-
kette

- Zylinder, Kolben und Kolbenringe

Far alle anderen Arbeiten muss der Motor ausgebaut
werden.

= Die Maschine auf dem Mittelstander aufbocken, das
Motordl ablassen und die Batterie abklemmen. Den
Kraftstofftank ausbauen, an alteren Maschinen auch
die Sitzbank. Den Olkiihler und die Verbindungs-
schlduche zum Kurbelgeh&use ausbauen. An neue-
ren Maschinen die elektrischen Verbindungen ab-
klemmen und die Signalhérner ausbauen.

= Es empfiehlt sich, die komplette Auspuffanlage aus-
zubauen. Die Schalldampfertépfe von den Rohren
trennen und die beiden Rohre vom Zylinderkopf 16-
sen. Man kann auch nur die beiden Rohre vom Zylin-
derkopf I6sen und die Auspuffanlage nach unten
h&ngen lassen, dabei riskiert man aber Besch&di-
gungen.

= Den Kupplungszug aus dem Getriebegehduse aus-

hangen und am Rahmen festbinden. Die Gaszlge bei

den Vergasern I16sen und hochbinden. Die Choke-
schieber und Chokeziige von den Vergasern aus-
bauen, in Lappen einwickeln und hochbinden.

Die Ansauqrohre der Vergaser abnehmen und die
Vergaserbefestigung an den Ansaugstutzen des Zy-
linderkopfes lockern. Die Vergaser nach hinten zie-
hen und ausbauen. Eventuell ist es nétig, den mittle-
ren Vergaser etwas zu drehen; dann muss der Schie-
berkammerdeckel abgenommen werden, damit die
oberen Rahmenrohre nicht im Wege stehen.

Das Kabel des Schalters zur Leerlaufanzeige an der
Unterseite des Getriebes abklemmen. Der Anschluss
sitzt unter einem Gummistopfen.

Das Anlasserkabel abklemmen.

Die drei Kerzenstecker abziehen und die Ziindkabel
an den oberen Rahmenrohren befestigen. Die Kabel
von Lichtmaschine und Zindanlage beim zentralen
Anschlusskasten abklemmen. Achten Sie vorher ge-
nau auf die Anordnung aller Kabel! Die Antriebswelle
des Drehzahlmessers vom Zylinderkopf [6sen und an

den Gabelrohren festbinden. Den Mitnehmerstift
nicht verlieren.

Das Bremspedal ausbauen, um Platz zu schaffen. Die
Kettenspanner der Sekundarkette und die Steck-

achse des Hinterrades lockern, das Kettenschloss
6ffnen und die Kette ausbauen. Die Gummibuchsen
des Kettenkastens ausbauen, falls vorhanden. Die
Hinterradachse wieder befestigen, damit die Ma-
schine sicher steht.

Alle  Motorbefestigungsschrauben  lésen, ein-
schliesslich der beiden hinter dem Getriebeversteck-
ten. Zuerst nur die Muttern bei den Befestigungsplat-

ten an den vorderen Rahmenrohren entfernen, dann
alle Gbrigen Muttern 16sen. Zuerst beide Befesti-
gungsplatten ausbauen, dann die vier hinteren Befe-
stigungsschrauben; zwei von ihnen sind nur schwer
zuganglich.

Die beiden Rahmenunterzugrohre vom Lenkkopf bis
unter den Motor sorgféltig mit Polstermaterial um-
wickeln; Teppichreste sind dazu bestens geeignet.

Andernfalls wird beim Herausheben des Motors die
Lackierung besché&digt (Bild 78).

Den Motor so weit nach vorn ziehen (eventuell etwas

anheben), bis er von den hinteren Befestigungen

freikommt. Den Entliftungsschlauch vom Getriebe-
gehduse abziehen.

Den Motor vorne anheben und hinten absenken und
nach rechts aus dem Rahmen ausbauen. Die Arbeit
ist recht schwierig, der Durchlass dusserst schmal
und der Motor sehr schwer. Man bendtigt dazu wahr-

scheinlich mehrere Anlaufe.
Den ausgebauten Motor auf einer hélzernen Werk-

bank oder mindestens auf Holzunterlagen abstellen.
Bemerkung: An Maschinen mit Linksschaltung mit
Ubertragungsgesténge nach rechts muss der Aus-
bau besonders sorgfaltig erfolgen, da die Querver-
bindung unmittelbar iber dem Getriebe verlauft.
Der Einbau erfolgt in der umgekehrten Ausbaurei-
henfolge. Zuerst missen die hinteren Motorbefesti-
gungsschrauben eingesetzt werden. Die Sekundar-
kette soll vor dem Einbau des Motors Uiber das Ge-
trieberitze) gelegt werden.
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2.3 Zylinderkopf, Nockenwelle
und Ventiltrieb

Fir Arbeiten am Zylinderkopf muss der Zylinderkopf in
jedem Fall ausgebaut werden. Der Zylinderkopf kann
entweder vom ausgebauten Motor oder vom eingebau-
ten Motor abgenommen werden, wenn der Motor im
Rahmen nach vorn geneigt wird, wéhrend er an den hin-
teren Befestigungsschrauben hangt.

Bild 78

Die Motorbefestigung eines Dreizylinders am Rahmen bei ausge-
bautem Motor. Der Lappen zum Schutz des vorderen Rahmenrohrs
war zu kurz, deshalb die abgeplatzte Farbe

2.3.1 Zweizylinder-Motoren

Den Entliftungsschlauch vom Entliftungsventil ab-
ziehen. Der Schlauch ist mit einer Schelle gesichert
und auf den Stutzen aufgesteckt. Dann wird das Ent-
| Gftungsventil aus Kunststoff aus dem Ventilkam-
merdeckel ausgeschraubt. Die Kunststoffkugel her-
ausnehmen und alle Teile reinigen, einschliesslich
des Entluftungsschlauches. Es wurden zwei ver-
schiedene Ventile eingebaut, das neuere ist wieder-
verwendbar.

Die acht Zylinderkopfmuttern in Stufen lockern, wo-
bei man mit den dusseren Muttern beginnt, damit
sich der Deckel nicht verzieht. Neuere Maschinen
sind mit Muttern mit einem gelben Kunststoffliber-
zug versehen, um Olaustritte zu verhindern.

Den Ventilkammerdeckel mit der Dichtung abheben.
An der Deckelinnenseite sitzen zwei diinne, mit
Schrauben befestigte Bleche. Diese kénnen zur Rei-
nigung herausgenommen werden.

Den Lichtmaschinendeckel abnehmen und den Mo-
tor an der Kurbelwellenmutter oder am Lichtmaschi-
nenriemen durchdrehen, bis das Schloss der Steuer-
kette oben auf dem Kettenrad erscheint. Die Einstell-
schraube des Kettenspanners an der Hinterseite des
Zylinderblocks lockern und den kompletten Ketten-
spanner ausbauen (Bilder 79, 80). Am Zweizylinder ist
der Kettenspanner mit vier Schrauben befestigt.
Das Kettenschloss der Steuerkette vorsichtig 6ffnen
und beide Kettenenden sofort mit zwei Drahtstiicken
sichern. Darauf achten, dass keine Kettenteile in den
Zylinderkopf fallen.

Der Kettenspanner ist sehr einfach aufgebaut und er-
reicht eine lange Lebensdauer. Nach langerer Lauf-
zeit muss eventuell das Spannrad ersetzt werden,
was keine Schwierigkeiten bereitet. Ein weiteres
Dampferrad sitzt im Kettenschacht des Zylinder-
blocks. Es ist nur nach dem Ausbau des Zylinder--

Bild 79

Die Platzverhéltnisse beim Kettenspanner hinter dem Zylinderblock
sind beengt. Die zweite Befestigungsschraube ist durch das Anlas-
serkabel verdeckt

46

Bild 80

Es empfiehlt sich, vor dem Ausbau des Kettenspanners die Einstell-
schraube herauszudrehen



blocks zuganglich. Auch dieses Rad arbeitet recht
zuverlassig. Dampfer- und Spannrad aus Nylon mus-
sen leicht auf der Duplex-Steuerkette abrollen.
Kleinere durch den Kettenschacht in das Kurbelge-
hduse gefallene Teile kbnnen manchmal durch die
Olfiltersffnung wieder aus dem Kurbelgehduse ent-
fernt werden.

Das «grosse» Dampferrad der SFC lauft auf einem
Nadellager.

Falls nur die Steuerkette ersetzt werden soll, kann die
neue Steuerkette mit dem Kettenschloss an die alte
Kette angehdngt und eingezogen werden. Die Ketten
mussen immer leicht gespannt sein, damit sie sich
nicht verklemmen; dank der unteren Kettenflihrung
kénnen sie nicht vom Kurbelwellenritzel abspringen.
Falls sich die Kette verklemmt, dreht man die Kurbel-
welle vorsichtig zurtick und hilft mit beiden Ketten-
enden nach. Nach dem Zusammensetzen muss in je-
dem Fall ein neues Kettenschloss eingesetzt werden.
Die Steuerkette an der Aussenseite sorgfaltig auf Ab-
niitzung prifen. Polierte Stellen an der Kette deuten
darauf hin, dass die Aussenringe der mittleren Kur-
belwellenlager an der Kette streifen. Dies sollte von
einem Sicherungsblech in der oberen Kurbelgehau-
sehélfte verhindert werden. Zur Prifung muss das
Kurbelgehause geteilt werden. Das Sicherungsblech
kann durch einen Kérnerschlag befestigt werden.

* Nun missen noch die Zylinderkopfmuttern direkt un-
ter der Ziindkerzenbohrung entfernt werden. Dazu
missen die Seitendeckel der Nockenwelle und die
Zundkerzen ausgebaut werden. Die Seitendeckel
wieder einbauen. Eine letzte Zylinderkopfschraube
sitzt in der Mitte an der Hinterseite des Zylinderkop-
fes.

* Die Zylinderkopfdichtung I6sen, ohne die Zylinder-
fussdichtung zu lockern, falls derZylinderblock nicht
ausgebaut werden soll. Man kann vorsichtig mit
leichten Schlagen auf feste Zylinderkopfteile mit ei-
nem Hauthammer nachhelfen. Den Zylinderkopf
nach oben von den Stiftschrauben abziehen und da-
bei die Steuerkettenenden an den Drahtstiicken fest-
halten. Sobald die Steuerkette zwischen Zylinder-
kopf und Zylinderblock ergriffen werden kann, wer-
den die Kettenenden herausgezogen und an passen-
der Stelle mit Draht festgebunden. Dann wird der Zy-
linderkopf ganz ausgebaut.

« Im Zylinderkopf sitzt nun der komplette Ventiltrieb
mit der Nockenwelle. Das weitere Zerlegen muss ge-
nau in der aufgezahlten Reihenfolge erfolgen: zuerst
die Kipphebelachsen und die Kipphebel, dann die
Ventile oder die Nockenwellenhélften und das Ket-
tenrad.

* Zum Ausbauen der Kipphebelachsen und der Kipp-
hebel wird der Zylinderkopf mit den Brennrdumen
nach unten auf der Werkbank abgelegt und irgend-
wie befestigt, z. B. mit einem kleinen Holzrahmen,
oder auch zwischen den weichen Backen eines
Schraubstockes.

» Beide Nockenwellendeckel abnehmen; sie sind mit
je vier Schrauben befestigt. Der Drehzahlmesseran-
trieb muss nicht ausgebaut werden. Die Deckel tUber
den Ventileinstellschrauben abnehmen und das Ven-
tilspiel so gross als mdglich einstellen.

Bemerkung: Der Drehzahlmesserantrieb ist mit einer
Schraube befestigt und wird durch einen O-Ring ab-
gedichtet.

Die vier Kipphebelachsen missen mit dem Laver-
da-Spezialwerkzeug Nr. 61818978 herausgezogen
werden. Die Kipphebel missen dabei unbedingt voll-
sténdig entlastet sein, d. h. sie missen mit Spiel auf
dem Nockengrundkreis gleiten, sonst kann die be-
treffende Achse beim Ausbau verbogen werden. Um
den Ausbau zu erleichtern, kann man den Zylinder-
kopf einige Minuten lang in einem Ofen bis zu einer
Temperatur von héchstens 100° C anwérmen.

Nach dem Herausziehen der Kipphebelachsen kén-
nen die Kipphebel nach oben ausgebaut werden. Alle
Teile geordnet ablegen, sie missen wieder in der ge-
nau gleichen Anordnung eingebaut werden.

Die Bronzelagerbiichsen der Kipphebelachsen niit-
zen sich kaum ab. Neue Bichsen sind als Ersatzteile
erhaltlich, doch ist der Austausch eine Aufgabe fur
eine Spezialwerkstatt. Beachten Sie auch die Lauf-
spiele in den technischen Daten (Kapitel 2.1). Falls
die Achsen durch die Kipphebel stufenférmig abge-
natzt wurden, missen auch die Kipphebel ersetzt
werden. Leichte Abnitzungsspuren sind jedoch
normal und machen keinen Austausch erforderlich.
Der Ausbau der Ventilfedern und Ventile ist im Kapi-
tel 2.3.3 beschrieben.

Der Zylinderkopf anderer Modelle kann nicht in einen
SFC-Kopf umgebaut werden.

Der Ausbau der Nockenwelle und des Kettenrades ist
nicht ganz einfach. Man benétigt dazu zwei Ring-
schlissel sehr guter Qualitdt (9 mm) und das Laver-
da-Spezialwerkzeug Nr. 61818974 zum Abziehen der
Nockenwelle. An &lteren Zweizylindern kann der Ab-
zieher nicht angesetzt werden, weshalb die Nocken-
welle ausgetrieben werden muss. Beide Ausbaume-
thoden werden beschrieben, da die zweite auch an
neueren Maschinen angewendet werden kann.

Mit beiden 9 mm-Ringschlusseln die Verbindungs-
muttern der Nockenwellenflansche zum Kettenrad
l6sen (Bild 85). Wegen der beengten Raumverhalt-
nisse miussen die Schlissel sehr schlank sein, es
muissen aber Ringschlissel sein, sonst werden die
Muttern beschadigt. Gegebenenfalls den Abzieher
an der rechten Nockenwellenhélfte ansetzen, sonst
wird die Nockenwelle mit einem weichen Dorn aus-
getrieben (Bild 86). Man muss gegen das Kugellager
klopfen, nicht gegen den Nockenwellenflansch oder
den Nocken. Die Nockenwelle muss zusammen mit
beiden Lagern und dem Flansch abgezogen werden.
Dabei muss man sehr vorsichtig vorgehen, denn
wenn das innere Lager nicht genau rechtwinklig
durch den Sitz des dusseren Lagers gleitet, kann der
Zylinderkopf so beschadigt werden, dass er ersetzt
werden muss. Der Ausbau wird durch Anwarmen des
Zylinderkopfes erleichtert.

Das Kettenrad herausnehmen und die andere Nok-
kenwellenhélfte auf die gleiche Art ausbauen.

Die Kugellager kénnen von den Nockenwellenhalf-
ten abgezogen oder ausgetrieben werden, doch ist
dazu grosse Vorsicht nétig. Nockenwellenhélften,
Flansche und Kettenrad sind gegenseitig verkeilt, so
dass sie nicht verkehrt zusammengesetzt werden
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Bild 81

Ventilkammerdeckel, Zylinderkopf und Zylinderblock des 750er
Zweizylinders



Bild 82

Kurbelgehiuse, Olffilter und Seitendeckel des Kurbelgehduses mit
dem Primarantriebsgehéduse links des Zweizylindermotors. Das Mo-
dell SFC weicht in Einzelheiten davon ab
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Bild 83
Nockenwelle und Ventiltrieb des Zweizylinders. Unten der Ketten-

spanner der Steuerkette
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Kurbelwelle und Kolben des Zweizylinders mit dem Anlasserfreilauf
ganz rechts. Die Kurbelwellen der SFC und der ganz friihen 650/750

sind etwas verschieden
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kénnen. Die linke Wellenhalfte ist jene mit der An-
triebsschnecke fir den Drehzahlmesser. Die Lager
sind so zu kennzeichnen, dass sie wieder in der ur-
springlichen Stellung eingebaut werden kénnen.
Die Priifung von Nockenwelle, Zylinderkopf und Ket-
tenrad ist im Kapitel 2.3.3 beschrieben.

Die Ventile und Ventilfedern mit Hilfe eines Ventilfe-
derspanners einbauen. Dann wird der Zylinderkopf
umgedreht und die Dichtheit der Ventile geprift, in-
dem man etwas Benzin in die BrennrGume schittet.
Bei dichten Ventilen darf kein Benzin auslaufen. An-
dernfalls mussen die Ventilsitze eingeschliffen wer-
den.

* Nach dem Einbau der Ventile wird der Zylinderkopf in

einem Ofen bis auf héchstens 100° C erwdrmt. Dann
wird die linke Nockenwellenhélfte mit der Drehzahl-

messerantriebsschnecke zusammen mit den Lagern

vorsichtig in den Zylinderkopf eingebaut, sodass die
Lagersitze und die Nocken nicht beschadigt werden.
Beim Einbau kann man mit vorsichtigem Klopfen
nachhelfen. Das Kettenrad mit der Einstellmarke auf
der rechten Seite in den Zylinderkopf einsetzen.
Nockenwelle, Flansch und Kettenrad mit dem Keil
verbinden. Die rechte Nockenwellenhalfte einflihren.
Die drei Stiftschrauben miissen vor dem Verbinden
der linken Nockenwellenhélfte in das Kettenrad ein-
gesetzt werden, spéter ist dies nicht mehr méglich
(Bild 87).

Den rechten Nockenwellenflansch einsetzen und mit
dem Keil mit dem Kettenrad und der Nockenwelle
verbinden. Die Muttern der drei Stiftschrauben des
Kettenrades mit Loctite versehen und mit den beiden
9 mm-Ringschlisseln so fest anziehen, als dies von
Hand mdglich ist. Vor dem endgliltigen, stufenwei--

Bild 85 Bild 86
Am Zweizylinder werden beide Nockenwellenhalften durch das Ket- Ausbau der Nockenwelle am Zweizylinder
tenrad verbunden

Bild 87 Bild 88

Mit den beiden Schrauben wird die Nockenwellenhalfte am Ketten-
rad befestigt

An dieser Stelle mlssen die Enden der Steuerkette mit Draht gesi-
chert werden



sen Anziehen der Muttern prifen, ob die vier Nok-
kenwellenlager richtig sitzen und ob sich die Nok-
kenwelle leicht drehen l&sst. Die Lager mit Motordl
schmieren. Die Nockenwelle muss zentrisch im Zy-
linderkopf liegen, andernfalls steht die Nockenwelle
auf einer Seite vor; der Deckel tiber der Nockenwelle
kann dann an dieser Seite nicht ganz am Zylinder-
kopf anliegen, so dass Ol austritt.

= Die Lagerbichsen der Kipphebel élen und die Kipp-
hebel mit ihren Achsen einbauen. Die Kipphebel und
Achsen sind gleich, sie sollten jedoch wieder in der
urspringlichen Anordnung eingebaut werden. Den
Durchgang jeder Schmierbohrung in den Kipp-

Bild 89
Die Marken am Anlasserfreilauf und am Kurbelgehduse mussen
fluchten

Bild 90

Bei aufgesetztem Zylinderkopf missen die Marken am Kettenrad
und am Zylinderkopf auf das Kettenschloss ausgerichtet sein
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hebeln prufen. Die Kipphebelachsen vordem Einbau

reichlich 6len. Die Kipphebelachsen lassen sich
leichter einbauen, wenn der Zylinderkopf immer
noch warm ist; dabei muss man darauf achten, dass

die Nocken der Nockenwelle nicht beschadigt wer-
den. Beim Einflhren der Kipphebelachse muss sich

der Kipphebel Giber dem Nockengrundkreis befin-
den. Die Enden der Kipphebelachsen sind mit einem
Schlitz versehen, damit die Kipphebelachse mit ei-
nem Schraubendreher so gedreht werden kann, dass
die anliegende Zylinderkopfschraube durch den

Ausschnitt eingefuhrt werden kann. Die Kipphebel-

achsen sollen in die richtige Stellung gedreht wer-
den, wahrend der Zylinderkopf noch warm ist.

Die Deckel tber beiden Nockenwellenenden an-
bauen.

Sobald der Zylinderkopf abgekuihlt ist, kann das Ven-
tilspiel bequem eingestellt werden.

Der Zylinderkopf soll nur in kaltem Zustand einge-
baut werden. Die Auflageflache des Zylinderkopfes
reinigen und eine neue Dichtung auflegen. Die Dich-

tung kann nur auf eine Art aufgelegt werden.

Beide Enden der Steuerkette festhalten und die Kur-
belwelle so drehen, dass die Marke PM am Anlasser-
freilauf der Gehausemarke gegeniberliegt (Bild 89).

Eventuell muss man die Steuerkette lockern, damit
die Kurbelwelle frei gedreht werden kann; dazu muss
der Zylinder genau senkrecht stehen. Die Ketten-
enden nicht loslassen. Mit einem Helfer den Zylin-

derkopf vorsichtig aufsetzen und gleichzeitig die
Steuerkette an den Dréhten in den Zylinderkopf ein-
ziehen und um das Kettenrad legen. Den Zylinder-

kopf auf die Dichtung auflegen. Das Kettenrad der
Nockenwelle so drehen, dass die Strichmarke an der
rechten Seite mit der Gehdusemarke fluchtet, jedoch

ohne die Steuerkette zu bewegen (Bild 90). Die En-

den der Steuerkette so auf das Kettenrad legen, dass
sie nur noch durch einen einzigen Zahn getrennt
sind, der dann mit dem Kettenschloss Uberbrtckt
wird. Falls sich die Kettenenden nicht gentigend na-
hern lassen, liegt der Zylinderkopf nicht richtig auf:

er kann mit einem Hauthammer hinuntergeklopft
werden. Den Kettenschacht sofort mit Lappen ver-
schliessen, damit keine Teile hineinfallen kénnen.
Das Kettenschloss mit dem geschlossenen Ende der
Schliessfeder in Laufrichtung einsetzen (Bilder 91,

92). Den Kettenspanner mit einer neuen Dichtung
und sparsam aufgetragener Dichtmasse einbauen.

Die Einstellschraube so locker als méglich einstellen.
Die Einstellung der Ventilsteuerung nochmals pru-
fen: wahrend die Marke am Anlasserfreilauf der Kur-
belgehdusemarke gegenuberliegt, muss die Marke
am Kettenrad der Nockenwelle der Marke am Zylin-
derkopf gegenlberliegen.

Den Ventilkammerdeckel mit einer neuen Dichtung

und sparsam aufgetragener Dichtmasse einbauen.

Die Zylinderkopfschrauben mit ihren Unterlagschei-
ben aufschrauben und in gleichméassigen Stufen in

der vorgeschriebenen Anzugsreihenfolge (Bild 93)
bis zu einem Moment von 48 Nm anziehen, keines-
falls mehr. Zuletzt die beiden Muttern mit Unterlag-
scheiben neben den Ziindkerzen und die Schraube
Uber dem Kettenspanner einsetzen.



» Die Steuerkette kann erst nach dem vollstédndigen
Anziehen der Zylinderkopfmuttern eingestellt wer-
den. Siehe dazu Kapitel 1.6.

* Nach etwa 500 km sollen die Zylinderkopfmuttern
nachgezogen werden. Dazu muss der Motor nicht
ausgebaut werden, er muss aber unbedingt kalt sein.
Den Kraftstofftank ausbauen und die beiden Verbin-
dungsschrauben zwischen Motor und den oberen
Rahmenrohren entfernen. Die Zylinderkopfmuttern
mit einem passenden Drehmomentschlissel in der
vorgeschriebenen Reihenfolge nachziehen.

2.3.2 Dreizylinder-Motoren

Wenn Sie bereits einmal das Ventilspiel eingestellt ha-
ben, kennen Sie die meisten Arbeiten zum Ausbauen
des Zylinderkopfes. Zuerst wird der Ausbau des Zylin-
derkopfes vom ausgebauten Motor beschrieben, dann
folgen noch einige Hinweise zum Ausbau des Zylinder-
kopfes vom eingebauten Motor.

» Befolgen Sie die Beschreibung der Ventileinstellung
|Kapitel 1.6.4.5) bis zum Ausbau beider Nockenwel-
len. Es empfiehlt sich, das Ventilspiel vor dem Aus-
bau zu messen, falls nicht gréssere Arbeiten am Zy-
linderkopf geplant sind.

» Den mit zwei Schrauben befestigten Kettenspanner
und dessen Dichtung ausbauen. Der Kettenspanner
kann nach dem L&sen der Schrauben einfach abge-
zogen werden (Bild 94).

= An der Vorder- und Rickseite des Zylinderkopfes be-
finden sich am Fuss des Kettenschachtes je eine
Stiftschraube, mit der der Zylinderkopf am Zylinder-
block befestigt ist. Diese beiden Muttern entfernen
(Bild 95). Zum Ausbauen der Nockenwellen wurden
bereits die meisten Zylinderkopfmuttern entfernt.
Nun missen noch die acht restlichen Muttern ent-
fernt werden, ndmlich zwei an den dussersten Enden
des Zylinderkopfes (Bild 96), zwei rechts und vier
links vom Kettenschacht, die sechs zuletzt aufge-
zahlten etwa in der Mittellinie des Zylinderkopfes. Die
Muttern kreuzweise und in Stufen l6ésen, so dass
keine ibermassig beansprucht wird.

= Nun sollte der Zylinderkopf abgehoben werden kén-
nen. Falls der Kopf festsitzt, kann man durch vorsich-
tiges Klopfen mit einem Hauthammer gegen feste
Teile des Zylinderkopfes nachhelfen. Wenn sich der
Kopf immer noch nicht I6st, kann man die Kurbel-
welle durchdrehen (die Ziindkerzen sollten beim
Ausbau des Zylinderkopfes eingeschraubt sein, da-
mit keine Teile in den Brennraum fallen kénnen). Un-
ter dem Kompressionsdruck wird sich der Kopf si-
cher von der Dichtung I16sen. Beim Abheben des
Kopfes die Steuerkettenenden an den Drahtstiicken
festhalten und festbinden. Falls die Zylinderkopf-
dichtung beim Abheben des Kopfes nicht beschadigt
wird, kann sie wieder verwendet werden. Auf die vier
0-Ringe achten. Die neuere Dichtung mit O-Ringen
kann auch an friheren Dreizylindern benditzt werden.

= Mdoglicherweise 16st sich mit dem Zylinderkopf auch
der Zylinderblock. Den Zylinderkopf sorgfaltig auf
einer Holzunterlage ablegen. Die Zylinderkopfdich-
tung prifen; sie sollte immer noch auf dem Zylinder-
block sitzen. Es wurden zwei verschiedene Dich-

tungsbauarten verwendet. Die altere ist eine ge-
wohnliche Kupfer-Asbestdichtung. Die neuere, die
auch an &lteren Maschinen eingebaut werden sollte,
ist mit O-Ringen furr die vier dusseren Stiftschrauben
versehen (Bild 97). Die Dichtung muss ausserhalb der
O-Ringe verlaufen, nicht Gber ihnen. Neue O-Ringe
liegen der neuen Dichtung bei. Priifen Sie die Dich-
tung auf Durchblasspuren. Die Dichtung abheben.

Bild 91
Das Kettenschloss muss so eingesetzt werden, wie die Abbildung
zeigt

Bild 92
Das offene Ende der Schliessfeder muss nach hinten zeigen

(Wl L

.

| A o

B L e =S .

Bild 93
Anzugsreihenfolge der Zylinderkopfschrauben am Zweizylinder
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» Die Befestigungsschraube der Gleitschiene des

Steuerkettenspanners an der Motorhinterseite |16sen
und die Gleitschiene ausbauen (Bilder 98, 99). Die
Schraube ist mit zwei Unterlegscheiben versehen,
eine obere aus Stahl und eine untere aus Kupfer.
Beide miissen wieder eingesetzt werden, sonst streift
die Schraube die Steuerkette.

» Mit etwas grosseren Schwierigkeiten kann der Zylin-

derkopf auch vom eingebauten Motor abgenommen
werden. Dazu mlssen namlich die Stiftschrauben
entfernt werden. Im Ganzen sind es 13 Stlck, 12
lange 9 mm-Stiftschrauben, die aus dem Kurbelge-
hduse kommen, und eine 8 mm-Stiftschraube beim
mittleren Lager der Einlassnockenwelle. Die inneren
Schrauben direkt unter den oberen Rahmenrohren
kénnen Schwierigkeiten bereiten, da sie am Rahmen

anstossen. Sie missen mit einem Ringschlissel als
Hebel vorsichtig gebogen werden, bis sie an den
Rohren vorbeikommen. Am meisten Schwierigkeiten
bereitet die rechte hintere Schraube; mit der nétigen
Geduld und Vorsicht kann auch sie ausgebaut wer-
den. Die beiden Schrauben an den dusseren Enden
des Zylinderkopfes missen nicht entfernt werden.
Zum Entfernen der Stiftschrauben schraubt man
zwei Muttern auf, verspannt sie gegenseitig und
dreht die Stiftschraube an der unteren Mutter heraus.

Eine Stiftschraube in der Mitte Iasst sich nicht aus-
bauen. Der Zylinderkopf wird abgehoben und auf
eine Seite gedreht, dann kann diese Schraube zu-
sammen mit dem Zylinderkopf ausgebaut werden.
Der Kopf ldsst sich ohne weiteres am Rahmen vorbei
ausbauen.

‘i' A/

Bild 94 Bild 95
Die Gewindebohrungen zur Befestigung des Steuerkettenspanners

liegen aussermittig

Stiftschraube und Mutter am Fuss des Kettenschachtes an der Vor-
derseite des Zylinderblocks. Die Mutter soll mit einem Ringschlissel
angezogen werden

Bild 96

Bild 97
Der Schraubendreher zeigt auf den kleinen O-Ring Uber der Stift-
schraube mit der Zylinderkopfdichtung darunter

Ein neuerer Dreizylinder-Zylinderkopf mit einer der handlichen Hut-
muttern ausserhalb der dusseren Ziindkerze
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* Der Zylinderkopf wird in der umgekehrten Ausbau-
reihenfolge wieder eingebaut. Die Kopfdichtung
kann nur auf eine Art aufgelegt werden. Vergessen
Sie nicht die O-Ringe. Die Zylinderkopfmuttern miis-
sen genau nach Vorschrift bei kaltem Motor angezo-
gen werden. Alle Unterlags- und Beilegescheiben in
der urspriinglichen Anordnung einsetzen. Das wei-
tere Vorgehen ist in Kapitel 1.6.4.5 Uber die Ventilein-
stellung beschrieben.

2.3.3 Zylinderkopf liberholen

Hier zuerst einige Bemerkungen Uber die Punkte, in
denen sich der Dreizylinder- vom Zweizylindermotor un-
terscheidet:

* Am Dreizylindermotor wird die Steuerkette durch
eine Gleitschiene gespannt und nicht durch eine auf
der Kette laufende Spannrolle. Die Gleitschiene wird
durch ein hydraulisch gespanntes Rad gespannt ge-
halten; das Rad ist jedoch keiner Abnutzung unter-
worfen. Einzelheiten gehen aus Bild 103 hervor. Ge-
genliber der Spannschiene ist eine Dampferschiene
im Kettenschacht eingesetzt. Nach dem Abnehmen
des Zylinderkopfes und dem Abheben des Zylinder-
blocks um etwa 10 mm kann sie ausgehéngt und her-
ausgezogen werden. Beim Einsetzen darauf achten,
dass das dickere Ende oben liegt und dass das Quer-
stiick am unteren Ende in die Aussparung des Kur-
belgehduses greift (Bild 100). Kettenspannerschiene
und Dampferschiene sind einer gewissen Abnultzung
unterworfen und missen gegebenenfalls ersetzt
werden.

* An der Unterseite der Kurbelwelle hindert eine Ket-
tenfiihrung die Steuerkette am Abspringen vom Ket-
tenrad der Kurbelwelle. Die Fuhrung gleitet jedoch
nicht auf der Kette. Die Fiihrung kann von der Unter-
seite des Kurbelgehduses her ausgebaut werden
(Bild 138). Durch die Offnung kénnen eventuell
kleine Teile entfernt werden, die in das Kurbelge-
hause gefallen sind. Ebenso kann durch die Offnung

die Steuerkette auf das Kettenrad aufgelegt werden,
falls sie einmal versehentlich abgezogen wurde.

= An alteren Motoren waren die Einlassventile noch
nicht mit Dichtringen versehen. Es empfiehlt sich, die
betreffenden Motoren damit nachzuristen.

= Altere Dreizylinder waren mit etwas zu schwachen
Ventilfedertellern ausgerustet. Diese konnten reis-
sen, wodurch das Ventilspiel vollstédndig aufgehoben
wurde. An sehr frihen Motoren bis Seriennummer
1806 liefen die Tassenstdssel in eingesetzten Stahl-
fuhrungen. Seither laufen die Stéssel direkt im
Leichtmetall des Zylinderkopfes.

Spéter fiel der Einsatz weg. und
die Ventilsitze konnten einzeln ersetzt werden. Wie-
derum etwas spéater kehrte man zu den Brennraum-
einséatzen zurlck.

= Abgesehen von der Zahl der Nockenwellen (was kei-
nen sehr grossen Unterschied ausmacht) unter-
scheiden sich die Brennrdume und Ventile der Zwei -
und Dreizylinder kaum voneinander.

Die Uberholungsarbeiten gehen wie folgt vor sich:

= Die Ventile kbnnen mit Hilfe eines handelsiblichen
Ventilfederdriickers ausgebaut werden. Die Ventile
missen geordnet abgelegt werden, damit sie wieder
in der genau gleichen Anordnung eingebaut werden
kénnen. Die Ventile sind in konventioneller Weise mit
Federteller und Ventilkeilen befestigt; am Dreizylin-
der sind sie mit einer, am Zweizylinder mit zwei Fe-
dern versehen. An neueren Zwei- und Dreizylindern
sind die Einlassventile mit Dichtringen versehen.
Ausser bei fast neuen Motoren sollten die Ventilfe-
dern bei jedem Ausbau ersetzt werden.

= Die ausgebauten Ventile sorgfaltig auf Abniitzungs-
spuren an den Schéften prifen. Die Sitzflichen am
Ventil und am Zylinderkopf auf Verbrennungsspuren
und Griubchen prifen. Gegebenenfalls missen die
Ventile eingeschliffen oder samt den Sitzen ausge-(weiter S. 59)-

Bild 98
Die Befestigungsschraube der Gleitschiene des Kettenspanners

Bild 99
Herausziehen der Gleitschiene des Kettenspanners mit einer Zange
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Zylinderkopf und Zylinderblock des Dreizylinders
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Bild 102

Das Kurbelgehause des Dreizylinders gleicht weitgehend jenem des
Zweizylinders. Es unterscheidet sich vor allem in den Seitendeckeln
fur Entliftung und Lichtmaschine

57



Bild 103
Die beiden obenliegenden Nockenwellen mit den Ventilen

Bild 104
Die Kurbelwelle des Dreizylinders



tauscht werden. Das Auslassventil ist infolge seiner
héheren Betriebstemperatur starkerer Abnitzung

ausgesetzt.

« Ventile, die nicht ausgetauscht werden mussen, sind

mit Schleifpasta einzuschleifen. Schleifpasta soll nur
sparsam angewendet werden, vor allem grébere.
Wenden Sie sich an eine gut ausgerlstete Fachwerk-
statt, falls Ventilfihrungen ersetzt oder Ventilsitze
nachgefrast oder ersetzt werden missen. Die Ventil-
fuhrungen kénnen ausgemessen werden, beachten
Sie die Angaben in den technischen Daten. Die Ven-
tilsitze kbnnen nur wenige mal nachgefrast werden;
das Ersetzen ist eine schwierige und teuere Arbeit.

» Das Kettenrad der Nockenwelle(n) auf Abnitzung

prufen. Zusammen mit dem abgenutzten Kettenrad
muss auch die Steuerkette und die Spannrolle bzw.

Spannschiene ersetzt werden.

» Die Nocken der Nockenwelle miUssen absolut glatt

sein. Ganz leichte Riefen kdnnen mit einem feinen
Olstein beseitigt werden.

« Prifen Sie die vier Kugellager der Nockenwelle auf

leichten Lauf. Wenn ein Lager nicht mehr ganz ein-
wandfrei erscheint, ersetzt man am besten gleich alle
vier.

» Beachten Sie, dass bei starkerer Abnitzung eines

Teils meist auch andere Arbeiten fallig werden. So
sollten mit den Ventilsitzen auch immer die Fuhrun-
gen ersetzt werden.

» Lassen Sie die Auflagefldche des Zylinderkopfes in

einer gut ausgeristeten Spezialwerkstatt auf Verzug
prifen. Tuschierfarbe auf einer Glasplatte ergibt zu
wenig genaue Ergebnisse.

Der Zylinderkopf wird in der umgekehrten Zerlege-
reihenfolge wieder zusammengebaut. Alle Teile
missen absolut sauber sein. Olen Sie alle Teile vor
dem Einbau mit sauberem Motorendl.

Die 1000er und 1200er haben gleiche Zylinderk&pfe,
Nockenwellen und Ventile. Die friihen 1000er waren
mit Brennraumeinsatzen aus Stahl, Stahlfihrungs-

mit dem Block auch die Zylinderfussdichtung. Beim
Abheben des Blocks die Enden der Steuerkette zwi-
schen Block und Kurbelgeh&use herausziehen und
auf dem Kurbelgeh&use ablegen. Nach dem Abheben
des Blocks die Kurbelgehausedéffnung verschliessen,
so dass keine Teile hineinfallen kdnnen. Die Kolben
und Pleuelstangen mit Lappen polstern. Nach dem
Ausschrauben der Stiftschrauben am Dreizylinder
(im Rahmen eingebaut) muss der Block nach oben
abgehoben werden, er kann nicht seitlich verscho-
ben werden. Am Dreizylinder ab Nr. 2483 findet man
vorne links einen kleinen O-Ring in der Zylinderfuss-
dichtung, der zur Unterbindung von Olaustritt einge-
setzt wurde. Den O-Ring herausnehmen und beim
Zusammenbau durch einen neuen ersetzen. An alte-
ren Motoren empfiehlt es sich, einen entsprechen-
den Sitz fir einen O-Ring in das Kurbelgehause ein-
zufrasen. Dazu muss jedoch der Motor vollstdndig
zerlegt werden.

buchsen fur die Tassenstéssel und Ansaugstutzen g"d :}?51 ot auf die Olkandle. Die Zviinderfusedichtund k e
mit in den Zylinderkopf zuriickversetzten zylindri- er iell zelgt aut dle Likanale. Die cylindertussdichtung kann nic
schen Gumrr?/idichtunggn versehen. 1973 wurgj/en die verkehrt aufgelegt werden

Ansaugstutzen mit Flachdichtungen versehen, 1974
wurde der Zylinderkopf geandert. Etwas spater fielen
die eingesetzten Laufblchsen weg, und die Tassen-
stossel liefen direkt im Leichtmetall des Zylinderkop-
fes, die Brennraumeinsétze waren aber immer noch
vorhanden. Zwischen 1975 und 1978 fehlten die
Brennraumeinséatze, und die Ventilsitze waren ein-
zeln eingepresst. 1978 tauchten die Brennraumein-
satze wieder auf.

2.4 Zylinderblock

* Vor dem Zylinderblock muss natirlich der Zylinder-
kopf ausgebaut werden. Der Ausbau des Zylinder-
blocks ist dann sehr einfach.

» Nétigenfalls kann man den Zylinderblock durch
leichte Schlage mit einem Hauthammer Iésen. Er darf
nie abgehebelt werden. Den Zylinderblock sorgfaltig g4 106
von den Stiftschrauben abziehen. Meistens |6st sich Die Zylinderfussdichtung des Dreizylinders mit den Olkanilen

59



* Die Zylinderbl6cke der Zwei- und Dreizylindermoto-

ren sind mit auswechselbaren Stahlbiichsen verse-
hen. Auch nach dem Einbau von Kolben in zwei
Ubergréssen kénnen damit die Zylinder immer wie-
der instandgesetzt werden. Der Austausch der Lauf-
blchsen ist Sache einer gut ausgeriisteten Spezial-
werkstatt; dasselbe gilt fir das Aufbohren der Lauf-
blchsen und den Einbau neuer Kolben.

Die SFC einerseits und die Ubrigen Zweizylinder an-
dererseits sind mit verschiedenen Laufbiichsen aus-
gertstet.

» Den ausgebauten Zylinderblock reinigen und die

Kolbenlaufbahnen auf Riefen und Abnutzungsspu-
ren prifen. Am Umkehrpunkt des obersten Kolben-
ringes macht sich Abnutzung durch Ausbildung ei-
ner Stufe bemerkbar. Zum Messen der Abniitzung
setzt man einen Kolben ohne Kolbenringe in den Zy-
linder ein und misst das Spiel zwischen Kolben-
unterkante und Zylinder mit einer Fuhlerlehre. Die
Messung ist an mehreren Stellen l&dngs des Umfan-

Bild 107
Der Zylinderkopf wird zuerst auf einer Holzunterlage auf den Stift-
schrauben abgestellt

Bild 108
Beim Absenken des Zylinderkopfes werden die Steuerkettenenden
durch den Kettenschacht gezogen
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ges zu wiederholen. Vergleichen Sie die Messergeb-
nisse mit den Angaben in den technischen Daten.

Noch besser ist natlrlich das Ausmessen der Zylin-
derbohrung mit einem Innenmikrometer.

Ausser bei fast neuen Motoren sollen jeweils alle Zy-
linder aufgebohrt werden. Das Aufbohren und honen
ist Aufgabe einer Spezialwerkstatt. Bei kleineren
Schaden an der Unterkante missen die Laufblchsen
nicht unbedingt ersetzt werden. Laufbiichsen kén-
nen nicht repariert, sondern missen ersetzt werden.

Hingegen kénnen abgebrochene Leichtmetallkihl-
rippen am Zylinderblock instandgesetzt werden, was
billiger zu stehen kommt als ein Ersatz des Zylinder-
blocks.

Der Einbau des Zylinderblocks erfolgt an beiden Mo-
toren in umgekehrter Ausbaureihenfolge. Zum Ein-
fihren der Kolben miissen unbedingt Kolbenrings-
pannbander benltzt werden. Die Zylinderfussdich-
tung kann nur auf eine Art aufgelegt werden (Bild

105,106). Vor dem Auflegen miissen beide Seiten der
Dichtung leicht eingefettet werden. An den neueren
Dreizylindern den O-Ring in der Kurbelgehause-
dichtflache nicht vergessen. Die Dichtung von Moto-
ren mit Olkiihler ist etwas verschieden von jener der
ubrigen Motoren. Dichtmasse sollte nicht nétig sein.
Der Einbau wird erleichtert, wenn man jeden Kolben
auf zwei Holzleisten abstltzt, die den Kolben in auf-
rechter Stellung halten; dann stellt man den Zylin-
derblock auf eine dickere Holzunterlage auf dem
Kurbelgehause ab, so dass die Enden der Steuer-
kette durch den Kettenschacht eingeftihrt werden
kénnen (Bild 112). Vor dem Einfihren der Kolben
sind die Zylinderflachen reichlich mit Motordl zu
schmieren, damit die Kolbenringe mdéglichst leicht
gleiten. Die Stellung der Kolbenringe ist zu prufen
(Kapitel 2.5). Die Kurbelwelle drehen und priifen, ob
sich die Kolben leicht bewegen.

I'n der Mitte des Zylinderblocks des Zweizylindermo-
tors muss das Dampferrad der Steuerkette eingesetzt
sein, zusammen mit den beiden Anlaufscheiben. Die
Achse muss gut gedlt und sicher befestigt sein. An

der Vorderseite des Zylinderblocks des Dreizylin-
dermotors sitzt die Dampferschiene der Steuerkette.

Sie wird oben und unten eingehangt und muss vor
dem Aufsetzen des Zylinderblocks eingebaut werden

(Bild 100).

2.5 Kolben

Die frGheren Zweizylinder litten gelegentlich infolge un-
geniigender Klopffestigkeit des Benzins und falscher
Zundkerzen-Warmewerte unter Kolbenschaden. Heute
ist das Problem nicht mehr so akut, da die Verdichtung
zuriickgenommen und das Benzin besser wurde und die
Zundkerzen einen grésseren Warmebereich Uberstrei-
chen. Man muss aber immer noch sorgfaltig auf richtige
Kerzenwahl und genaue Einstellung des Zindzeitpunk-
tes achten.

Nach dem Abnehmen des Zylinderblocks kénnen die
Kolben leicht ausgebaut werden. Die Kurbelgeh&u--
sedffnungen mit Lappen verschliessen, damit keine



Teile hineinfallen kénnen. An allen Kolben mit einer
feinen Zange beide Kolbenbolzensicherungen ent-
fernen. Der Kolbenbolzen sollte sich leicht heraus-
stossen lassen. Zum Ldsen eines festsitzenden Bol-
zens wickelt man den Kolben in einen in siedendes
Wasser getauchten Lappen. Dabei dehnt sich der
Leichtmetallkolben aus, so dass sich der Bolzen
leichter herausnehmen lasst.

* Die Kolbenbolzen in die ausgebauten Kolben stecken, damit keine Teile vertauscht werden. Die Kolben

missen unbedingt immer mit neuen Bolzensiche-
rungen eingebaut werden, auch wenn die Kolben
nicht ersetzt wurden. Kohleablagerungen kénnen
mit einer alten Fhlerlehre vorsichtig entfernt wer-
den. Dabei darf aber der Kolben nicht zerkratzt wer-
den. Der Kolben darf keine Riefen aufweisen, auch
keine Spuren von durchblasenden Verbrennungsga-
sen. Der Kolbendurchmesser wird in der N&he des
unteren Endes des Kolbenschaftes rechtwinklig zum
Kolbenbolzen gemessen. Vergleichen Sie die Mes-
sergebnisse mit den Angaben in den technischen Da-
ten.

- T " g

= Das H6henspiel der Kolbenringe in ihren Nuten an

mehreren Stellen mit einer Flhlerlehre messen. Be-
achten Sie die Angaben in den technischen Daten.
Die Kolbenringe missen sehr sorgfaltig abgenom-
men werden, mit dem obersten Ring beginnend. Am
besten schiebt man zum Abnehmen vom Ringstoss
ausgehend drei ganz diinne Blechstreifen gleich-
massig Uber den Umfang verteilt unter den betref-
fenden Ring. Zum Priifen des Ringstosses schiebt
man die losen Ringe mit Hilfe des Kolbens (damit sie
rechtwinklig zur Zylinderachse ausgerichtet sind) in
den unteren Teil der Zylinderbohrung und misst die
Stossbreite mit einer Fuhlerlehre (dies gilt auch fur
neue Kolbenringe). Nétigenfalls erweitert man den
Ringstoss vorsichtig mit einer Schlusselfeile.

Fur jeden Motor sind verschiedene Kolben erhaltlich.
Es empfiehlt sich im allgemeinen, bei den Original-
kolben zu bleiben. Beim Einbau anderer Kolben
muss auch die Nockenwelle, die Vergaser und die
Auspuffanlage ausgetauscht werden (Bild 109).
Gegenwartig sind fur den Zweizylinder GTL-SF- und
SFC-Kolben erhéltlich, fur die 1000er gibt es 3CL-

Bild 109 Bild 110

Die linken Kolben gehéren zur 1000er Dreizylinder, der obere zur ~ Schematischer Schnitt durch einen Kolben mit Kolbenringen fiir
3CL, der untere mit héherer Verdichtung gehért zu einer Jota. Rechts beide Modelle

750er Kolben, oben zu einer SF, unten zu einer SFC mit hoher Ver-

dichtung
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Bild 111 Bild 117 :

Aq allen Modellen muss der Pfeil auf dem Kolbenboden nach vorn Zum Einflihren der Kolben miissen die Kolbenringe unbedingt mit

zeigen Spannbandern geschiitzt werden. Die Steuerkette ist an den Zylin-
derkopfschrauben befestigt
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und Jota-Kolben, wahrend fir die 1200er nur eine
Kolbenart angeboten wird (die Mirage hat keine Kol-
ben mit héherer Verdichtung).

* Der Einbau der Kolben bereitet keine besonderen

Schwierigkeiten, doch muss man sorgféltig vorge-
hen. Zuerst werden die Kolbenringe eingebaut, be-
ginnend mit dem untersten Ring. Der unterste und
oberste Kolbenring kénnen in beliebiger Lage einge-
baut werden, der unterste (Olabstreifring) jedoch
immer mit seiner eingelegten Feder. Der mittlere
Ring muss mit der Fase nach unten eingebaut wer-
den (Bild 110). Die Kolbenringe missen leicht einge-
6lt eingebaut werden.

* Nach dem Prifen der Abnitzung der Pleuelaugen-

bohrung kénnen die Kolben mit den Pleuelstangen

zusammengebaut werden. Dabei muss der Pfeil auf
dem Kolbenboden nach vorn zeigen, und die grés-
sere Aussparung fiir das Einlassventil im Kolbenbo-

den muss hinten liegen (Bild 111).

Bild 113
Ausbau des Primarantriebsdeckels an einem neueren Dreizylinder,
erkennbar am Kettenspanner

Bild 114
Das Spezialwerkzeug von Laverda zum Blockieren der Kurbelwelle
beim Anziehen der Kurbelwellenmutter
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= Den Kolbenbolzen élen und ohne Gewaltanwendung
hineinstossen. Wenn nétig kann der Kolben wie beim
Ausbau mit einem heissen Lappen angewarmt wer-
den. Notfalls kann man auch die Kolbenringe ab-
nehmen, den Kolben in siedendes Wasser tauchen
und dann den Kolbenbolzen rasch hineinstossen.
Der anschliessende Einbau der Kolbenringe kann
etwas heikel sein. Den Kolbenbolzen immer mit
neuen Sicherungsringen befestigen. Die Offnungen
der Sicherungsringe mussen nach unten gerichtet
sein.

= Kolben und Kolbenringe reinigen und reichlich élen.
Die Ringstdsse gleichméssig Uber den Kolbenum-
fang verteilen.

= Alle Teile vor dem Einbau des Zylinderblocks noch-
mals prifen. Die Kolben missen unbedingt mit Kol-
benringspannbandern in die Zylinder eingefthrt
werden.

2.6 Priméarantrieb und Kupplung

7An den Zwei- und Dreizylindermodellen stimmen Pri-

marantrieb und Kupplung praktisch tberein. Kleinere

Abweichungen beim Ein- und Ausbau ergeben sich aus

Abweichungen bei anderen Teilen.

= Vor jeder Arbeit an Primarantrieb und Kupplung das
Motorél ablassen und den Kettenspanner der Pri-
marantriebskette so weit als mdglich lockern. Diese
Arbeiten sind in Kap. 1.6 beschrieben.

= Am Zweizylinder den Unterbrecherdeckel abnehmen
und den kompletten Unterbrecher ausbauen, wie in
Kapitel 4.13 beschrieben. Die neueren SFC sind mit
einer elektronischen Ziindanlage ausgerustet, die in
Kap. 4.14 beschrieben ist.

= An den Zwei- und Dreizylindermaschinen die Befe-
stigungsschrauben des Priméarantriebsdeckels ent-
fernen, ebenso die Unterlagscheiben. Merken Sie
sich beim Dreizylinder die Anordnung der langen
und kurzen Schrauben. Meist sitzt der Deckel fest.
Wegen Beschadigungsgefahr sollte der Deckel nicht
abgehebelt werden, auch nicht an den beiden daftr
vorgesehenen Ansétzen. Der Deckel lasst sich durch
schnelle Schldge mit einem Hauthammer auf seinem
Umfang I6sen. Wenn der Motor im Rahmen einge-
baut ist, 16st sich der Deckel sofort, wenn man nach
dem Entfernen aller Schrauben und dem Lockern
des Kettenspanners den Anlasser betétigt. Wegen
der beiden Nadellager im Deckel muss der Deckel
genau rechtwinklig vom Kurbelgehduse abgezogen
werden. Die Olreste auffangen, die beim Abnehmen
des Deckels auslaufen. Die Dichtung abnehmen und
die Dichtflache mit Methylalkohol und einem wei-
chen Schaber von Dichtmasseresten befreien.

= An beiden Motoren den Primarantrieb blockieren. Ist
der Motor im Rahmen eingebaut, legt man den finf-
ten Gang ein und blockiert das Hinterrad mit der
Bremse. Am ausgebauten Motor kann man das Spe-
zialwerkzeug von Laverda benitzen (Bild 114), was
jedoch nicht unbedingt nétig ist. Man kann sich auch
mit einem dicken Messing- oder Leichtmetallbarren
helfen, der Uber die ganze Zahnradbreite reichen
muss (Bild 115).



» Das Sicherungsblech der Kurbelwellenmutter zu-

riickbiegen, den Motor von einem Helfer festhalten
lassen und die Mutter mit einem Steckschliissel ab-
schrauben. Vor dem Abziehen des treibenden Zahn-
rades der Olpumpe von der Kurbelwelle priifen, ob
die Einstellmarken vorhanden sind, sonst sind ent-
sprechende Marken selbst anzubringen. Der Aus-
schnitt der Kurbelwelle sollte mit einem Punkt mar-
kiert sein, und beide Zahnrader miissen eine Strich-
marke tragen, die einander gegentberliegen (Bild
125).

« Am Zweizylindermotor das getriebene Rad der Ol-
pumpe ausbauen. Die Welle ist durch einen Querstift
im Olpumpengehéuse gesichert. Eine Marke am
Zahnrad zeigt die Lage des Stiftes an. Das Zahnrad so
drehen, dass die Marke nach vorn zeigt, d. h. in Stel-
lung 9 Uhr, und das Rad abziehen, ohne Gewalt an-
zuwenden. Wenn sich das Zahnrad nicht abziehen
l&sst, muss es um 180° gedreht werden, d. h. in Stel-
lung 3 Uhr. In einer der beiden Stellungen muss sich
das Zahnrad leicht abziehen lassen. Die genaue Ein-
stellung der Olpumpenwelle ist nicht etwa wegen der
Olpumpe nétig, sondern weil auf der Olpumpenwelle
auch der Unterbrecher sitzt.

» Den Lagerzapfen des Kettenspanners herausziehen

und den Kettenspanner ausbauen (Bild 116). Den Si-
cherungsring der Kupplungstrommel mit einer Spe-
zialzange fur Sicherungsringe I6sen und mit der da-
hinterliegenden Anlaufscheibe abnehmen (Bild 120).

Mit beiden Handen gleichzeitig das Kurbelwellenrit-
zel und die Kupplungstrommel mit aufgelegter Pri-
markette abziehen und ablegen. Die Einstellscheiben
vor und hinter der Kupplungstrommel abnehmen
und deren Anordnung notieren.

Alle ausgebauten Teile priifen. An alteren Zweizylin-
dern wurde die Kette durch eine Rolle gespannt, die
mit einem Sicherungsring befestigt war, spatere Mo-
delle wurden mit einer Gleitschiene ausgerustet. Bei
starker Abnitzung mussen Rolle oder Gleitschiene
ersetzt werden, und die Kette sollte nicht mehr so
stark gespannt werden. Der Sicherungsring muss
sich in einwandfreiem Zustand befinden.

Laverda empfiehlt einen regelmassigen Austausch
der Primarkette (siehe Kapitel 1.6.6). Die Werksvor-
schrift ist sehr vorsichtig abgefasst; man kennt je-
doch Ketten, die 30000 km ohne Uiberméssige Abnt-
zung gelaufen sind. Die Triplexkette ist nicht teuer,

und es empfiehlt sich, die Kette rechtzeitig zu erset-

zen.

* Die Kupplungstrommel ist mit Antriebsstossdamp-

fern versehen, die eine Lebensdauer bis zu 50000 km
erreichen kénnen, je nach Fahrweise. Auf jeden Fall
sollte ihr Zustand gepriift werden. Abgenitzte Puffer
kénnen Gerausche erzeugen. Der Austausch bereitet
keine Muhe. Die Nietenkdpfe abschleifen (neuere
Modelle mit Schraubenbefestigung), den ausseren
Deckel und das Kettenrad abnehmen und die Gum-
miblchsen ausbauen. Gummiblchsen und Nieten
sind als Ersatzteile erhaltlich. Statt der Nieten kann
man auch kurze, starke Schrauben und Muttern be-
nutzen.

Nadellager; beide sind nur geringer Abnutzung un-
terworfen. Stellt man Abnitzungsspuren fest, ver-
gleicht man die Abmessungen der Blichse mit den
Angaben in den technischen Daten; nétigenfalls ist
die Blchse zu ersetzen. Das komplette Nadellager ist
zu ersetzen, falls es rauh lauft. Zum Ausbauen und
Einbauen von Bichse oder Nadellager erwarmt man
die Kupplungstrommel in siedendem Wasser. Der
Einbau wird erleichtert, wenn man die einzusetzen-
den Teile tiefkuhlt.

Falls die Kupplung zum Rutschen neigte, muss sie
weiter zerlegt werden. Kupplungsrutschen nach ge-
ringer Laufstrecke kann auf glattpolierte Reibbelage
zuruckzufuhren sein; die Beldge kdnnen mit
Schmirgeltuch aufgerauht werden. Als Ursache
kommt auch ein schwergédngiger Kupplungszug in
Frage. Nach langerer Laufzeit dirfte das Rutschen
eher auf abgenitzte Belage und erlahmte Kupp-
lungsfedern zuriickzufiihren sein. Es empfiehlt sich
in jedem Fall, die Federn zu ersetzen; sie sind nicht
teuer.

Bild 115
Behelfsméassiges Blockieren der Kurbelwelle

= In der Mitte der Kupplungstrommel sitzt beim Zweizy- Bild 116
linder eine LagerbUchse und beim Dreizylinder ein Der Lagerzapfen des Kettenspanners am Zweizylinder
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Bild 117
Die Kupplung eines Zweizylinders mit Federbefestigung durch
Schrauben statt durch Stifte. Die Kupplung des Dreizylinders Ist sehr
ahnlich
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Bild 118
Der Kupplungszug wird am besten mit Hilfe eines Schraubendrehers\
eingehangt

Bild 119
Der frihere Befestigung der Kupplungsfedern mit Stiften



 Die sechs Befestigungsschrauben der Kupplungs-
druckplatte 16sen (Bild 121). An alteren Zweizylin-
dermaschinen war die Druckplatte mit Querstiften
befestigt (Bild 119). Es gab ein Spezialwerkzeug von
Laverda zum Herausnehmen der Stifte; dieses
scheint jedoch nicht mehr erhéltlich zu sein. Man
kann sich ein Werkzeug aus einem Rohr mit 8 mm In-
nendurchmesser selbst herstellen; das Rohrende ist
mit zwei einander gegeniiberliegenden Ausschnitten
zu versehen, durch die die Stifte herausgenommen
werden kénnen. Die Schrauben missen in gleich-
massigen Stufen geldst werden. Nach dem Lésen al-
ler Schrauben bzw. Querstifte kann die Druckplatte
mit allen Scheiben und Lamellen herausgezogen
werden (Bild 122).

 Die Kupplungsgrundplatte ist mit Querstift, Anlauf-
scheibe und Sicherungsring auf der Getriebehaupt-
welle befestigt (Bild 124). Querstift und Sicherungs-
ring herausnehmen und die Grundplatte ausbauen.
An Kupplungen mit Stiftbefestigung der Federn sind

die Federauflagen mit Sicherungsringen an der
Grundplatte befestigt und herausnehmbar. Die zwei-
teilige Druckstange sitzt in der Mitte der Getriebe-
hauptwelle. Zwischen beiden Teilen sitzt eine kleine
Kugel, ebenso am Ende auf der Seite des Ausriickhe-
bels (Bild 157). Druckstange und Kugel kénnen aus
der Getriebehauptwelle herausgeschittelt werden.
Der Ausrickhebel kann nach dem Abnehmen beider
Getriebegehdusedeckel an der rechten Motorseite
leicht ausgebaut werden (Bild 126).

= Vor dem Zusammenbau muissen folgende Teile ge-

prift werden:

- Kupplungsscheiben und -lamellen auf glattpo-
lierte Belage, Riefen, Ebenheit und Ausbriiche

- Kupplungsfedern auf Erlahmung; im Zweifelsfall
ersetzen

- Kupplungsdruckstangen und Kugeln auf Durch-
biegung und Abnitzung

- Kupplungsdruckplatte auf Spiel des Mithehmer-
keils; bei Spiel ersetzen

Bild 120 Bild 121

Die Kurbelwellenmutter ist bereits abgeschraubt, der Sicherungs- Der Kupplungskorb ist abgenommen, eine der Kupplungsschrauben

ring der Kupplungswelle wird entfernt ist teilweise ausgeschraubt. Auf der Kupplungswelle sitzt eine Ein-
stellscheibe

Bild 122 Bild 123

Die Kupplungsscheiben und der Kupplungsdeckel Nach dem Einbau der Kupplung, aber vor dem Auflegen der Primér-
kette wird gepriift, ob beide Kettenrader fluchten. Die Einstellschei-

ben auf der Kupplungswelle nicht vergessen
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- die Druckplatte muss ganz glatt sein
- Nadellager im Prim&rantriebsdeckel. Beim Einbau
neuer Lager auf genaue Ausrichtung achten
- Primarantriebskette auf Abnitzung prifen. Die
Kette etwa alle 25000 km ersetzen.
Beim Einbau der Kupplung muissen alle Einstell-
scheiben in der urspriinglichen Anordnung einge-
setzt werden. Den O-Ring hinter der Grundplatte
nicht vergessen. Druckstangen mit Kugel, Beilege-
scheiben, Sicherungsring und Stift einsetzen.
Die Scheiben und Lamellen abwechselnd einsetzen.
An erster und letzter Stelle kommt eine Scheibe (mit
Belag). Die Scheiben vor dem Einbau mit Ol trénken.
Die Druckplatte aufsetzen und erst provisorisch mit
einer einzigen Schraube bzw. Stift befestigen. Die
Zahne der Reibscheiben nach Augenmass ausrich-
ten; die Kupplungstrommel aufschieben, um die
Scheiben genau auszurichten. Die Kupplungstrom-
mel wieder abnehmen und die Uibrigen Schrauben
(bzw. Stifte), Unterlagscheiben und Federn einset-
zen. Die Schrauben in gleichméssigen Stufen anzie-
hen. Beide Kettenrdder mit den Einstellscheiben in
der urspringlichen Anordnung montieren und mit
einem Lineal prifen, ob die Rader genau fluchten
(Bild 123). Genaue Ausrichtung ist fiir leisen Lauf und
lange Kettenlebensdauer dusserst wichtig. Die Ein-
stellung erfolgt durch Versetzen von Scheiben zwi-
schen Aussen- und Innenseite der Kupplungstrom-
mel.

* Die Kettenrader wieder abnehmen, die Priméarkette

auflegen und beide Kettenrdder zusammen mit der
Kette gleichzeitig montieren.

» Die Scheiben und den Sicherungsring (wenn nétig

erneuern) auf die Getriebehauptwelle montieren und
die mit Loctite und einem neuen Sicherungsblech
versehene Kurbelwellenmutter anbringen. Die Mut-
ter anziehen und das Sicherungsblech umbiegen.
Am Zweizylindermotor das Zahnrad der Olpumpe un-
ter Beachtung der Einstellmarken montieren (Bild
125). Weitere Angaben tber die Olpumpe finden Sie
im Kapitel 2.7.

Bild 124
Der Pfeil zeigt auf den Befestigungsstift der Kupplungsgrundplatte
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= Am Zweizylinder den Kettenspanner mit dem ange-

schragten Achsende nach aussen einbauen, aber die
Kette noch nicht spannen. Primérkette und Ketten-
spanner 6len und das Uberschiissige Ol abwischen.
Am Dreizylinder sitzt der Kettenspanner im Prim&ran-
triebsdeckel.

Eine neue Dichtung vorsichtig auf den Deckel aufle-
gen. Die Lager im Deckel 6len und den Deckel anset-
zen. Vier Befestigungsschrauben gleichméassig ver-
teilt leicht einschrauben und den Deckel anklopfen;
zwei Stifte im Deckel ibernehmen die Fihrung. Der
Deckel soll nicht mit Hilfe der Befestigungsschrau-
ben angepresst werden. Die Ubrigen Schrauben ein-
setzen und in gleichméassigen Stufen anziehen.
Dichtmasse soll am Deckel nur sparsam verwendet
werden.

Am Zweizylinder den Zindverstellmechanismus und
den Unterbrecher einbauen. Alle Einstellungen vor-
nehmen, den Motor in Gang setzen und die Priméar-
kettenspannung einstellen. Die Funktion der Kupp-
lung priifen. Abnormale Vibrationen und Gergusche
kénnen von schlechten Passungen herriihren. Wenn
die Primarkette richtig gespannt ist, kénnen Gerau-
sche von einem losen Kurbelwellenritzel herriihren;
dann muss der Primarantriebsdeckel abgenommen
und die Einstellung des Kupplungskorbes mit den
Einstellscheiben nochmals Uberprift werden. An
sehr frihen Zweizylindern kann es vorkommen, dass
sich das Kurbelwellenritzel nicht ganz anziehen lasst.
Es muss dann mit Scheiben unterlegt werden, bis es
fest sitzt.

Das Einstellen der Kupplung und der Primérkette ist
im Kapitel 1.6.4.4, bzw. 1.6.3.2 beschrieben.

Die hydraulische Kupplungsbetatigung der Laverda
1200 birgt keine Geheimnisse, trotzdem dieses Mo-
torrad als erste Serienmaschine damit ausgerustet
ist. Der Geberzylinder am linken Lenkergriff ent-
spricht ganz den Ublichen Hauptbremszylindern
(Bild 127). Die Wartung ist im Kapitel Uber die Brem-
sen beschrieben. Der Nehmerzylinder ist ein Teil aus
dem Automobilbau; er sitzt hinter dem Getriebege-

Bild 125
Der Finger zeigt auf die beiden Marken an den Zahnrédern



hausedeckel. Auch die Hydraulikleitung zwischen
Geber- und Nehmerzylinder weist keine Besonder-
heiten auf.

Das Entluften der hydraulischen Kupplungsbetéti-
gung erfolgt gleich wie bei der Scheibenbremse (Ka-
pitel 6.2.4). Das Entluftungsventil sitzt auf dem ausse-
ren Getriebedeckel (Bild 128).

Um Zugang zum Nehmerzylinder zu erhalten, mis-
sen die dusseren Getriebedeckel abgenommen wer-
den; der Hydraulikschlauch kann auch durch die mit
einem Gummistopfen verschlossene Offnung im
Deckel geldst und angeschlossen werden. Nach dem
Abnehmen des inneren Getriebegehausedeckels
kann der Nehmerzylinder ohne besondere Schwie-
rigkeiten wie ein Hauptbremszylinder zerlegt wer-
den.

Eine schlecht funktionierende hydraulische Kupp-
lungsbetatigung hat ein Durchrutschen der Kupp-
lung und Schwierigkeiten beim Gangwechsel zur
Folge. Die Kupplungsbetétigung arbeitet in der Regel
zuverlassig.

2.7 Olpumpe

Die Olpumpen der Zwei- und Dreizylindermotoren sind
verschieden (Bilder 129, 131).

29.1 Zweizylindermotor

« Um Zugang zur Olpumpe zu erhalten, missen der
Priméarantriebsdeckel, der Unterbrecher und der
Zundverstellmechanismus ausgebaut werden, wie
im vorangehenden Kapitel beschrieben. Die neueren
SFC sind mit einem Geber fur die elektronische Zin-
dung ausgerustet, der ohne weiteres ausgebaut wer-
den kann.

+ Vor dem Ausbau des Zahnrades auf der Olpumpen-
welle wie im vorangehenden Kapitel beschrieben
prufen, ob dieses Zahnrad und das Zahnrad der Kur-
belwelle mit je einer Einstellmarke versehen sind. Die
Pumpe sitzt hinter dem grossen Zahnrad und ist mit
vier Schrauben am Kurbelgehduse befestigt, die mit
Kérnerschlagen gesichert werden miissen. Eine
Dichtung ist nicht vorhanden. Das Zerlegen der OI-
pumpe bereitet keine Schwierigkeiten. Eine Repara-
tur ist nicht méglich, bei Abnitzung missen Pum-
penrdder und Geh&use ersetzt werden. Die Abniit-
zung ist recht gering, die Motorlebensdauer sollte
davon nicht beeintrachtigt werden. Bei stérkerer Ab-
niitzung muss eventuell auch das Kurbelgeh&use in-
standgesetzt werden.

= Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihenfol-
ge. Die Befestigungsschrauben missen mit einem
Kornerschlag gesichert werden. Auf die richtige An-
ordnung der Scheiben und Stifte achten. Bemer-
kung: Bauen Sie nie eines der Antriebszahnrader der
Olpumpe aus ohne zu priifen, ob die Einstellmarken
vorhanden sind. Die Marken sollen auch angebracht
werden, wenn die Rader ausgetauscht werden.

= Neue Zahnrader sind nicht unbedingt mit Einstell-
marken versehen. Das Laverda-Spezialwerkzeug Nr.

Bild 126
Die Druckkugel der Kupplungsdruckstange beim Ausriickhebel. Fur
die Aufnahme wurde der Deckel abgenommen

Bild 127
Der Geberzylinder der Kupplung am Lenker

Bild 128

Der Nehmerzylinder der Kupplung sitzt hinter dem Getriebedeckel.
Fir die Aufnahme wurden die Kappe der Entliftungsschraube und
der Gummistopfen abgenommen
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Bild 129 Bild 130
Olpumpe und Offilter des Dreizylinder Der Olkihler der neueren Dreizylinder. Die &lteren Dreizylinder und
die SFC benitzen &hnliche Kihler

Bild 131
Die Olpumpe des Zweizylinders mit dem Unterbrecher



6189951 erleichtert das Anbringender Marken; dabei
muss der Kolben auf den oberen Totpunkt eingestellt
werden. Es empfiehlt sich, die Olpumpe nach dem
Zusammenbau mit Ol zu fullen, um das spéatere An-
saugen zu erleichtern.

= Die Pumpenzahnrader missen ganz sauber sein und
durfen kein Spiel und keine Beschadigungen auf-
weisen. Die Zahne missen dicht ineinander kdm-
men, und die Achsen dirfen kein Spiel aufweisen.

2.9.2 Dreizylindermotor

= Die Olpumpe des Dreizylindermotors sitzt etwa an
gleicher Stelle wie beim Zweizylindermotor; das An-
triebsritzel der Kurbelwelle sitzt jedoch innerhalb des
Primarantriebsritzels ohne besondere Befestigung
auf der Kurbelwelle; es wird einfach von einem Mit-
nehmerstift angetrieben.

= Das getriebene Zahnrad ist mit Anlaufscheibe und
Sicherungsring auf der Olpumpenwelle befestigt.
Der Sicherungsring kann mit einer Spezialzange fir
Sicherungsringe abgenommen werden. Beim Ein-
bau muss keine Einstellung beachtet werden, da
keine Verbindung zur Zundanlage besteht.

= Die Olpumpe ist wie beim Zweizylindermotor am
Kurbelgehause befestigt (siehe Kapitel 2.7.1). Die An-
triebswelle ist jedoch mit zwei Stiften versehen.

= Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihenfol-
ge. Nach dem Einbau die Pumpe mit Ol fiillen, um das
Ansaugen zu erleichtern. Die Schmieranlage des
Zwei- und Dreizylindermotors ist ein Niederdrucksystem.

Neue Kurbelgehause werden immer mit neuen, ein-
gelappten Olpumpen geliefert.

2.8 Olkiihler

= An den Dreizylindern werden Olkihler seit April 1974
[Rahmennummer 1806) eingebaut. Die SFC wurde ab
Mérz 1975 damit ausgeriistet. Das Ol gelangt von ei-
nem Anschluss am Kurbelgehduse zum Leichtmetal-
I6lkiihler direkt unter dem Lenkkopf und dann wieder
zuriick zu einem Kurbelgeh&duseanschluss. Am Drei-
zylinder wurden verschiedene Olkihler eingebaut,
Anderungen wurden durch die Montage der Signal-
hérner an der Vorderseite nétig; der Kihler ist mit
gleichen Gummipuffern befestigt wie die Auspuff-
schalldampfer der SFC (Bilder 132, 133).

< Der Kuhler der SFC ist in gleicher Weise an Gummi-
puffern befestigt. Die Olschlauche sind an beiden
Enden aufgesteckt, die Anschlussnippel in das Kur-
belgehause eingeschraubt. Benlitzen Sie nur dlfeste
Schlauche und sichern Sie die Schlauche mit
Schlauchbindern. Der Kihler darf nie starr (ohne
Puffer) montiert und auch nie abgedeckt werden,
auch bei tiefen Temperaturen nicht. Eine Reparatur
ist nicht mdglich, im Falle eines Defektes muss der
Kuhler ersetzt werden. Beim Anbau einer Verklei-
dung muss man auf gentigenden Luftzutritt zum
Kuhler achten.

= Die librigen Zweizylinder benétigen keinen Olkiihler,

ausser etwa fir Renneinsétze. Eine Laverda-Werk-
statt ist in der Lage, das Kurbelgehause an der richti-
gen Stelle anzubohren.

2.9 Kurbelgehause

= Das Teilen des Kurbelgehauses ist zwar nicht beson-

ders schwierig, es verursacht wegen der vielen
Schrauben aber einige Arbeit. Nach dem Offnen des
horizontal geteilten Kurbelgeh&uses sind die Kur-
belwelle, die Pleuelstangen und alle Lager sowie die
Getriebewellen mit der Schaltwalze und den Schalt-

gabeln zugéanglich. Der Schaltmechanismus liegt
ausserhalb des Getriebegehauses.

= Am Zweizylinder missen vor dem Teilen des Kurbel-
gehéuses der Zylinderkopf, der Zylinderblock, Kol-
ben, Primarantrieb, Kupplung, Olpeilstab, Anlasser-

Bild 132
Die Gummilagerung des Olkiihlers. Bei der Montage auf saubere und
dichte Anschllsse achten

Bild 133
Der Pfeil zeigt auf den Kurbelgeh&duseanschluss der Olkihler-
schlauche.
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Bild 134

Bild 136

Bild 138

70

Bild 137

Bild 134

Das Entliftungsventil des Dreizylinder-Kurbelgehduses. Das ahnli-
che Entliftungsventil des Zweizylinders sitzt auf dem Ventilkam-
merdeckel

Bild 135

Die Stiftschraube des Kurbelgehduses unter dem Anlasser ist nur
beim Zweizylinder vorhanden

Bild 136

Der Pfeil zeigt auf eine Hutmutter unterhalb des Lichtmaschinendec-
kels

Bild 137

Ein O-Ring, wie er am Kurbelgeh&use der neueren Dreizylinder be-
nitzt wird

Bild 138

Die untere Steuerkettenfilhrung des Dreizylinders kann von der Un-
terseite des Kurbelgehauses her leicht ausgebaut werden



antriebskette, Lichtmaschine und Lichtmaschinen-
deckel, Schalthebel, dusserer und innerer Getriebe-
deckel ausgebaut werden.

* Am Dreizylinder missen vor dem Teilen des Kurbel-
gehauses Zylinderkopf, Zylinderblock, Kolben, Pri-
marantrieb, Kupplung, Anlasser, Olpeilstab, Licht-
maschine mit &Ausserem und innerem Deckel,
Schaltmechanismus mit dusserem und innerem Ge-

triebedeckel ausgebaut werden.

« Am Dreizylinder arbeitet das Kurbelgehduseentlif-

tungsventil in gleicher Weise wie bei den neueren
Zweizylindern (siehe Kapitel 2.3.1), es sitzt jedoch
nicht auf dem Ventilkammerdeckel, sondern in der
Nahe des Olpeilstabes auf der Oberseite des Kurbel-
gehauses, wo es mit zwei Schrauben befestigt ist.

Eine Dichtung ist ebenfalls vorhanden (Bild 134).

* Alle Anbauteile vom Kurbelgehduse abnehmen, ein-
schliesslich aller oben aufgezahlten Teile. Die OI-
pumpe kann eingebaut bleiben, und beide Enden der
Steuerkette hangen aus der Kurbelgehdusedffnung.
* Das Kurbelgehause auf den Kopf stellen und sorgfal-

tig unterbauen, so dass die zahlreichen Verbin-
dungsschrauben gelést werden kénnen. Die Zahl der
Schrauben ist verschieden, sie geht bis 21 an den

neueren Dreizylindern. Zuerst die Randschrauben,

dann die mittleren Schrauben I6sen. Einige Schrau-
ben sind versenkt, andere stehen vor. Die Schraube

unter dem Anlasser nicht vergessen (Bild 135). Mer-
ken Sie sich die Anordnung der Stahl- und Kupfer-
scheiben und der Hutmuttern (Bild 136). Den Motor
in die aufrechte Stellung drehen, nachdem nochmals
sorgfaltig geprift wurde, ob alle Schrauben entfernt
sind.

* Mit einem Hauthammer die Trennfuge des Kurbelge-
hauses sehr vorsichtig beklopfen, bis sich die Fuge
offnet. Mit einem schlanken Hebel, z.B. einem Rei-
fenmontierhebel, die untere Gehausehalfte gegen

das Getrieberitzel abhebeln. Bei einiger Vorsicht
kann nichts gebrochen werden, da das Gehause an
dieser Stelle besonders verstarkt ist. Auf keinen Fall
darf man irgendwelche Hebel in die Trennfuge ein-
fuhren, die Dichtflache wirde in jedem Fall bescha-
digt. Mit leichtem Klopfen nachhelfen und die obere
Gehausehélfte abheben. An der Vorderseite sitzt zwi-
schen beiden Gehausehélften ein Passstift. Kurbel-
welle, Pleuelstangen, Getriebewellen und alle Lager
verbleiben in der unteren Gehausehalfte. Die Lager
sind mit Sicherungsringen in der unteren Gehause-

halfte gegen Verschieben befestigt. Legen Sie die
obere Gehausehalfte sorgfaltig ab. Einzelne Gehau-
sehalften werden nicht geliefert; ein ganzes Gehause

ist recht kostspielig.

* Merken Sie sich genau die Anordnung aller Lager

und Halbringe. Heben Sie die Kurbelwelle senkrecht
heraus und legen Sie sie an einem sicheren Ort ab.
Die Steuerkette ausbauen, ebenso die Halbringe,
nachdem man sich ihre Anordnung notiert hat-sie
unterscheiden sich voneinander.

- Beide Getriebewellen herausheben; die Schaltga-

beln verbleiben auf der Schaltgabelachse. Die
Schaltgabelachse kann ausgebaut werden, nach-
dem man einen Sicherungsstift entfernt hat, der vom
Lager der Primarwelle auf der Ritzelseite verdeckt

wird (Bild 153). Eine 6 mm-Schraube in das Ende der
Schaltgabelachse einschrauben und damit die
Achse herausziehen; dabei die Schaltgabeln festhal-
ten (Bild 154).

Falls nétig kann nun die Schaltwalze ausgebaut wer-
den. Die Arbeit ist nicht ganz leicht, man benétigt
dazu das Laverda-Spezialwerkzeug Nr. 61818979.
Die Mutter am Ende der Schaltwalzenwelle ganz in-
nen im Getriebegehause abschrauben (Linksgewin-
de!) und den Abzieher ansetzen. Den Sicherungsstift
mit einer Zange herausnehmen und die Welle abzie-
hen. Die Schaltwalze herausnehmen. Im Kurbelge-
hduse des Zweizylinders sitzen nun noch in der obe-
ren Halfte zwei dinne Bleche, die mit vier Schrauben
befestigt sind, die mit Kérnerschlagen gesichert sind.
Am Dreizylinder ist noch die Kettenfihrung der Steu-
erkette unterhalb der Kurbelwelle eingebaut. Auch
sind an beiden Motoren noch die Olfilter eingebaut,
ebenso die Olpumpe. Alle diese Teile ausbauen.
Beide Kurbelgehausehalften griindlich reinigen. Die
Dichtflachen mit Alkohol von allen Dichtmasseresten
reinigen. Die Dichtflachen dirfen keine Beschadi-
gungen irgendwelcher Art aufweisen.

Der Zusammenbau der Kurbelgehause erfolgt genau
in umgekehrter Zerlegereihenfolge. Beachten Sie
auch die besonderen Kapitel Uber die Kurbelwelle
und das Getriebe, wo diese Teile gesondert be-
schrieben sind.

Nach sorgfaltiger Reinigung aller Teile wird zuerst
die untere Kurbelgehausehélfte zusammengesetzt.
Zuerst werden die Schaltwalze und die Schaltgabeln,
dann die Getriebewellen eingebaut. Auf die richtige
Anordnung aller Einstellscheiben und Sicherungs-
ringe achten.

Die Steuerkette um das Kurbelwellenritzel legen und
die Kurbelwelle einbauen. Die Wellendichtungen an
beiden Enden prifen.

Die Dichtflache der unteren Gehausehalfte mit einer
Dichtmasse guter Qualitat bestreichen. Die obere
Gehausehaélfte aufsetzen und mit einem Hautham-
mer anklopfen. Priifen Sie nochmals, ob Sie nichts
vergessen haben. Einige Verbindungsschrauben
einsetzen und den Motor umdrehen, mit der Unter-
seite nach oben. Die Uibrigen Verbindungsschrauben
einsetzen, aber noch nicht anziehen.

Die Gehausehaélften diurfen nicht mit den Verbin-
dungsschrauben zusammengezogen werden. Die
Schrauben in gleichmassigen Stufen anziehen, die 8
mm-Schrauben bis zu einem Moment von 20 bis 24
Nm, die 6 mm-Schrauben bis zu 15,5 bis 17,5 Nm. Die
Mutter und die Messingscheibe hinten links montie-
ren.

Falls die untere Gehausehélfte nur abgehoben wur-
de, um einen Blick in das Getriebe zu werfen, setzt
man natirlich wieder die untere Gehausehélfte auf
die obere auf. Dabei muss man besonders sorgfaltig
auf das richtige Einrasten der Lagersicherungsringe
und Wellendichtungen achten.

Das Kettenritzel muss mit der abgeschragten Seite
der Nabe voran auf die Getriebehauptwelle aufge-
schoben werden. Dabei darf keine Gewalt angewen-
det werden, das Ritzel soll sich ganz leicht aufschie-
ben lassen.
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2.10 Kurbelwelle und Pleuelstangen

* Beide Kurbelwellen sind mit verschiedenen Lagern

und Zahnrédern versehen. Beim Zweizylindermotor
sitzt auf der Lichtmaschinenseite das Anlasserzahn-
rad hinter dem Anlasserfreilauf. Der Ausbau des Frei-

laufs ist im Kapitel 1.6.5 beschrieben, jener der Kette
im Kapitel 4.12. Das Zahnrad bildet einen Teil des
Freilaufs. Es lauft auf einem Nadellager, das vom
Kurbelgehduse aus geschmiert wird und nach dem
Ausbau des Freilaufs einfach abgezogen werden
kann. Das Lager ist auf beiden Seiten mit einer Wel-
| endichtung abgedichtet, die innere Dichtung sitzt im

Bild 139

Der Schaltmechanismus (hier einer Dreizylinder) lasst sich nach
dem Aushangen der Feder in der linken oberen Ecke aus dem aus-
gebauten Schaltdeckel herausnehmen

Bild 140
Zuletzt wird die Schaltwelle ausgebaut
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Kurbelgehause. Bei grésseren Uberholarbeiten soll-
ten beide Dichtringe ersetzt werden, wozu das Kur-
belgehause nicht geteilt werden muss. Auf dem an-
deren Kurbelwellenstumpf ist das Primarantriebsrit-
zel mit einem Keil befestigt. Der Ausbau des Primar-
antriebsritzels ist im Kapitel 2.6 beschrieben. Auf die-
ser Seite ist keine Wellendichtung vorhanden.

Das dussere Kurbelwellenlager auf der Lichtmaschi-
nenseite ist ein Kugellager (Rollenlager bei der SFC),
das Lager auf der Prim&rantriebsseite ein Rollenla-
ger (an frihen Zweizylindern ebenfalls ein Kugella-
ger). Beide Lager durfen kein Spiel aufweisen. Beide
Lager kénnen mit Hilfe eines gewdhnlichen Abzie-
hars ausgebaut werden.

Die beiden inneren Hauptlager beidseits der Hub-
scheiben sind Rollenlager. Diese Lager kdnnen nur
im Herstellerwerk ausgetauscht werden. Auch die
Vertretungen senden ihre Kurbelwellen dorthin zu-
rick.

Die Kurbelwelle des Dreizylinders ist langer, aber
ganz ahnlich aufgebaut. Sie lauft auf vier Hauptla-
gern: Aussenlager Primarantriebsseite (Rollenlager),
Aussenlager Lichtmaschinenseite (Kugellager), zwei
Innenlager (Kugel- oder Rollenlager; Rollenlager bis
Ende 1978, Kugellager ab Rahmennummer 6204 fir
die 1000er und 1833 fiir die 1200er). Zum Ausbau der
Lager und Zahnrader gilt dasselbe wie beim Zweizy-
linder, mit Ausnahme des Anlasserritzels; dieses ist
wie beim Zweizylinder mit dem Anlasserfreilauf zu-
sammengebaut, l1auft aber auf einem Kugellager. Das
Zahnrad l&sst sich ohne weiteres von der Kurbelwelle
abziehen.

Zum Ersetzen der Pleuellager oder Pleuelstangen
muss die Kurbelwelle zerlegt, genau ausgerichtet
und wieder zusammengepresst werden; eine
schwierige und teure Arbeit flir Spezialisten, aber
immer noch billiger als eine neue Kurbelwelle. Las-
sen Sie sich in lhrer Laverda-Vertretung beraten, falls
Sie Verdacht auf einen Pleuellagerschaden oder eine
verbogene Pleuelstange haben.

Vergleichen Sie bei Verdacht auf Abniitzung der
Pleuelaugenbiichse die Abmessungen mit den An-
gaben in den technischen Daten (Kap. 2.1).. Der Aus-
tausch einer Pleuelaugenbiichse ist nicht ganz ein-
fach. Zum Auspressen der Blichse muss die Pleuel-
stange erwarmt werden. Eine Olbohrung in die neue
Biichse bohren, die Bilichse einpressen und auf das
vorgeschriebene Mass ausreiben. In jedem Fall eine
Arbeit fiir eine gut ausgerustete Werkstatt.

Zum Prifen der Pleuelstangen auf Verbiegung legt
man die Kurbelwelle in das Kurbelgeh&use ein und
steckt den Kolbenbolzen ohne Kolben durch das
Pleuelauge. Dann lasst man den Kolbenbolzen auf
zwei genau gleich dicken Holz- oder Metallunterla-
gen auf der Kurbelgehauseoberflache aufliegen.
Eine eventuelle Verdrehung der Pleuelstange ist
dann ohne weiteres sichtbar.

Die Kurbelwellenlager nitzen sich kaum ab. Bei je-
dem Ausbau der Kurbelwelle sollen aber alle Lager
auf leichten Lauf und Spielfreiheit geprift werden.
Die Kurbelwelle ist ohne Spiel gelagert.
Wellendichtungen miissen mit der Dichtlippe gegen
die Seite eingebaut werden, aus der das Ol kommt.



] = Der Schaltmechanismus wird Uber den Fussschalt-

2.11 Schaltmechanismus und hebel betétigt. Zwei- und Dreizylindermaschinen
Kettenritzes sind mit verschiedenen Schalthebeln ausgeriistet,

die aber austauschbar sind; der lange Hebel gehort

zum Zweizylinder, der kurze zum Dreizylinder. Die

* Der Schaltmechanismus liegt ausserhalb des Kur- SFC, einige GTL sowie einige frihe Zweizylinder wa-
belgehduses, die Schaltwalze mit den Schaltgabeln ren mit einer Schaltwippe ausgeristet, die bei der
innerhalb. Der Schaltmechanismus ist zuganglich, SFC zuriickversetzt war.
ohne den Motor aus dem Rahmen auszubauen. -

Der Schalthebel sitzt auf einer Kerbverzahnung auf
seiner Welle. Vor dem Anbauen des Hebels muss die
Welle mit einem O-Ring und einer Unterlegscheibe
versehen werden; der Deckel ist fir die Aufnahme
des O-Ringes mit einer Aussparung versehen. Der
O-Ring muss beim Einbau geschmiert werden. Das
Ubertragungsgestange fiir die Linksschaltung ist im
folgenden Kapitel beschrieben.

Bild 141 34 sind beim Dreizylinder sehr verschieden. Teil Nr. 3 sitzt beim Drei-
Der Schaltmechanismus der Zweizylindermaschine. Die Teile 29 und zylinder innerhalb eines Rahmens

Bild 142 Bild 143
Vor dem Einsetzen der Schaltwelle missen die beiden abgebildeten Der Schraubendreher ist am Exzenter angesetzt
Marken ausgerichtet werden
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» Der Schaltmechanismus sitzt unter dem mit drei
Schrauben mit Unterlegscheiben  befestigten
Schaltdeckel. Der Deckel ist mit einer Dichtung und
mit Dichtmasse abgedichtet. Nach dem Abnehmen
des Deckels bereitet der Ausbau des Schaltmecha-
nismus keine Schwierigkeiten. Die Schalthebelwelle
ist im inneren Getriebegehdusedeckel gelagert und
kann nach dem Aush&ngen der Rickholfeder her-
ausgezogen werden (Bild 139). Beim Ausbau muss
die Schaltklinke aus der Schaltwelle ausgehangt
werden. Die Schaltwelle kann zusammen mit dem in-
neren Gehdusedeckel, in dem sie gelagert ist, ausge-
baut werden (Bild 140).

« Am Zweizylindermodell ist der Schaltwellenantrieb
»offen« (Bild 141), am Dreizylinder »geschlossen«
(Bild 139). Beide Ausflhrungen sind austauschbar.

* Nach dem Einbau muss der Schaltmechanismus
eingestellt werden. Die Gange mussen sich leicht
schalten lassen, und nach dem Anbau des dusseren

Bild 144
Einstellen der Exzenterschraube fiir gleichen Schalthebelweg nach
oben und unten

Bild 146
Anziehen der Exzenterschraube nach dem Einstellen des Schalthe-

belweges am Dreizylinder. Trotz Unterschiede im Mechanismus er-

folgt die Einstellung am Zweizylinder in gleicher Weise
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Deckels darf die Schalthebelwelle weder klemmen
noch lose sein. Man kann durch Beklopfen des &us-
seren Deckels mit einem Hauthammer nachhelfen,
besser ist es jedoch, die Schalthebelwelle mit pas-
senden Einstellscheiben zu versehen. Der Schalthe-
belweg wird mit einer Exzenterschraube eingestellt
(Bild 143); der Schalthebel muss sich gleich weit
nach oben und unten bewegen lassen, so dass die
Gange richtig einrasten.

Die Exzenterschraube ist mit einer Mutter gesichert
(Bild 146). Fur die Einstellung eignen sich der 4. und
5. Gang am besten, doch muss nachher die Einstel-
lung in allen Gangen gepriift werden. Fir die Einstel-
lung muss der dussere Deckel nicht angebaut wer-
den, da sich der Fussschalthebel auch ohne Deckel
ansetzen I&sst. Bei ungenauer Einstellung lasst sich
der Leerlauf nur schwer einlegen.

Um Zugang zum Kettenritzel des Getriebes zu erhal-
ten, muss nach dem Ausbau des dusseren Deckels

Bild 145
Die beiden Pfeile zeigen auf die Einstellmarken der Schalwelle und
der Schaltwalzenwelle

Bild 147
Eine Jarama mit Schaltung links. Die Ubertragung nach rechts arbei-
tet recht gut. Am Kurbelgehduse das Lager fiir den Schalthebel



und des Schaltmechanismus auch der innere Deckel
abgenommen werden, der mit vier Schrauben mit
Unterlegscheiben befestigt ist. Eine der Befesti-
gungsschrauben wird vom dusseren Deckel ver-
deckt. Die Abdichtung zum Kurbelgeh&use erfolgt
durch eine Flachdichtung und Dichtmasse. Den in-
neren Deckel durch leichte Schldge mit einem Haut-
hammer von seiner Dichtung 16sen und vorsichtig
abziehen. An der Innenseite ist der Deckel immer
stark mit Kettenfett verschmutzt. Mit dem Deckel wird
auch die Schaltwelle ausgebaut, deren Zahnrad mit
dem Zahnrad der Schaltwalzenwelle kammt. Am
dusseren Ende ist die Schaltwelle im Aussendeckel
gelagert.

* Nach dem Abnehmen des Innendeckels ist das Ket-
tenritze) und das Zahnrad am Ende der Schaltwal-
zenwelle sichtbar. An der Deckelinnenseite sitzt der
Kupplungsausriickmechanismus, in den der Kupp-
lungszug eingehéngt wird. Der mit zwei Schrauben
befestigte Mechanismus ist sehr einfach gebaut (Bild
126). Der Zustand der Druckkugel ist zu prifen.

» Das Kettenritzel ist mit zwei Schrauben und einer
Spezialscheibe auf der Keilverzahnung des 5. Gan-
grades befestigt (Bild 157). Zum L&sen der Schrau-
ben kann man ein Stiick einer alten Kette um das Kit-
zel schlingen und die Kettenenden festklemmen.
Nach dem Abnehmen der Sicherungsscheibe kann
das Ritzel abgezogen werden. Ohne das Kurbelge-
hause zu teilen kénnen nur noch die beiden Wellen-
dichtungen hinter dem Kettenritzel ersetzt werden.
Der grossere Dichtring wird leicht undicht. Er kann
ohne weiteres herausgehebelt werden. Den neuen
Dichtring gut 6len und mdglichst genau ausgerichtet
eintreiben.

= Der Einbau des Innendeckels und der dazu gehéren-

den Teile bereitet keine Schwierigkeiten, doch muss
man auf die richtige Ausrichtung der Schaltwalze zur
Schaltwelle achten. Das Getriebe in Leerlaufstellung
schalten. An der rechten Seite der Endflédche der
Schaltwalzenwelle (Stellung 3 Uhr) erscheint eine
Strichmarke. Die Marke an der Schaltwelle genau
gegeniber dieser Marke einstellen (Bild 142, 145).
Dies muss vor dem Anziehen der Befestigungs-
schrauben des Innendeckels erfolgen. Ebenso ist zu
prifen, ob der Kupplungsausriickmechanismus
richtig eingebaut ist. Es empfiehlt sich, vor dem Auf-
setzen des Innendeckels ein Stiick einer Sekundar-
kette Uber das Getrieberitze) zu legen, da das spétere
Einfadeln der Kette dusserst miihsam ist.
Es sind verschiedene Getrieberitzel erhaltlich. Fur
Ihre Maschine diirfte wahrscheinlich das Originalrit-
ze) am besten geeignet sein. Laverda empfiehlt, im
Bedarfsfall eher den Zahnkranz des Hinterrades aus-
zutauschen als das Getrieberitzel, da dies weniger
Muhe bereitet. An der SFC ist der innere Getriebe-
deckel mit einem Ausschnitt versehen, der den Aus-
tausch des Kettenritzels und des Kupplungszuges
ohne weitere Demontagearbeiten ermdglicht. Der
Aussendeckel aus einer Magnesiumlegierung ist mit
einer Einfillschraube fur das Motorél versehen. We-
gen der besonderen Anordnung des Olfilters kann
dieser Deckel nicht an andere Modelle angebaut
werden.

2.12 Schaltgestidnge der Linksschaltung
und Bremspedal

Die amerikanischen Vorschriften schreiben die Bedie-

nung des Getriebes mit dem linken Fuss vor. Die meisten

europaischen Hersteller, wie auch alle japanischen, ha-

ben ihre Getriebe fir Linksschaltung gebaut. Nicht so

Laverda, deren Linksschaltung einfach mit einem Uber-

tragungsgesténge an die rechte Getriebeseite ange-

schlossen wird (Bilder 148, 149). Diese Ubertragung ar--

beitet sehr zufriedenstellend.

= Die Zwei- und Dreizylindermodelle sind mit verschie-
denen Ubertragungsgestangen ausgeristet; das des
Zweizylinders ist etwas komplizierter. Am Zweizylin-
der erfolgt die Ubertragung Uber zwei etwa senk-
rechte Stangen und eine Querwelle, die Uber der Se-
kundarkette an den hinteren Motorbefestigungs-
schrauben befestigt ist. An der linken Seite dreht sich
der Schalthebel um eine Achse, die an einem Ausle-
ger befestigt ist, der am Ublichen Fussrastenbefesti-
gungspunkt sitzt. Rechts sitzt die Fussraste ebenfalls
an einem Ausleger, der auch das Bremspedal tragt.
Dieses wirkt Uber eine Zugstange direkt auf den Ge-
berzylinder der Hinterradbremse, der nach rechts
versetzt wurde. Die Hydraulikleitung lauft oberhalb
des Schutzbleches zur Hinterradbremse.
Am Dreizylinder wird kein vertikales Ubertragungs-
gestdnge verwendet. Der Schaltmechanismus im
dusseren Getriebedeckel wurde abgeéandert, da der
Schalthebel nicht mehr mit einer Kerbverzahnung,
sondern mit einem Langloch an einerAbflachung der
Welle befestigt wird. Der dussere Getriebedeckel ist
auch verschieden vom Modell mit Rechtsschaltung.
Die Bremse ist &hnlich angeordnet wie beim Zweizy-
linder, doch dreht sich der Bremshebel um den Befe-
stigungspunkt der Fussraste und nicht um die Fuss-
raste selbst.

= An beiden Modellen bestehen viele Einstellméglich-
keiten. Der Fussschalthebel wird so eingestellt, wie
es den Bedurfnissen des Fahrers am besten ent-
spricht. Auf jeden Fall durfen die Buchsen nicht zu
fest angezogen werden.

= An alteren Maschinen mit hinterer Trommelbremse
ist das Schaltgesténge gleich angeordnet, und der
Bremszug ist einfach etwas verldngert.

2.13 Getriebewellen, Schaltwalze und
Schaltgabeln

= Der Ausbau der Getriebewellen und der Schaltga-
beln wurde im Kapitel 2.9 beschrieben. Achten Sie
vor dem Zerlegen der Getriebewellen genau auf die
Anordnung aller Teile, und beachten Sie auch die
Bilder 150 bis 157.

= Im Laufe der Jahre wurde das Getriebe nicht wesent-
lich verandert, mit Ausnahme einiger Untersetzungs-
verhaltnisse. Zu beachten sind folgende Anderun-
gen:
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Bild 148
Das Schaltgestdnge der Zweizylinder mit Linksschaltung

Bild 149
Das Schaltgestange der Dreizylinder mit Linksschaltung




* Die ersten 1000er bis Rahmennummer 3707 (Ende

1975) waren mit dem Getriebe der 750er ausgerustet.
Vom genannten Datum an wurde das Zahnrad des 1.
Ganges mit einem Nadellager statt mit einer Bronze-
biichse auf der Vorgelegewelle gelagert. Damit mus-
ste auch die Vorgelegewelle gedndert werden; das
erwdhnte Lager wird mit zwei Sicherungsringen und
drei Anlaufscheiben auf der Vorgelegewelle befe-
stigt. Gleichzeitig wurde auch der erste Gang kirzer
untersetzt, um das Anfahren zu erleichtern. Diese
Anderung betraf natirlich auch das 1. Gangrad der
Hauptwelle.

An der neueren SFC wurden neben den Unterset-
zungsverhaltnissen weitere Anderungen vorge-
nommen. So lauft das 5. Gangrad der Hauptwelle auf
drei Nadellagern, wahrscheinlich, um eine dauerhaf-
tere Lagerung des Kettenritzels zu gewahrleisten. Am
enggestuften Getriebe der Dreizylinder ist das 5.
Gangrad mit dem Kettenritzel gleich wie bei den
neueren SFC auf drei Nadellagern gelagert.

Jede Getriebewelle soll fiir sich zerlegt werden, damit
keine Teile verwechselt werden kénnen. Zum Ab-
nehmen der Sicherungsringe bendétigt man eine ent-
sprechende Spezialzange. Die Lager lassen sich

entweder von Hand oder mit einem gewoéhnlichen
Abzieher ausbauen. Das Ausbauen der Zahnrader
bereitet keine Schwierigkeiten. Die Wellen sind ohne
Axialspiel gelagert. Alle ausgebauten Teile reinigen
und prifen.

Die Zéhne der Zahnréder und die Klauen und Aus-
sparungen der Schaltklauen dirfen keine nennens-
werten Abnitzungsspuren oder gar Ausbriiche auf-
weisen. Sie sollten sich leicht von den Wellen abzie-
hen lassen. Die Keilverzahnung der Wellen ebenfalls
prifen. Haupt- und Vorgelegewelle diirfen nicht ver-
bogen sein, und Zahnrader und Wellen dirfen an
keiner Stelle durch Hitzeeinwirkung blau angelaufen
sein. Die Zahnradflanken missen sauber sein und
durfen keine Abnitzungsspuren aufweisen. Die Ku-
gellager der Hauptwelle und die Rollenlager der Vor-
gelegewelle werden in Ublicher Weise gepruft.

Vor dem Zusammenbau alle Lager und ihre Anlage-
flachen 6len. Besonders darauf achten, dass die
ebene Flache der Schiebemuffe den Schaltklauen
des 5. Gangrades auf der Hauptwelle gegentiberliegt
(Bild 152). Die andere Seite der Schiebemuffe ist et-
was vertieft. Vor dem Einsetzen der Getriebewellen in
das Getriebegehd&use priifen, ob die Halbringe zur

Bild 150 Bild 151
Die Getriebewellen mit der Kupplungs rechts und dem Getrieberitzel Diese Schaltklauen diirfen nicht abgeniitzt oder abgerundet sein
links

Bild 152
Die Schiebemuffe muss gegeniiber den Schaltklauen des 5. Ganges
auf der Hauptwelle liegen, wie das Bild zeigt

Bild 153
Einsetzen des Sicherungsstiftes der Schaltgabelachse
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Lagersicherung eingesetzt sind. Die Schaltwalze
muss zuerst eingebaut werden. Vor dem Zusammen-
setzen des Getriebegehauses prifen, ob das Ge-
triebe leicht |auft.

* Zum Ausbauen der Schaltgabeln muss zuerst der Si-
cherungsstift der Schaltgabelachse herausgezogen
werden. Eine Schraube in das gleiche Ende der
Schaltgabelachse einschrauben und die Achse
daran herausziehen. Merken Sie sich vor dem Her-
ausnehmen der Schaltgabeln ihre Anordnung (Bild
154).

= Zum Ausbauen der Schaltwalze muss die Befesti-
gungsmutter ihrer Welle abgeschraubt werden (Bild
155), dann kann die Schaltwalzenachse vom anderen
Ende her herausgezogen werden. Achten Sie auf die
Anlauf- und Beilegescheiben. Nun kann die Schalt-
walze aus dem Getriebegehduse herausgehoben
werden. Im Geh&ause befindet sich jetzt nur noch der
Rastmechanismus fur die Schaltwalze. Er kann nach
dem Aushéngen der Zugfeder und dem Abschrauben
des Lagerzapfens ausgebaut werden.

= |Im Getriebegeh&use befindet sich jetzt noch eine
messingfarbene Schraube, die zur Lagersicherung
dient (Bild 156). Vordem Einbau der Schaltwalze und
der Schaltgabeln alle Teile auf Abnltzung prifen. Die

Bild 154
Herausziehen der Schaltgabelachse mit einer Schraube

Nuten der Schaltwalze dirfen nicht abgenitzt sein,

die Feder der Schaltwalzenrastung muss noch ge-
niigend Spannung aufweisen, und die Schaltgabeln
dirfen keine grésseren Abnitzungsspuren aufwei-

sen und durfen auch nicht verbogen sein. Der einzige

Unterschied zwischen den Zwei- und Dreizylindern

besteht in der Schaltwalze, die bei der SFC aus Ge-

wichtsgriinden hohlgebohrt ist.

Die komplette Schaltwalze in die untere Getriebege-
hausehélfte einsetzen, den Keil in die Schaltwalzen-
welle einlegen und die Welle von der Aussenseite her
in die Schaltwalze einfuhren, wobei die Anlauf-
scheibe mit der Aussparung zwischen Getriebege-
hause und Schaltwalze zu liegen kommt. Alle Aus-
sparungen auf den Keil ausrichten. Die Mutter mit der

Unterlegscheibe auf das innere Ende der Schaltwal-
zenwelle aufschrauben und mit einem Maulschlissel
anziehen. Den Hebel der Schaltwalzenrastung ein-
bauen und dessen Feder einhdngen. Die Schaltga-
beln in ihrer Einbaulage festhalten, die Schaltgabe-
lachse einfihren und mit dem Stift sichern. Die
Schaltgabeln werden wie folgt angeordnet: die breite

Gabel mit dem Ansatz nach links, die schmale Gabel
mit dem Ansatz nach links und die zweite schmale
Gabel mit dem Ansatz nach rechts (Bild 141).

Die Funktion der Getriebeschaltung prifen und alle
Teile 6len. Nun kénnen die beiden Getriebewellen

eingebaut werden. Bemerkung: Die Schaltwalze ist
zweiteilig. Sie wird oben in der Mitte durch einen Stift
und an beiden Seiten mit vier Schrauben mit zwei
Blechstreifen zusammengehalten.

Der Schalter der Leerlaufanzeige sitzt in der unteren

Getriebegehausehalfte und wird von der Schaltwalze
betatigt. Es empfiehlt sich, den Schalter vor dem

Ausbauen der Schaltgabeln auszubauen, damit er
nicht beschadigt wird. Ein defekter Schalter kann

nicht repariert, sondern nur ersetzt werden. Beim

Einbau die Unterlagscheibe nicht vergessen, sonst
kann Ol austreten. Der Schalter kann mit 0,5 oder 1,0
mm dicken Aluminiumscheiben in der H6he einge-

stellt werden. Falls der Schalter zu tief in das Getrie-
begehéduse hineinragt, brennt die Leerlaufkontrol-

lampe sténdig, auch mit eingelegtem Gang.

Bild 155

Zum Anziehen der Mutter hinter der Schaltwalze benétigt man einen
diinnen Maulschlissel

78

Bild 156
Die messingfarbene Schraube zur Sicherung des Lagers



Bild 157

Die Getriebewellen mit Zahnradern und Lagern. Zwischen den verschiedenen Modellen bestehen nur unwesentliche Unterschiede, die
natiirlich bei der Ersatzteilbeschaffung zu beachten sind
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3 Kraftstoffanlage

Beachten Sie die technischen Daten im Kapitel 1.3.

3.1 Kraftstofftank

Die wichtigsten Bemerkungen zum Kraftstofftank fin-
den Sie in Kapitel 5.12. Abgesehen von Malarbeiten und
dem Ausspachteln kleinerer Dellen kann ein Tank nicht
in Heimwerkerarbeit instandgesetzt werden. Hantieren
Sie nur unter Beachtung grdsster Vorsichtsmassnah-
men mit offener Flamme in der Ndhe des Tanks. Insbe-
sondere muss der Tank mit Wasser ausgespult werden.
Bedenken Sie, dass Benzindampfe aussert explosiv
sind.

Die Leichtmetall- und Kunststofftanks der SFC missen
besonders vorsichtig behandelt werden. Der Kunststoff-
tank wird heute von vielen Seiten als unsicher angese-
hen.

3.2 Kraftstoffhahn und
Kraftsto ffleitungen

» Den Bemerkungen in Kapitel 1.6.4.2 bleibt nicht viel
beizufiigen. Die &lteren Laverdas wurden mit qualita-
tiv hochstehenden griinen Kraftstoffleitungen und
sehr zierlichen Schlauchklemmen ausgeristet. Die
meisten Schlduche verharten mit der Zeit unter der
Einwirkung des Benzins und miussen deshalb ziem-
lich haufig ersetzt werden. Die erwahnten griinen
Leitungen halten besonders lange - bis zu dreissig
Monate. Beschaffen Sie sich wenn mdglich die Ori-
ginalleitungen, die sicher einwandfrei passen. Die &l-
teren Original-Schlauchklemmen (aus franzdsischer
Produktion) sind ebenfalls die besten, doch erfillen
die neueren und heute ausschliesslich gelieferten
Federschlauchklemmen ihren Zweck ebenfalls.

» Achten Sie auf eine knickfreie Verlegung der Leitun-
gen. Am Zweizylinder zahlt man drei Leitungsstticke,
zwei von den Kraftstoffhahnen zu den Vergasern und
eine Verbindungsleitung zwischen beiden Verga-
sern. Am Dreizylinder sind es vier Leitungsstiicke:
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zwei von den Hahnen und zwei zur Verbindung und
zum Ausgleich. Die 650er, die frihen 750GT und S
waren zu ihrem Nachteil nicht mit der Verbindungs-
leitung ausgeristet.

3.3 Luftfilter und Ansaugtrichter

= Die Wartung des Luftfilters wurde im Kapitel 1.6.4.1
beschrieben. Hier noch einige Bemerkungen zum
Fahren mit oder ohne Filter. Nach dem Ausbau des
Luftfilters darf man nicht ohne weitere Anpassungs-
arbeiten einen sauberen Motorlauf erwarten, viel-
mehr muss man sich auf schlechte Ubergénge, Lei-
stungsverlust, Mehrverbrauch, unregelmassigen
Leerlauf und héhere Ansauggerausche gefasst ma-
chen. Man riskiert sogar gréssere Motorschaden.
Gewisse Zweizylinder einschliesslich der SFC wur-
den serienmdssig nicht mit Luftfiltern ausgerustet.
Bei der Nachristung mit Luftfiltern geht die letzte
Leistungsspitze verloren. Im Interesse einer langeren
Lebensdauer im Strassenverkehr dirfte es sich je-
doch lohnen, unter Inkaufnahme geringer Lei-
stungsverluste nachtraglich Luftfilter einzubauen.
Am besten eignen sich dazu Filter mit dlgetrénktem
Schaumstoff, einen fir jeden Vergaser. Solche Filter
sind im Handel erhaltlich.

= Falls Sie die Luftfilter Inrer Maschine zur Leistungs-
steigerung auszubauen wiinschen (was gar nicht
empfehlenswert ist), dann lassen Sie sich Uber die
nétigen Veranderungen an der Vergasereinstellung
in einer Laverda-Vertretung beraten. Von Einfluss ist
auch die Auspuffanlage. Glauben Sie auch nicht,
dass durch den Anbau von Ansaugtrichtern an die
Vergaser das Laufverhalten des Motors automatisch
verbessert wird. Trichter mit richtiger Lédnge und
Durchmesser kbnnen am Zweizylinder etwas brin-
gen, nicht jedoch am Dreizylinder, jedenfalls nicht in
einer Form, die noch strassentauglich ist. Jota Pro-
duction-Racers pflegen ohne Luftfilter, jedoch mit
den Gummiansaugstutzen auf den Vergasern zu fah-
ren. Ansaugtrichter sind nicht empfehlenswert, sie
verschlechtern die Leistung vor allem im mittleren
Drehzahlbereich.



Bild 158
Die Kraftstofftanks der meisten Zweizylindermodelle sitzen auf
halbrunden Gummipuffern. Auf dieser Skizze ist auch der Luftfilter
der GTL sichtbar

Bild 159 @@
Der Luftfilter der altesten Zweizylinder

Bild 161
Der Luftfilter der Dreizylinder unterscheidet sich stark von jenem der
Zweizylinder

Bild 160
Der Luftfilter der neuesten 750er mit Seitenteilen
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* Achten Sie beim Einbau des Luftfilters auf dichten
Anschluss der Luftschlauche. Spréde und gerissene
Schlauche miissen in jedem Fall ersetzt werden.

3.4 Vergaser

3.41 Vergaserstutzen

= Jeder Vergaser ist mit einem kurzen Rohrstutzen, ei-
nem Distanzstiick und einem oder zwei O-Ringen zur
Abdichtung mit dem Zylinderkopf verbunden (ein
O-Ring bei den alteren Zweizylindern, zwei O-Ringen
bei allen anderen Modellen). Der einzelne O-Ring
sitzt zwischen dem Distanzstiick und dem Zylinder-
kopf, die beiden O-Ringe beidseits des Distanz-
stiicks. Distanzstiick und Ansaugstutzen sind mit
zwei Stiftschrauben am Zylinderkopf befestigt.

= Die O-Ringe missen unbedingt gasdicht abschlies-
sen. Die Ansaugstutzen des Zylinderkopfes sollten
eigentlich nie ausgebaut werden. Der Vergaser wird
mit einer speziellen Schelle an seinem Stutzen fest-
geklemmt. Auch dieser Anschluss muss gasdicht
sein. Die Ansaugstutzen sind mit einer Vakuumaus-
gleichsleitung verbunden.

* Die Dreizylindermaschinen wurden mit drei ver-
schiedenen Ansaugstutzen ausgeristet: 1973 mit
Gummieinsatz, 1974/76 aus Leichtmetall, ab 1977
aus Leichtmetall verrippt. Die besten sind die verripp-
ten Leichtmetallstutzen, die auch an den 74/76er
Modellen, nicht aber an jenen aus dem Jahre 1973
angebaut werden kénnen.

3.4.2 Ausbau und Einbau der Vergaser

Der Ausbau der Vergaser ist am Zweizylindermotor rela-
tiv einfach, nicht jedoch am Dreizylinder, und zwar we-
gen der starren Verbindung derdrei Vergaser. Zwei- und
Dreivergaseranlagen werden deshalb gesondert be-
schrieben.

Bedenken Sie, dass Dell'Orto-Vergaser sehr teuer sind,
Ersatzteile sind sogar extrem teuer. Es lohnt sich also,
sehr vorsichtig vorzugehen. Diese Vergaser sind Prazi-
sionsinstrumente, die eine sehr hohe Lebensdauer er-
reichen.

3.4.2.1 Zweizylindermotor

» Den Kraftstofftank ausbauen. Beide Luftschlauche
von den Vergasern abziehen; falls die Vergaser mit
Ansaugtrichtern versehen sind, diese abschrauben.
Alle Kraftstoffschlduche von den Vergasern abzie-
hen, einschliesslich der Verbindungsleitung zwi-
schen beiden Vergasern. Die Schlauchklemmen Bei-
seitelegen. Verhartete Schlduche lassen sich leichter
abziehen, wenn sie mit einem in heisses Wasser ge-
tauchten Lappen angewarmt werden. Die Schwim-
merkammern durch Ausschrauben der Abblas-
schraube entleeren.

» Die Klemmschellen der Vergaser mit einem kleinen
Steckschlissel oder einem kleinen Schraubendreher
I 6sen. Die Befestigungsmuttern der Ansaugstutzen
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beim Zylinderkopf nicht I6sen. Nach dem L&sen der
Klemmschellen kann man jeden Vergaser vorsichtig
in einer drehenden Bewegung vom Ansaugstutzen
des Zylinderkopfes abziehen. Die Vergaser hidngen
j etzt immer noch an den Gasziigen und Chokeziligen
(falls vorhanden).

= Falls die Vergaser nur ausgebaut werden, um ir-
gendwelche Arbeiten am Motor zu ermdglichen (z. B.
einen Motorausbau), dann lasst man die Vergaser an
den Zugen hangen und bindet sie an passender
Stelle fest. Fiir den vollstédndigen Ausbau der Verga-
ser die beiden Befestigungsschrauben des Schie-
berkammerdeckels I6sen und Schieber und Schie-
bernadel vorsichtig herausziehen. Die Befestigungs-
schraube des Deckels tber dem Chokeschieber 16-
sen und den Chokeschieber herausziehen, falls der
Choke mit Seilzug bedient wird. Damit ist der Verga-
ser von allen Verbindungen geldst. Das Lésen der
Seilztige von Gas- und Chokeschieber ist in Kapitel
1.6.4.3 beschrieben.

= Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihenfol-
ge. Nach dem Einbau ist die Vergasereinstellung zu
Uberprifen.

3.4.2.2 Dreizylinder

= An der Dreizylindermaschine erfolgt der Vergaser-
ausbau in ahnlicher Weise wie bei den Zweizylindern;
es ist jedoch viel weniger freier Raum vorhanden und
die drei Vergaser kénnen erst nach dem Ausbau von-
einander getrennt werden, ausser an den 73er Mo-
dellen, die mit drei einzelnen Vergasern mit separa-
ten Seilzligen ausgeriistet sind. Die drei Vergaser sit-
zen nebeneinander auf einem gemeinsamen Trager
(ausser 73er Modelle); diese Anordnung erleichtert
die Einstellung des Vergasergleichlaufs (Synchroni-
sation; Bild 172).

= Den Kraftstofftank ausbauen, die Verbindungslei-
tungen zwischen den Vergasern jedoch nicht I6sen.
Die Luftschlauche aus Gummi ausbauen. Die drei
Klemmschellen der Vergaser |6sen und die drei Ver-
gaser gemeinsam von den Ansaugstutzen des Zylin-
derkopfs abziehen.

= Falls die Vergaserbatterie ganz ausgebaut werden
soll, den Chokehebel am vorderen linken Rahmen-
rohr unter dem Vorderende des Tanks ausbauen.
Den Nippel des Gaszugs fir die Betatigung der drei
Vergaser an der Oberseite zwischen dem mittleren
und rechten Vergaser aushdngen. Die Chokeschie-
ber werden wie beim Zweizylinder ausgebaut. Die
Vergaserbatterie kann nun als Ganzes ausgebaut
werden.

= Zum Trennen der drei Vergaser von ihrer gemeinsa-
men Montierung ist einige Sorgfalt nétig. Es missen
nicht nur die sechs Innensechskantschrauben zur
Befestigung der Vergaser am gemeinsamen Trager
geldst werden (von der Einlasseite her), sondern
auch die Verbindungsstange zur Betatigung der drei
Schieber. Die Kraftstoffverbindungsleitungen abzie-
hen und die beiden Befestigungsschrauben pro Ver-
gaser am Quertrager entfernen. Die Schieberkam-
merdeckel mit der Schieberbetatigung sind mit je
drei Schrauben am Vergasergehause befestigt. Ach-
ten Sie vor dem Ausbau auf die Anordnung der



Schieberriickholfeder und des Verbindungsgestan-
ges zwischen den Vergasern.
= Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihenfol-

ge.

3.4.3 Zerlegung und Zusammenbau der
Vergaser

Zerlegen Sie die Vergaser nicht ohne Notwendigkeit.
Bei jedem Zerlegen geht ein Teil der Prazision verloren,
alle Dichtungen mussen ersetzt werden; es kostet Sie
Geld, ohne dass es etwas einbringt. Dell'Orto-Vergaser
arbeiten sehr zuverlassig und genau und erreichen eine
hohe Lebensdauer. Im Wartungskapitel 1.6 wurde das
Reinigen des Kraftstoffilters und der Schwimmerkam-
mer beschrieben. In diesem Kapitel wird das Austau-
schen der Disen und der Nadel und die Reinigung be-
schrieben.

Im Wesentlichen handelt es sich um zwei verschiedene
Vergaser, den VHB mit rechteckigem Schieber und dem
PHF mit rundem Schieber und Beschleunigungspumpe.

Bild 162

Der VHB-Vergaser der GTL. Die anderen VHB-Vergaser unterschei-
den sich davon nur unwesentlich. Oben links ist die Prifung der

Schwimmerhohe dargestelit

Die meisten SFC wurden mit dem PHB-Vergaser ausge-
ristet. Es handelt sich dabei um einen PHF ohne Be-
schleunigungspumpe, der zusammen mit dem PHF be-
sprochen werden kann.

Bevor Sie Ihrem Vergaser zu Leibe riicken, tiberlegen
Sie sich anhand der Montagebilder, welche Arbeiten
Uberhaupt nétig sind. Viele Arbeiten kénnen am einge-
bauten Vergaser vorgenommen werden, so der Aus-
tausch der Hauptdise, der Disennadel und des Gaszu-
ges. Oft genugt es, fur besseren Zugang die Klemm-
schelle etwas zu lockern und den Vergaser auf dem An-
saugstutzen zu drehen.

3.4.3.1 VHB-Vergaser

= Der VHB-Vergaser ist sehr einfach und konventionell
aufgebaut. Die Schwimmerkammer ist von der Un-
terseite her mit einer Messingschraube am Verga-
sergehause befestigt. Nach dem Entfernen der
Schraube kann die Kammer nach unten ausgebaut
werden. In einer Nut der Kammerdichtflache sitzt
eine Gummidichtung (Bild 162), die genau in die Nut

=
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Bild 163
Ein PHF-Vergaser der Zweizylinder. Die Vergaser der Dreizylinder
sind ganz dhnlich aufgebaut

passen muss und keine Beschadigungen aufweisen
darf. Alte Dichtungen passen oft schlecht. Eine neue
Dichtung kann mit etwas Vaselin festgeklebt werden.
In der Schwimmerkammer sitzt der Doppelschwim-
mer auf seiner Achse. Die Schwimmer missen dicht
sein; sie sind mit ihrem Gewicht bezeichnet, um der
Austausch zu erleichtern. Beim Schutteln undichter
Schwimmer hért man den eingedrungenen Kraft-
stoff. Die Schwimmernadel auf Abnitzung und Be-
schédigungen priifen. Die Prifung der Schwimmer-
hohe ist in Bild 162 erklart.

» Die Hauptduse sitzt in der Messingmutter, an der die
Schwimmerkammer befestigt wird. Sie kann mit ei-
nem schlanken Schraubendreher herausgedreht
werden. Der Disendurchmesser ist in die Dise ein-
geschlagen.

* Im Vergaserkorper sitzen drei weitere Dusen; die
kurze Duse in der Mitte ist die Leerlaufdise, die
Lange Duse ist die Nadeldise, dazu kommt noch die
Chokediise mit dem kleinen 0-Ring.
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An der Vergaseroberseite die beiden Befestigungs-
schrauben des Schieberkammerdeckels |6sen und
den Schieber vorsichtig herausziehen. Beachten Sie,
wie der Gaszug am Schieber und wie die Feder, die
Dusennadel und ihr Halter befestigt sind. Merken Sie
sich, in welcher Kerbe die Disennadel hangt.
Nach dem L&sen der Befestigungsschraube des
Deckels tiber dem Chokeschieber kann der Choke-
schieber mit seiner Feder herausgezogen werden.
An der Aussenseite des Vergasers bleiben noch die
Schieberanschlagschraube (die Schraube mit dem
Randelkopf und der Feder) und die Gemischregu-
lierschraube.

Die Vergaserwartung umfasst folgende Arbeiten, die
gelegentlich ausgefiihrt werden sollten: Reinigung
des Vergasers, vor allem aller Bohrungen und Diisen;
prifen aller Teile auf Abnlutzung, vor allem den
Schieber, die Disennadel, die Leerlaufdiise und die
Nadeldise. Den Sitz der Schwimmernadel auf dem
Schwimmerventil prifen; das Ventil muss dicht



Bild 164

Der konzentrische Amal-Vergaser wurde nur an wenigen SFC einge-
baut. Amal lieferte 200 Vergaser, doch wurden bei weitem nicht alle
eingebaut

schliessen. Alle abgeniitzten oder zweifelhaften Teile
durch entsprechende Teile gleicher Grosse ersetzen.
Die Teile nur in Benzin waschen; auf keinen Fall darf
man mit Drahten oder Nadeln in den Disen herum-
stochern, nur Nylonborsten sind zuldssig, noch bes-
ser ist Pressluft.

3.4.3.2 PHF-Vergaser

= Der PHF-Vergaser ist etwas komplizierter, vor allem
infolge der Beschleunigungspumpe, die beim Gas-
geben Benzin in das Ansaugrohr spritzt, um die Gas-
annahme zu verbessern (Bild 163).

= Befolgen Sie zum Zerlegen die Anleitung zum VHB-
Vergaser; die Beschleunigungspumpe tber dem An-
saugkanal kann vorlaufig Ubergangen werden. Nach
dem Abnehmen der Schwimmerkammer kénnen
Schwimmer und Schwimmernadel wie oben be-
schrieben ausgebaut werden. Im Vergasergehéuse
sitzt das herausnehmbare Schwimmerventil. Die
Hauptdise sitzt nicht mehr in der Befestigungsmut-
ter der Schwimmerkammer, sondern am Ende des
Dusenstocks mit der Nadeldlse. Alle drei zuletzt er-
wahnten Teile lassen sich ausschrauben, beniltzen
Sie zum Vermeiden von Beschadigungen genau pas-
sende Schraubendreher. Ferner sitzen an der Verga-
serunterseite noch das Ansaugventil fur die Be-
schleunigungspumpe (das ist der grossere der bei-
den Einséatze) und die mit einem 0-Ring versehene
Chokediise.

Bild 165
Der PHB-Vergaser, der an den meisten SFC eingebaut wurde

» An der Vergaseroberseite die beiden Befestigungs-

schrauben des Schieberkammerdeckels I6sen und
den Schieber sehr vorsichtig herausziehen. An den
PHF-Vergasern der Zweizylindermotoren ist ein
Kunststoffhebel am Schieberkammerdeckel gelen-
kig gelagert, der sich in einem Schlitz des Vergaser-
gehauses bewegt. Dieser Schieber bewegt sich beim
Hochziehen des Schiebers und betatigt die Mem-
brane der Beschleunigungspumpe. Der Schieber-
kammerdeckel kann vollstandig zerlegt werden.

* Der Schieberkammerdeckel der Dreizylindermoto-

ren ist komplizierter. Neben dem Hebel zur Betati-
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gung der Beschleunigungspumpe sitzt noch die Be-
tatigungswelle der Schieber im Deckel. Die Welle
tragt einen Nocken, mit dem Uber einen Seilzug der
Schieber auf und ab bewegt wird. Alle diese Teile
kénnen zerlegt werden; achten Sie vorher genau auf
ihre Anordnung.

* Infolge des Druckes der Schieberriickholfeder ist der
Ausbau der Disennadel etwas heikel. Ausbau und
Einbau von Gaszug und Disennadel sind ohne wei-
teres ersichtlich, wenn Sie die Teile vor sich haben.
Es bleibt noch der Ausbau der Schieberanschlag-
schraube und der Gemischregulierschraube sowie
der Beschleunigungspumpe. Letztere steht unter
Federdruck und muss sehr vorsichtig ausgebaut
werden. Es durfte kein Grund bestehen, die Werks-
einstellung zu verandern.

» Beachten Sie die Bemerkungen zur Reinigung und

zum Zusammenbau zum VHB-Vergaser (Kapitel
3.4.3.1).

= Wenn an einem Vergaser ein oder mehrere Teile in-
folge Abnltzung ersetzt werden missen, empfiehlt
es sich, die entsprechenden Teile an den anderen
Vergasern ebenfalls zu ersetzen.

< Der PHB-Vergaser der SFC wird in genau gleicher
Weise zerlegt wie der PHF-Vergaser, mit Ausnahme
der Beschleunigungspumpe, die nichtvorhanden ist.

3.4.3.3 Amal-Vergaser

Hier einige kurze Hinweise zum veralteten 36 mm-

Amal-Vergaser, mit dem wenige SFC ausgeristet wur-

den (Bild 164):

= Die Schwimmerkammer ist von unten mit zwei
Schrauben befestigt; Schwimmer und Schwimmer-
nadel sitzen in der Schwimmerkammer und werden
zusammen mit dieser ausgebaut.

= Die Hauptdise sitzt in einem herausnehmbaren Alu-
miniumhalter, ebenso die Nadeldise.

= Die Schieberanschlagschraube und die Gemischre-
gulierschraube kdnnen von der Aussenseite her aus-
geschraubt werden. Die Gemischregulierschraube
ist jene mit der fein ausgezogenen Spitze.

= Nach dem Entfernen der beiden Befestigungs-
schrauben des Schieberkammerdeckels kénnen der
Deckel abgenommen und Gasschieber und Choke-
schieber herausgezogen werden.

= Zum Ausbauen der Diisennadel muss die Riickholfe-
der zusammengedriickt und die Klemmfeder der Na-
del gel6st werden.

= Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihen-
folge.

3.4.4 Vergasereinstellung

In diesem Kapitel wird nur die Einstellung von Leerlauf
und Gleichlauf (Synchronisation) beschrieben, nicht je-

doch das Auswechseln von Disen, Disennadel und
Gasschieber. Es wird vorausgesetzt, dass die Vergaser
nach Vorschrift bestiickt sind. Wie haufig die Vergaser
eingestellt werden missen, hangt von zahlreichen Fak-
toren ab, u. a. vom Verschleisszustand und von der
Fahrweise. Fur die meisten hier beschriebenen Arbeiten
empfiehlt sich die Mitarbeit eines fachkundigen Helfers.

Vor jeder Einstellung an den Vergasern muss die Zin-
dung genau eingestellt werden.
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3.4.4.1 Zweizylindermotor

= Die Luftschlauche von den Vergasern abziehen und
den Kraftstofftank ausbauen. Mit einem Zeigefinger
durch die Ansaugéffnung des Vergasers den Schie-
ber fUhlen und gleichzeitig den Gasgriff drehen. Man
suche zu ertasten, von welcher Gasgriffstellung an
sich der Schieber bewegt, und wie weit er sich be-
wegt. Den Gasgriff langsam drehen und den Vorgang
nicht zu oft wiederholen, damit die Beschleuni-
gungspumpe nicht zuviel Kraftstoff einspritzt. Den
Vorgang fir den anderen Vergaser wiederholen.
Beide Schieber sollen in ihrer Bewegung gleichzeitig
einsetzen und den gleichen Weg zurticklegen. Die
Schieberanschlagschrauben so einstellen, dass
beide Schieber gleich weit gedffnet sind. Beide Ver-
gaserschieber mit beiden Zeigefingern ertasten und
den Gasgriff von einem Helfer bedienen lassen. Die
Schieber missen in ihrer Bewegung genau gleich-
zeitig einsetzen; andernfalls missen die Gasziige an
den Schieberkammerdeckeln entsprechend einge-
stellt werden. Es soll nur ein Schieberauf einmal ein-
gestellt werden. Das Spiel in den Gasziigen soll in je-
dem Fall 1 bis 2 mm betragen, an den Chokezigen
etwa 4 mm.
Kraftstofftank und Luftschlauche wieder einbauen.

= Wenn keine Vakuummessgeréate greifbar sind, wird
der Leerlauf wie folgt eingestellt:
Den Motor in Gang setzen und warmlaufen lassen,
aber nicht Gberhitzen. Beide Schieberanschlag-
schrauben so einstellen, dass die Leerlaufdrehzahl
etwa 1500 U/min betragt, damit der Motor bei der
Einstellung nicht abstirbt. Bei laufendem Motor den
Kerzenstecker von einem Zylinder abziehen und er-
den, damit die Ziindspule keinen Schaden nimmt.
Am Vergaser zum ziindenden Zylinder die Gemisch-
regulierschraube so einstellen, dass sich ein még-
li chst gleichmassiger Leerlauf ergibt; beim Heraus-
drehen der Schraube wird das Gemisch angerei-
chert, beim Hineindrehen abgemagert. Dann mit der
Schieberanschlagschraube die Leerlaufdrehzahl re-
duzieren, wobei der Motor immer noch gleichmassig
drehen muss. Mit beiden Schrauben einen langsa-
men und gleichmassigen Leerlauf einstellen.
Den Einstellvorgang mit dem anderen Zylinder wie-
derholen. Sobald man am zweiten Zylinder einen
langsamen, gleichmassigen Leerlauf eingestellt hat,
den abgezogenen Kerzenstecker wieder aufstecken
und den Leerlauf beurteilen. Falls die Leerlaufdreh-
zahl zu hoch liegt, beide Anschlagschrauben um den
gleichen Betrag herausdrehen, um die Leerlaufdreh-
zahl auf etwa 800 U/min einzustellen. An einem ab-
genitzten oder hochgeziichteten Motor diirfte sich
keine so niedrige Drehzahl einstellen lassen.

= Mit Vakuummessgeraten wird der Leerlauf wie folgt
eingestellt: Die Ausgleichsleitung zwischen den Ver-
gasern abnehmen und je ein Vakuummeter an den
Vakuumanschlissen anschliessen. Beide Gemisch-
regulierschrauben von der innersten Stellung um
eine Umdrehung ausschrauben. Den Motor in Gang
setzen und warmlaufen lassen. Die Leerlaufdrehzahl

mit Hilfe beider Schieberanschlagschrauben so
niedrig wie méglich, d. h. auf etwa 700 U/min einstel-

len, so dass der Motor gerade noch l4uft. Die Schie-



Bild 166

Blick von hinten oben auf die linke Seite des Dreizylindermotors mit
der Einstellschraube fiir den Vergasergleichlauf des linken Verga-
sers. Dahinter liegt die Antriebswelle des Drehzahlmessers

Bild 167

Die rechte Seite des Dreizylindermotors mit der Einstellschraube fir
den Gleichlauf des rechten Vergasers, dahinter die Leerlauf-Ein-
stellschraube und daneben der einfache Gaszug

Bild 168
Mit der Réandelschraube werden alle drei Vergaser zusammen ein-
gestellt

Bild 169
Die Gemischregulierschraube des Dell” Orto-Vergasers

Bild 170 Der PHF-Vergaser

) Gemischeinstellschraube
F- Schieberanschlagschraube

Bild 171

Blick in die Ansaugkanale der beiden PHF-Vergaser

F Schieberanschlagschraube

e Verschlussstopfen der Beschleunigungspumpendise

¢ Einstellschraube der Beschleunigungspumpe

M Einstellschraube des Chokezuges

e Einstellschraube des Gaszuges

Bis auf die Dlse der Einspritzpumpe gleichen die VHB-Vergaser der
frihen Modelle und der GTL weitgehend den abgebildeten Vergasern
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Bild 172
Die Anordnung der Dreivergaseranlage

Bild 173 Die PHB-Vergaser der SFC

D-Gemischregulierschraube
F-Schieberanschlagschraube
M -Einstellschraube des Chokezuges N -Einstellschraube des Gaszuges

Bild 174 Die Dreivergaseranlage

A- Anschlussstelle fur das Vakuummessgerat
B -Obere Schieberanschlagschraube
C-Einstellschraube fur den Gaszug




beranschlagschrauben so einstellen, dass beide In-
strumente das gleiche Vakuum anzeigen, und der
Motor gerade noch lauft, dann die Gemischregulier-
schrauben so einstellen, dass sich ein méglichst
gleichmassiger Leerlauf ergibt. Schieberanschlag-
schrauben und Gemischregulierschrauben so ein-
stellen, dass sich bei gleichem Vakuum an beiden
Vergasern ein moglichst gleichmassiger Leerlauf bei
einer Drehzahl von etwa 800 U/min ergibt. Mit dem
Gasdrehgriff den Motor auf etwa 2000 U/min be-
schleunigen und die fiir beide Vergaser angezeigten
Vakuumwerte vergleichen. Falls die Ablesungen ver-
schieden sind, die Gasziige an den Schieberkam-
merdeckeln entsprechend einstellen.

Am Modell SFC werden die Vergaser in gleicher
Weise eingestellt, ebenfalls mit dem Amal-Vergaser.
An der SFC lasst sich aber nicht eine so niedrige
Drehzahl einstellen.

3.4.4.2 Dreizylindermotor
» Am Dreizylindermotor ist die Einstellung etwas um-

standlicher, weil die Schieber der drei Vergaser
durch ein Gestédnge miteinanderverbunden sind und
die Gasbetatigung Uber einen einzigen Gaszug er-
folgt (mit Ausnahme der 73er Modelle mit drei Gas-
zligen). Die Einstellung muss mit Vakuummanome-
tern erfolgen, eine Handeinstellung kann nie voll be-
friedigen.

 Der Kraftstofftank muss nicht ausgebaut werden.

Den Motor in Gang setzen und gut warmlaufen las-
sen, aber nicht Uberhitzen. Den Motor abstellen, die
Vakuumausgleichsleitungen abziehen und drei Va-
kuummanometer an den Ansaugstutzen anschlies-
sen. Die drei Gemischregulierschrauben ohne Ge-
walt ganz einschrauben und um eine Umdrehung
ausschrauben. Den Motor in Gang setzen und die
Drehzahl mit Hilfe der langen Einstellschraube zwi-
schen dem mittleren und rechten Vergaser auf 2000
U/min einstellen (Bild 167).

Mit den beiden Einstellschrauben am Verbindungs-
gestange zwischen dem mittleren und den beiden
dusseren Vergasern die Ablesung der beiden dusse-
ren Vakuummeter bei laufendem Motor auf die Able-
sung des mittleren Vakuummeters angleichen. Die
Motordrehzahl mit Hilfe der gemeinsamen Einstell-
schraube auf 1100 U/min reduzieren, und mit Hilfe
der drei Gemischregulierschrauben einen maoglichst
gleichméssigen Leerlauf einstellen. Beim Aus-
schrauben dieser Schrauben wird das Gemisch fet-
ter, beim Einschrauben magerer. Die Einstellung der
Vergasersynchronisation bei dieser Drehzahl wie-
derholen und schliesslich die Leerlaufdrehzahl so
nah als mdglich bei 800 U/min einstellen, mit Aus-
nahme der Jota und der Mirage, bei denen eine Dreh-
zahl von 1000 bis 1200 U/min angestrebt wird. Die
Manometer abklemmen und die Ausgleichsleitungen
wieder anschliessen. Den Motor in Gang setzen und
den Leerlauf nochmals beurteilen.

Nach erfolgter Vergasereinstellung die Seilzugnippel
sorgfaltig festziehen. Alle Gelenke und zuganglichen
Seilziige schmieren. Auf richtigen Sitz der Gummi-
kappen an den Seilziigen achten. Sie dienen nicht
nur als Stiitze und Knickschutz, sie dichten die Seil-

zlige auch gegen das Eindringen von Schmutz ab.
Ein zu mageres Gemisch fiihrt zu Uberhitzung, die
bis zu Motorschaden gehen kann, ein zu fettes Ge-
misch fuhrt zum Verrussen. Eine richtig Eingestellte
Laverda zeichnet sich durch sehr saubere Verbren-
nung aus.

3.5 Auspuffanlage

3.5.1 Zweizylinder-Motoren

Die Zweizylinder mit Ausnahme der SFC wurden mit drei

verschiedenen Auspuffanlagen ausgeristet. Die erste

umfasste zwei getrennte Auspuffrohre mit je einem

Schalldédmpfer, die zweite war mit einem Ausgleichsrohr

unmittelbar unter dem Zylinderkopf versehen (Bild 175),

bei der dritten sitzt eine grosse Ausgleichskammer (Vor-

schalldampfer) unter dem Getriebegehause (Bilder 176,

179).

= Bei allen drei Anlagen ist es von grésster Wichtigkeit,
dass die Auspuffrohre genau passen und unbescha-
digt sind, und dass sie den Rahmen an keiner Stelle
berthren. Alle Anschlisse miUssen gasdicht sein,
sonst kdnnen Vibrationen auftreten, und die Lei-
stung kann beeintrachtigt werden.

= Nach jedem Ausbau mussen die Auspuffrohre mit
neuen, unkomprimierten Kupfer-Asbestdichtungen
am Zylinderkopf angeschlossen werden. Die Muttern
der Klemmringe (mit Unterlegscheiben) missen in
gleichméssigen Stufen angezogen werden. Es emp-
fiehlt sich, die Stiftschrauben vor dem Aufschrauben
der Muttern mit etwas Graphitfett zu schmieren. Die
Muttern missen bei kaltem Motor fest, aber doch
nicht allzufest angezogen werden, sonst kénnen die
Stiftschrauben reissen.

= Beim Zusammenbau der Auspuffanlage die An-
schlisse leicht schmieren und lose zusammenstec-
ken. Alle Teile sorgféltig ausrichten und erst dann die
Klemm- und Befestigungsschrauben anziehen. Ver-
wenden Sie nur die Original-Rohrschellen und
Gummipuffer, sonst kdnnen die Rohre brechen.

= Alle Teile von vorn nach hinten festziehen, beim Zy-
linderkopf beginnend. Die beiden &lteren Anlagen
bereiten beim Einbau keine Schwierigkeiten. Die
neueste Anlage mit der grossen Ausgleichskammer
muss sorgféltig ausgerichtet werden. Nach dem Ein-
bau den Motor in Gang setzen und die Dichtheit aller
Anschlussstellen prifen.

= Die &lteren Anlagen waren leichter und schrankten
die méglichen Schréaglagen weniger ein, besonders
an der 750S. Sie mussten wegen einer Anderung der
gesetzlichen Vorschriften in Italien ersetzt werden.
Diese alteren Anlagen sind zwar immer noch erhalt-
lich, werden aber nicht von Laverda selbst geliefert.
Der einzige Nachteil der &lteren Anlagen besteht in
der hoheren Gerauschentwicklung; sie waren
«schneller« und neigten weniger zur Rostbildung
von innen. Man muss sich darauf gefasst machen,
dass die konischen Schalldampfer von Laverda in
feuchtkaltem Klima in etwa 20 Monaten von innen
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her durchrosten. An der neuesten Anlage setzt die
grosse Ausgleichskammer bei starker Schraglage als
erste auf. Die zweite und dritte Anlage sind nicht tei-
leweise, aber als Ganzes austauschbar.

Fur die Zweizylinder wurden verschiedene Zwei-in-
eins-Anlagen angeboten. Sie sind zwar billiger als die
Originalanlage, arbeiten aber nicht so zufriedenstel-
lend. In der Regel muss auch die Vergaserbestiic-

» Die SFC wurde mit einem Zwei-in-eins-Megaphon

und mit einer Doppelanlage angeboten (Bild 180).
Die Doppelanlage war mit zwei gekreuzten Aus-
gleichsrohren versehen, dazu mit zwei geknickten
Auspufftépfen. Sie war dusserst laut und auf der
Strasse gerade noch zulassig. Die Zwei-in-eins-Me-
gaphonanlage ist nur fir Rennzwecke bestimmt. Die
meisten SFC-Anlagen waren mattverchromt.

kung angepasst werden. Die SFC-Anlage kann we-
gen unterschiedlicher Rahmen nicht an die anderen
Zweizylinder angebaut werden. Bauen Sie auch nicht
irgendwelche Fremdteile ein.

3.5.2 Dreizylinder-Motoren

= Alle Dreizylinder mit Ausnahme der Jota und Mirage

Bild 175 Bild 176

Die Auspuffanlage eines &lteren Zweizylinders, hier mit zusammen. Die spatere Auspuffanlage des Zweizylindermotors mit der grossen
gestecktem Ausgleichsrohr Ausgleichskammer unter dem Getriebe; diese wird mit einer grossen
Schelle befestigt, die bald zum Rosten neigt

Bild 177 Bild 178

Dieses Bild eines alteren Dreizylinders zeigt die ausgesprochen
saubere Fihrung. Die Auspuffrohre dirfen die Rahmenrohre nicht
beriihren

Der hintere Teil des Sammelrohres der Auspuffanlage am Dreizylin-
der (drei-in-eins- in -zwei); das Teil stammt von Laverda selbst
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Bild 179

Die neuere Auspuffanlage am Zweizylinder mit der grossen Aus-
gleichskammer (Vorschalldampfer) oben die neuere, unten die al-
tere Ausfithrung

s
N

~a

5,

Bild 180
Zwei Ausfihrungen der SFC-Anlage aus dem Jahre 1975

Bild 181

Die Standardanlage der Dreizylinder. Die 3C(E), Jota und Mirage sind
mit im Prinzip gleichen, in Einzelheiten aber abweichenden Anlagen
ausgeristet
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werden mit gleichartigen Auspuffanlagen ausgeru-
stet (Bild 181). Nur die Auspufftdpfe der fiir Deutsch-
land bestimmten Maschinen und der Jarama sind
nahtlos.

* DieAnlagen der 1000 3C(E), derJota und Mirage sind

ahnlich aufgebaut, doch weisen die Rohre und Tépfe
einen grésseren Durchmesser auf und hemmen den
Gasfuss weniger (sie stammen aus England). Wegen
strengerer Larmvorschriften sind sie in Italien nicht
erhaltlich.

* Die frihen 1000er in USA-Ausfuhrung waren mit ei-

ner Drei-in-eins-Anlage mit dem linken Originalaus-
pufftopf ausgerustet.

* Eine zeitlang wurde vom Rennshop des Werkes eine

Drei-in-eins-Megaphonanlage angeboten, die fur
den Strassenverkehr jedoch véllig ungeeignet war.

 Die Bemerkungen zum Einbau der Auspuffanlage im
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vorangehenden Kapitel gelten auch fur die Dreizylin-
der. Beim Einbau einer Anlage mit grésserem Rohr-
durchmesser muss auch die Vergaserbedisung an-
gepasst werden.

Die-»dicken« Auspuffanlagen sind von bessererQua-

litét als die Originalanlagen, aber auch sie rosten,
wenn auch langsamer als die Zweizylinderanlagen.
Die 79er Jota und 1200er Jubilaumsmaschine sind
mitschwarzverchromten oder schwarzlackiertenAn-
lagen versehen.

= Im Austausch gegen die serienmassige Drei-in-
eins-Leitung sind entsprechende Teile mit grésse-
rem Durchmesser von Laverda und aus englischer
Produktion als Zubehor erhaltlich.

3.6 Kraftstoffqualitit

Benltzen Sie nur Superbenzin in der besten erhaltli-
chen Qualitat. Die 750S mit hoher Verdichtung, die SF,
SFC und die 3C(E) und Jota benétigen Kraftstoff mit der
Oktanzahl 101. Da solcher Kraftstoff schwer erhaltlich
ist, fahren viele Leute mit 98 Oktan. Unter den meisten
Bedingungen dirfte bei einwandfreier Motoreinstellung
dieser Kraftstoff geniigen. Fahren Sie auf keinen Fall mit
Oktanzahl 95, auch nicht mit den Gbrigen Maschinen.



4 Elektrische Anlage und Ziindung

4.1 Technische Daten

Anlasser:

- Zweizylinder

- Dreizylinder
Lichtmaschine Zweizylinder:
- Bauart

-Typ

- Regler

- Leistung

- Riemen (nicht einstellbar)

Lichtmaschine Dreizylinder:
- Bauart

- Marke

- Leistung

- Regler fur 150 W

Batterie 2 Zylinder:
- Spannung

- Vor 1971

- Vor 1972 (SF)

- Nach 1972 (SF)

Batterie 3 Zylinder:

- Spannung

- Marke, Typ

- Kapazitat

- Abmessungen
Ziundung Zweizylinder:
- Zundspule (ohne neuere SFC)
- Neuere SFC

- Unterbrecher

- Fliehkraftregler

- Zundzeitpunkt

- Max. Frihzindung
- Kondensator

Zundung Dreizylinder:
- HKZ

- BTZ (2 separate Spulen)
- BTZ-Elektronik

- Automatisches Abschaltrelais (nur an HKZ)

Nippon Denso 0,95 PS
Bosch 0001 160003 (0,5 PS)

Gleichstromlichtmaschine

Bosch 0.101.209.031 (14V11A19)
Bosch 0.190.350.045 (VA14V11A)

10 A, 150 W bei 3000 U/min

Pirelli Oleostatic Z-19'2 (10x495 mm)

Wechselstromlichtmaschine

Bosch

sehr frihe Modelle 100 W, dann 100/23 W, spéter 140
zuletzt 150 W (siehe Text)

Bosch 0.212.920.001

12V

Bosch 0.180.052.411, 32 Ah, 230x126x165 mm
Fiamm 24 Ah, 230x126x165 mm

Fiam Nr. 61 F3 oder Hagen, 20 Ah, 178x 123x163 mm

12V

Fiamm Nr. 61 F5P

32 Ah (éltere Maschinen 27 Ah)
233x131 x167 mm

2 Stuck Bosch 0221114002

1 Stiick Nippon Denso

2 Stuck Bosch 1237013013

Bosch 0231202007

0° bis 1000 U/min

40° bei 3100 U/min

Bosch 1237339136 (0,25 Mikrofarad)

Bosch 1217280015 (Stecker oben)

Bosch 1217280026 (Stecker unten, neuere Ausfihrung)
Nippon Denso 0297004460 (einfach) 3250 (doppelt)

2 Stick Bosch 1217280042

1. Ausfihrung silberfarben Bosch 0332204125

2. Ausflihrung schwarzes Rohr CST A 020 25
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Scheinwerfer Zweizylinder:

- Frihe Modelle

- SF1 1973

- Neuere Modelle (ohne GTL)
- SFC neueste Ausfiihrung

Scheinwerfer Dreizylinder und GTL:
- 1973 und frihe GTL

-ab 1974 und neuere GTL
Schlusslicht

Richtungsblinker

Lampen:

- Standlicht vorn (nicht an neueren Dreizylindern)
- Tageslicht (1000 ab Nr. 6293, 1200 ab Nr. 1965)
- Schluss/Bremslampe

- Richtungsblinker

- Instrumentenbeleuchtung

- Leerlaufanzeige

Blinkgeber

Sicherungen

Anlasserrelais

Schalter:
- 650/750 1968-72

- 750/1000 1973
- 750/Dreizylinder ab 1974
- SFC 1971-76

Bosch 155 mm 45/40 W (Europa) 35/35 W (USA)

CEV 170 mm, 45/40 W
Bosch 160 mm, 55/50 W H4 Halogen

Carello 03.490.700 mit zwei Halogen-Einfadenlampen

und separater Standlichtlampe.
Weiter Angaben nicht erhéltlich

Bosch 200 mm, 55/50 W H4 Halogen
Bosch 180 mm, 55/50 W H4 Halogen
siehe Text
siehe Text

3 Woder4 W

20 W Halogen

5/20 W

21 W

22W

3w

Lucas 8FL 35048, Halter 5438768
2 Stiick Bosch 0354020001

4 Stuck Bosch 0354040001
Bosch 0331005003

sehr frihe Zweizylinder 0333006004

Abblendschalter Bosch 0347500003
Anlasserknopf Bosch 0343003004
Lucas-Schalter

Nippon-Denso

CEV

4.2 Scheinwerfer

= |m Laufe der Zeit wurden verschiedene Scheinwerfer
eingebaut. Die alteren Modelle waren fur ihre solide
Montierung beliebt, die neueren durch ihre Leistung.
Laverda war einer der ersten Motorradhersteller,
wenn nicht der erste Uberhaupt, der Halogenschein-
werfer benUtzte (Bilder 182-185).

= Die Maschinen vor Oktober 1972 und alle 750GT wa-
ren mit einem »langen« 155 mm-Bosch-Scheinwer-
fer mit eingebauten Schaltern an der Oberseite aus-
gerustet. Ab Oktober 1972 bis August 1973 wurde an
den SF ein kurzer verchromter 170 mm-Scheinwerfer
von CEV verwendet. Spater wurden die Zweizylinder
mit einem 160 mm-Bosch-Scheinwerfer ausgeristet,
mit Ausnahme der frthen GTL, die den 200 mm-
Bosch-Scheinwerfer erhielten wie die 1973er Dreizy-
linder. Die neueren GTL und alle spateren Dreizylin-
der hatten einen 180 mm-Scheinwerfer. Die SFC war
mit einem Spezialscheinwerfer mit Befestigung an
der Verkleidung ausgertstet.

* Die Einsatze der 155 mm-Bosch und 170 mm-CEV-
Scheinwerfer sind mit Frontringen mit Schraube(n)
befestigt, mit einer Schraube vorn beim Bosch- und
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seitlichen Schrauben beim CEV-Scheinwerfer. Nach
dem L&sen der Befestigungsschrauben kann der
Frontring abgezogen und der Scheinwerfereinsatz
aus dem Gehause genommen werden. Die Lampe
wird in ihrer Fassung von hinten in den Reflektor ein-
gesetzt. Die Kabel werden Uber einen Stecker ange-
schlossen. Streuscheibe und Reflektor sind beim
Bosch-Scheinwerfer trennbar, beim CEV-Schein-
werfer bilden sie eine unteilbare Einheit.

Die beiden obigen Scheinwerfer kdnnen nicht mit
Halogenlampen versehen werden. Am Bosch-
Scheinwerfer sitzen beidseits des Ziindungskontak-
tes je eine Kontrollampe; diese sind von der Innen-
seite des Gehduses her zugéanglich.

Das Zerlegen der 160,180 und 200 mm-Bosch-Halo-
gen-Scheinwerfer bereitet keine Schwierigkeiten.
Frontring und Scheinwerfereinsatz sind auf das Ge-
hduse aufgesteckt. Am 160 mm-Scheinwerfer die
Federzunge an der Unterseite des Frontrings mit ei-
nem Schraubendreher hochdricken und den Front-
ring abziehen. An den ubrigen Scheinwerfern muss
zum Abnehmen des Frontrings die Kreuzschlitz-
schraube entfernt werden. Beide Kabelstecker von
den Lampen abziehen. Beide Drahtbigel I6sen, mit
denen die Halogenlampe im Reflektor festgehalten
wird, und die Lampe vorsichtig ausbauen. Das



%‘% : Bild 182
My Der Bosch-Scheinwerfer eines dlteren Modells mit Ziindungsschal-
ter im Scheinwerfergehduse, dazu die Heckleuchte (USA-Ausfiih-
rung)

Bild 183
Der CEV-Scheinwerfer aus dem Jahre 1973
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Bild 184
Der nach 1973 an allen Maschinen eingebaute Bosch-Scheinwerfer
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Bild 185

Der Carello-Scheinwerfer der SFC (1975 und in anderen Jahren ein-

gebaut)

Lampenglas darf nicht mit den Fingern berthrt wer-
den. Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.
Die Halogenlampe kann nur auf die einzig richtige Art
eingesetzt werden. Die Standlichtlampe steckt mit ih-
rem Bajonettsockel in ihrer Fassung.

= Mit der Zeit kbnnen die Kontaktzungen im Lampen-
stecker ermiiden, wodurch gréssere Ubergangswi-
derstdnde entstehen. In einem solchen Fall muss der
Stecker ersetzt werden.

« Halogenlampen sind recht kostspielig und lehremp-
findlich. Es empfiehlt sich, stets eine gut gepolsterte
Ersatzlampe mitzufiihren. Setzen Sie an alteren Ma-
schinen nicht 20 W Halogen-Standlichtlampen ein,
ohne sich im Schaltplan Gberzeugt zu haben, dass
dies mdglich ist.

* Im Laufe der Jahre wurde die Scheinwerferbefesti-
gung mehrfach geédndert. Alle sind so konstruiert,
dass sie Vibrationen von den Lampen fernhalten; be-
sonders empfindlich sind in dieser Beziehung Halo-
genlampen. Andern Sie deshalb die Originalbefesti-
gung nicht.

« Die frihen Scheinwerfer ohne Halogenlampen sas-
sen zwischen Haltern, die starr an den Gabelrohren
befestigt waren (GT, S und SF bis 1972). Zum Aus-
bauen der Halter muss die obere Gabelbriicke abge-
nommen werden. Der Scheinwerfer ist an jeder Seite
mit einer Schraube mit Unterlagscheibe an einem
Halter befestigt.

» Der Halogenscheinwerfer der SF ist mit zwei Gum-
mibuchsen an den Befestigungsrohren tiber den
Standrohren angehéngt. Die Richtungsblinker kén-
nen in die gleiche Befestigung einbezogen sein.

* Am besten stossgedampft ist die Scheinwerferbefe-
stigung der GTL und der Dreizylinder; diese Befesti-
gung ist weit besser als alle anderen (Bild 186). Sie
kann auch an den anderen Maschinen bentzt wer-
den, aber nur zusammen mit den 180/200 mm-
Scheinwerfern.

* An der SFC sitzt der Scheinwerfer in einem Gummi-
ring zu vorderst in der Verkleidung, eine zuséatzliche
Befestigung erfolgt mit mehreren Schrauben. Von
hinten ist ein Deckel an den Gabelrohren befestigt.
Nach dem Abnehmen dieses Deckels sind Schein-
werfer und Standlampe zugénglich.
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4.3 Richtungsblinker

= Richtungsblinker werden mit Ausnahme der SFC seit

Ende 1973/Anfangs 1974 an allen Maschinen ange-
baut. Die Befestigung erfolgt auf die verschiedensten
Weisen. Die Gehause aus verchromtem Kunststoff
sind ziemlich zerbrechlich, und die Schraubenge-
winde reissen leicht aus. Das Abnehmen der Streu-
scheibe und der Austausch der Lampen bereitet
keine Schwierigkeiten. Einige Vorsicht ist nétig, um
Beschadigungen zu vermeiden.

Der Blinkgeber von Lucas (von einem Mini) sitzt in ei-
nem stossgedampften Halter unter der linken Seiten-
verkleidung. Die Befestigung erfolgt an der Unter-
seite mit einer Mutter. An der anderen Seite sitzen
drei Kabelstecker. Der Einbau ist etwas mihsam. Die
Blinkgeber arbeiten recht zuverléassig, wenn sie rich-
tig eingebaut und angeschlossen werden.

Bild 186
Scheinwerfer- und Blinkerbefestigung an der Dreizylindermaschine.
Die Gummipuffer sitzen unter dem dreieckigen Scheinwerferhalter



4.4 Schlussleuchte und
Nummerschildhalter

= An allen Laverdas ausser der SFC bilden die Schluss-
leuchte und der Nummernschildhalter eine Einheit.
Es wurden drei verschiedene Schlussleuchten ein-
gebaut, zwei eckige und eine runde. An der SFC ist
die runde Schlussleuchte direkt an der Kunststoff-
sitzbank befestigt, ebenso das Nummernschild.

= Die Streuscheibe ist mit zwei langen Schrauben am
Leuchtengehéduse befestigt. Die Schraubengewinde
Im Gehéause reissen leicht aus, wenn man den
Schraubendreher zu kréftig anpackt. Die Lampe sitzt
mit einem Bajonettsockel in der Fassung.
Schlussleuchte und Nummernschildhalter, an vielen
Maschinen zusammen mit den Auslegern der Rich- Bild 189
tunng"nker’ sind mit Schrauben an der Schutz- An neueren Dreizylindern erfolgt die Masseverbindung der hinteren
blechhalterung befestigt (Bilder 188 bis 191). Richtungsblinker unter der Sitzbank

Bild 187 Bild 190
Ein neuerer, ,eckiger« Richtungsblinker von CEV mit Seitenreflektor ~ Nummernschildhalter und Schlussleuchte in USA-Ausfiihrung. Die
fur die USA-Ausfiihrung meisten Dreizylinder sind mit eckigen Schlussleuchten ausgerustet,

aber ohne Seitenreflektoren

Bild 188 Bild 191

Eine 79er Jota mit Befestigung der eckigen CEV-Blinker am Halte- Die Schlussleuchte der friihen Zweizylinder
griff. An anderen Modellen kdnnen die Blinker anderswo befestigt
sein
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4.5 Seitenreflektoren

Gewisse Maschinen wurden mit Seitenreflektoren aus-
gerustet, vor allem fir den Export nach den USA be-
stimmte. An Maschinen mit Richtungsblinkern sitzen
diese Reflektoren meistens seitlich in den Richtungs-
blinkern (Bild 187), an alteren Maschinen an den
Scheinwerferhalterungen. Die SFC ist mit Reflektoren
an der Verkleidung versehen.

4.6 Signalhorn

« Laverda pflegt seine Motorrader von jeher mit lauten
Signalhérnern auszurtsten. 1970 baute Laverda als
erstes Werk die besonders lauten Fiamm-Hérner ein
(Bild 192).

« Die alteren Zweizylinder einschliesslich aller GT und
SFC waren mit konventionellen Bosch-Aufschlag-
hdrnern ausgerustet, die an Federstahlauslegern un-
terhalb des Steuerkopfes montiert waren. Alle SF,
GTL und einige SFC von Rahmennummer 4306 an
waren mit einem Paar der erwdhnten Fiamm-Hérner
an der gleichen Stelle ausgerustet, ebenfalls mit Be-
festigung an Auslegern, um Vibrationen von den
schweren Hornern fernzuhalten. Der Anschluss er-
folgte Uiberein Relais. Beim Einbau muss man darauf
achten, dass die Horner auch bei starkeren Vibratio-
nen weder Motor noch Rahmen beriihren. Die Off-
nungen mussen leicht nach unten zeigen, damit kein
Wasser eindringen kann. Das Relais befindet sich
oberhalb der Hérner, es wird mit der gleichen
Schraube stossgeddmpft befestigt wie die Ausleger
der Signalhérner.

 Die Dreizylindermaschinen sind mit flachen Vox-
bell-Aufschlaghérnern ausgeristet, die ebenfalls
sehr laut tdnen. Sie werden nicht Uiber ein Relais be-
tatigt. Bis Rahmennummer 3135 waren die Hérner an
der gleichen Stelle wie bei den Zweizylindern eben-
falls an Auslegern befestigt, spater wurden sie tUber
dem.OIkUhIer befestigt, dann wegen einer Anderung
des Olkuhlers an der unteren Gabelbrlicke, weit nach
vorn gerlickt. Mit der Einfiihrung der 1200er wurden
die Signalhérner an allen Dreizylindern an den vorde-
ren Rahmenrohren in Héhe der Biegung derAuspuff-
rohre befestigt, ebenfalls an Auslegern zur Schwin-
gungsisolation.

4.7 Batterie

* Im Laufe der Zeit wurden verschiedene Batterien
eingebaut (siehe Kapitel 3.1). Die Batterie ist gent-
gend gross und erfillt ihre Aufgabe zuverlassig. Bis
Mitte 1978 hatten die Batterien das konventionelle
schwarze Kunststoffgehduse, die neueren haben ein
weisses Kunststoffgehduse. Die Batterien wurden
speziell fur die betreffenden Maschinen konstruiert,
und es ist nicht einfach, eine passende Batterie einer
fremden Marke zu finden.
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= Die Batterie sitzt in der Mitte der Maschine unter den

Seitenverkleidungen, bei neueren Zweizylindern hin-
ter dem Luftfilter, bei dlteren Maschinen dartber. Der
Batteriehalter ist mit Schaumstoff ausgepolstert, und
die Batterie wird von einer Gummistrippe festgehal-
ten.

= Zum Ausbauen der Batterie die Seitenverkleidungen
abnehmen und/oder die Sitzbank abheben, und zu-
erst den Masseanschluss, dann den positiven An-
schluss abklemmen. Die Gummistrippe aushangen
und lose hdngen lassen. An neueren Modellen den
Batteriedeckel 16sen und vorsichtig nach rechts aus-
bauen. Man kann auch mit einem schlanken Schrau-
bendreher Batteriedeckel und -klemmen gemeinsam
abhebeln. Die Batterie sorgféaltig ausbauen, bei alte-
ren Maschinen nach oben, bei neueren nach rechts.
Auf den Entliftungsschlauch achten. Er muss even-
tuell herausgezogen werden. Der Ausbau ist nicht
ganz leicht, weil nur wenig Raum zur Verfigung steht
und die Batterie recht schwer ist.

= Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Auf

richtige Ausrichtung aller Teile, gute Polsterung und
Befestigung achten. Der Entliftungsschlauch muss
frei minden, Saureddmpfe durfen weder an den
Rahmen noch an die Auspuffanlage gelangen.

= An der SFC sitzt die Batterie in einer gummigelager-

ten Halterung. Ausbau und Einbau erfolgen sinnge-
mass wie oben beschrieben.

= Der Batteriehalter der Zweizylindermaschinen ist
herausnehmbar. Er ist am Rahmen, am Luftfilter und
am hinteren Schutzblech festgeschraubt.
Der Batteriehalter liegt an der Hinterseite am Werk-
zeugfach an. Halter und Fach kénnen nach dem Her-
ausnehmen der Batterie leicht ausgebaut werden.

= Im Dreizylinder sitzt die Batterie in einem mit
Schaumstoff gepolsterten eingeschweissten Halter.
Sie wird ebenfalls mit einer Gummistrippe befestigt.
Trotzdem diese Batterie schwer ist, kann sie leichter
als beim Zweizylinder ausgebaut werden, da sie nicht

Bild 192

Die berihmten Fiamm-Signalhdrner der Zweizylinder. Die >fla-
chen< Voxbell der Dreizylinder sind ebenso laut.



allseitig vom Rahmen eingeschlossen ist. Der Aus-
bau erfolgt sinngeméass wie bei der Zweizylinderma-
schine.

« Die Batteriewartung wurde im Kapitel 1.6.2.1 behan-
delt. Hier folgen noch einige weitere Bemerkungen.
Ziehen Sie die Batterieklemmen nicht zu fest an,
sonst kann das Batteriegehduse beschéadigt werden.
Nach dem Abklemmen der Anschliisse kénnen die
Metallteile leicht mit Vaselin eingefettet werden. Auf
feste Masseanschlisse achten und die Schutzkap-
pen immer aufsetzen.

= Weder an der Zweizylinder- noch an der Dreizylin-
dermaschine kann der Lichtmaschinenregler be-
schadigt werden, wenn die Batterie in eingebautem
Zustand und am Bordnetz angeschlossen geladen
wird. Achten Sie aber sorgfaltig auf die richtige Po-
lung des Ladegerétes (+ an + und - an -).
Der Ladestrom soll 110 der Batteriekapazitat in Ah
nicht Gbersteigen, d. h. 2,5 bis 3,5 A, und dies nicht fur
mehr als 5 bis 10 Stunden. An neuen Batterien be-
tragt die maximale Ladespannung 2,6 V pro Zelle, an
alteren Batterien weniger. Entladen Sie die Batterie
nichtvollstéandig, lassen Sie sie vor allem nichtentla-
den herumstehen, tUberladen Sie sie nicht und er-
warmen Sie die Batterie beim Laden nicht iber45° C.

= Langere Zeit unbenitzte Batterien miUssen regel-
massig auf ihren Ladezustand geprift und geladen
werden. Der Ladezustand wird mit einem Saureheber
mit eingebautem Ardometer (Dichtemesser) geprift,
wie sie im Zubehérhandel erhaltlich sind.

= Korrodierte Batterieanschlisse kénnen am besten
mit einer Messingdrahtburste gereinigt werden.

= Falls bei einem Sturz S&ure auslauft, muss nicht de-
stilliertes Wasser, sondern Batteriesaure (Schwefel-
saure mit der Dichte 1,26 bis 1,28) nachgefiillt wer-
den.

* Wenn die Batterie stédndig viel Wasser verbraucht,
wird sie mdglicherweise Uberladen. Lassen sie in
diesem Fall ihre elektrische Anlage von einem Fach-
mann Uberprifen.

4.8 Verkabelung

« An den Laverdas ist die Verkabelung sorgféltig ent-
worfen und ausgefiihrt. Kabel und Stecker sind von
bester Qualitat, die meisten stammen von Bosch, ei-
nige nattrlich auch von italienischen und japani-
schen Herstellern. Der Kabelbaum ist mit Kunststoff
Uberzogen und lauft an den giinstigsten Stellen dem
Rahmen entlang. Er darf jedoch nirgends scheuern.
Die kritischste Stelle ist die Umgebung des Steuer-
kopfes.

« Folgende Stellen missen sorgfaltig tberwacht wer-
den: Steckverbindungen der Zindspulen an den
Zweizylindern; Instrumentenanschlisse; die Umge-
bung der vorderen Tankbefestigung; die Innenseite
des hinteren Schutzbleches mit den Leitungen zur
Schlussleuchte; Masseverbindung der Richtungs-
blinker an ihren Auslegern; Kabelanschlisse an der
zentralen Klemmenleiste; Kabelanschlliisse an die
Wechselstromlichtmaschine der Dreizylinder.

= Beachten Sie bei Arbeiten an der elektrischen Anlage
auch folgende Punkte: Falls sich eine Steckverbin-
dung nicht leicht trennen lasst, tragt sie ihnren Namen
zu Unrecht; benltzen Sie Kabelbinder aus Nylon, nie
aus Metall oder Isolierb&nder; verbinden Sie nie zwei
Kabel durch Verdrillen miteinander, benttzen Sie
entweder Stecker oder verloten Sie beide Enden; alle
Anschlussstellen entweder mit PVC-Band oder
Kunststoffkappen abdecken; knicken Sie keine Lei-
tungen, und verlegen Sie keine Leitungen um
scharfe Ecken; bauen Sie kein elektrisches Zubehor
an, ausser Sie kdénnen es so gut, wie es auch das
Werk tun wiirde.

= Vergleichen Sie bei der Defektsuche die Kabelfarben
mit den Angaben im betreffenden Schaltplan. Benit-
zen Sie einen Spannungsprufer in Form eines
Schraubendrehers oder einer Prifspitze mit einge-
bauter Priflampe. Suchen Sie zundchst nach Unter-
brichen an den wahrscheinlicheren, dann an den
unwahrscheinlicheren Stellen, anschliessend nach
Korrosionsstellen und zuletzt nach Kurzschlissen.
An einigen Maschinen ist der Abblendschalter zum
Umschalten von Fern- auf Abblendlicht falsch ange-
schlossen. Dies hat jedoch keine weitere Bedeutung.

4.9 Sicherungen

Der Sicherungskasten sitzt bei den Zweizylindern und
den Dreizylindern mit HKZ hinter der linken Seitenver-
kleidung, bei den Dreizylindern mit BTZ unter der Sitz-
bank in der N&he der Batterie - es handelt sich um das
Kéastchen mit der Rdndelmutter in der Mitte des Deckels
(Bild 193). An den Dreizylindern mit HKZ enthélt der Ka-
sten zwei Sicherungen, an allen Ubrigen Modellen vier.
Es handelt sich um gewdhnliche Autosicherungen, der
Sicherungswert ist am Boden des Sicherungskastens
angeschrieben. Den Sicherungskasten vor dem Einset-
zen neuer Sicherungen reinigen, es sammelt sich leicht

Bild 193
Die Sicherungen einer alteren Zweizylindermaschine mit abgenom-
menem Deckel
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Schmutz darin an. Ersetzen Sie nie eine durchgebrannte
Sicherung durch eine starkere, Sie kénnten damit
schweren Schaden anrichten. Vorsichtige Fahrer fiih-
ren immer einige Ersatzsicherungen mit.

4.10 Gleichstromlichtmaschine und
Regler (Zweizylinder)

* Die Gleichstromlichtmaschine ist an der Vorderseite
des Kurbelgehduses befestigt und wird an der rech-
ten Motorseite von einem Riemen angetrieben. Es
handelt sich um eine &hnliche Maschine, wie sie im
VW-Kafer eingebaut war. Sie ist recht kraftig und ar-
beitet zuverlassig, ihr einziger Nachteil ist ihr hohes
Gewicht. Der Austausch des Riemens wurde im Kapi-
tel 1.6.7 beschrieben. Der Riemen wird durch einen
Deckel geschitzt, unter dem auch die Kraftibertra-
gung des Anlassers und der Anlasserfreilauf sitzen.
Den mit vier Schrauben mit Unterlegscheiben befe-
stigten Lichtmaschinendeckel abnehmen. Fir wei-
tere Arbeiten an der Lichtmaschine muss zuerst die
Batterie abgeklemmt werden. Zum Ausbauen der
Lichtmaschine den Riemen mit einem Schrauben-
dreher abhebeln. Die Kabelanschliisse abklemmen;
sie sind verschieden ausgebildet und deshalb un-
verwechselbar. Die Lichtmaschine ist mit zwei
Spannbandern am Kurbelgehause befestigt. Die vier
Muttern mit Unterlagscheiben entfernen und die
Lichtmaschine mit ihnrem Deckel abnehmen. Die bei-
den Unterlagen verbleiben am Kurbelgeh&use.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.

* Ausser dem Austauschen der Kohlebursten und dem
Reinigen des Kollektors kann nicht viel fur die Licht-
maschine getan werden. Zum Abnehmen der Rie-
menscheibe muss zuerst die Mutter von der Achse
abgeschraubt werden, indem man die Riemen-
scheibe zwischen weichen Backen in einem
Schraubstock einklemmt.

Bild 194
An der SFC sitzt der Lichtmaschinenregler vor der Batterie
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= Um Zugang zu den Birsten zu erhalten, die beiden

langen Schrauben ausschrauben und herausziehen.

Den Deckel vorsichtig abziehen und die Birsten und

ihre Anschlisse prifen. Neue Birsten sind 19 mm

lang. Wenn sie auf 9 mm Lange abgenutzt sind, mis-

sen sie ersetzt werden. Bei der Montage neuer Bir-

sten auf die richtige Anordnung der Isolation achten.

Eine Sichtprifung des Kollektors vornehmen. Den

Kollektor mit ganz feinem Schmirgeltuch reinigen

und wenn noétig die Nuten zwischen den Kollektorla-

mellen mit einer feinen Feile oder einem Sageblatt

nachschneiden. Alle Fett- und Schmutzspuren mit

einem benzingetrankten Lappen entfernen.

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihen-

folge und bereitet keine Schwierigkeiten.

Der Lichtmaschinenregler hélt die Lichtmaschinen-

spannung konstant. Er sitzt zwischen den oberen

Rahmenrohren in der N&he der Batterie (Bild 195) auf

einem Gummistreifen. Bei einem Defekt kann er

nicht instandgesetzt werden, denn er ist dicht ver-

schlossen. Fur Fachleute folgen einige Angaben, die

fur die Prifung der Lichtmaschine nutzlich sind:

- Widerstand der Feldwicklung 3,5 Ohm

- Leistung 150 W bei 14 V

- Einschaltdrehzahl 1450 U/min

- Normaler Ladestrom 7,5 A bei 1700/1850 U/min

- Hochststrom 11 A bei 2100 U/min

-®PBnnung am Regler 13,8 bis 14,8 V£ 0,2 V bei ei-

Stromvon 7,5 A

- Strom von 16,5 A bei einer Spannung von 12,7 bis
13,7 V und einer Drehzahl von 5500 U/min

Bei Defekten empfiehlt sich die Priifung der Lichtma-

schine auf einer Prifbank (zusammen mit dem Reg-

ler) in einer Autoelektrikwerkstatt. Die Prifung er-

folgt wie bei einer Auto-Lichtmaschine.

Die Polizeimodelle der GTL wurden gelegentlich mit

einer riemengetriebenen  Wechselstromlichtma-

schine ausgerustet, um zum Betrieb von Funkausri-

stungen und anderem Zubehér bereits bei niedriger

Drehzahl gentigend elektrische Leistung zur Verfu-

gung zu haben. Unter Alltagsbedingungen ist diese

[ ™

Bild 195
Der Lichtmaschinenregler zwischen den beiden oberen Rahmenroh-
ren muss auf Gummi gelagert sein



Mehrleistung unnétig, deshalb wird die Wechsel-

strommaschine an dieser Stelle nicht beschrieben.

Ein Umbau von der Gleichstrom- zur Wechselstrom-

lichtmaschine ist zu vernlinftigen Kosten nicht mog-
lich.

411 Wechselstromlichtmaschine
(Dreizylinder)

* Die Wechselstromlichtmaschine wird den Gbrigen
hervorragenden Eigenschaften der Laverdas nicht
ganz gerecht. Sie ist zu schwach und gibt erst bei re-
lativ hoher Motordrehzahl gentigend Leistung ab. An
den neuesten Maschinen ist das Problem mit der
20 W-Standlichtlampe (fur Tagesfahrt) gelost.

* Die Lichtmaschine ist ein Serienfabrikat von Bosch.
Infolge der kleinen Stiickzahlen konnte keine spe-
zielle Lichtmaschine fiir die Laverdas zu einem trag-
baren Preis entwickelt werden. Die altesten Dreizy-
linder waren mit einer 100 W-Lichtmaschine ausge-
ristet, spéater folgte eine 100/23 W-Anlage, darauf
eine 140 W-Anlage, und heute ist man bei 150 W an-
gelangt (nur mit BTZ). Die drei ersten Anlagen waren
nicht mit einem Regler, sondern nur mit einem

Bosch-Gleichrichter ausgertistet. Die letzte Ausfiih-
rung mit 150 W enthalt einen Regler. Alle Ausfihrun-
gen sind einander sehr dhnlich, dank der ange-
schriebenen Leistung sind sie jedoch eindeutig von-

einander unterscheidbar. Altere Lichtmaschinen

kénnen durch neuere ersetzt werden, jedoch immer
nur zusammen mit dem entsprechenden Gleichrich-

ter. Falls an einer Maschine mit HKZ eine 150 W -
Lichtmaschine eingebaut wird, muss sie mit dem
Gleichrichter der 140 W-Anlage betrieben werden.

* Ein unerfreuliches Kapitel bilden die entladenen Bat-
terien an &lteren Dreizylindermaschinen. Falls sie
eine Maschine mit Jahrgang vor 1979 fahren, emp-
fiehlt sich jedenfalls die Anschaffung eines Batterie-
ladegerites, mit dem Sie Ihre Batterie je nach Beniit-

zungsmodus der Maschine mehr oder weniger héu-
fig nachladen. Sie werden bald erfahren, dass sich
die Batterie bei niedertourigem Fahren mit einge-
schaltetem Scheinwerfer entladt.

Die Wechselstromlichtmaschine der Dreizylindermo-
toren ist sehr einfach aufgebaut und entsprechend
einfach zu prifen und instandzusetzen. Die Lichtma-
schine sitzt unter dem Lichtmaschinendeckel am
rechten Kurbelwellenende. Dies ist der Deckel, der
bei scharfer Kurvenfahrt als erster den Strassenbelag
aufkratzt. Nach dem L&sen der Deckelschrauben
lasst sich der Deckel ohne weiteres abnehmen.
Zum Abschrauben der Mutter mit Linksgewinde
muss der Motor blockiert werden. Bei eingebautem
Motor erfolgt dies am einfachsten, indem man den 5.
Gang einlegt und die Hinterradbremse betatigt. Bei
eingebautem Motor geht man nach Bild 114 oder 115
vor. Zum Abziehen des Rotors benétigt man den
Spezialabzieher 618 18034 von Laverda, (Bild 197). An
alteren Maschinen sitzt hinter dem Schwungrad eine
Feder. Die Grundplatte unter dem Rotor tragt funf
Spulen, drei davon gehéren zur Lichtmaschine. Zu-
erst die beiden schwarzen (HKZ) oder silberfarbenen
(BTZ) Spulen abklemmen, die zur Ziindanlage geho-
ren. Die beiden horizontalen Spulen enthalten eine
innere Wicklung fur die Beleuchtung und eine &us-
sere Wicklung fiir die Ladeanlage (oben), bzw. eine
Ladewicklung (unten). Siehe dazu auch die Schalt-
plane. Die drei zuletzt erwahnten Spulen kénnen ein-
zeln ausgebaut werden. Sie sind mit je zwei Schrau-
ben befestigt. Ein Autoelektriker ist ohne weiteres in
der Lage, ihre Funktion zu prifen. Die Statorplatte
|&sst sich ebenfalls leicht ausbauen, nachdem man
die Kabel an der Klemmenleiste unter dem Tank ge-
|6st hat (Siehe dazu auch im Kapitel Gber die Zin-
dung). Der innere Lichtmaschinendeckel ist mit einer
Beluftungso6ffnung versehen. Frihere Modelle hat-
ten teils diese Entliftungséffnung nicht, teils waren
sie nicht mit dem Schutzgitter versehen (Bild 196).
Durch die Offnung werden die Spulen gekihit; es
empfiehlt sich, ein Schutzgitter einzusetzen, falls

Bild 196 Bild 197
Das Schutzgitter der Liftungsoffnung an der Lichtmaschine des  Abziehen des Schwungrades/Lichtmaschinenrotor mit Spezialab-
Dreizylinders muss immer eingesetzt sein, sonst kénnen Steine ein- zieher

dringen
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kein solches vorhanden ist. Die Lichtmaschinenka-
bel werden durch einen Gummistopfen im Kurbelge-
h&use festgehalten, der richtig eingesetzt werden
muss (Bild 198), sonst werden die Kabel durchge-
scheuert. An der Lichtmaschine gibt es nicht viel zu
prifen; entweder arbeitet sie, oder eine Wicklung ist
unterbrochen, und dann arbeitet sie nicht. Man muss
in Kauf nehmen, dass sie die Batterie nicht immer ge-
laden zu halten vermag. Falls die Statorgrundplatte
abgenommen wurde, muss nach dem Einbau der
Zundzeitpunkt gepruft werden (Bild 199).

4.121 Zweizylinder (Nippon Denso)

<« Die Anlasserdrehzahl wird zweifach untersetzt, ein-

mal im Verhaltnis 1:4,76 durch ein Planetengetriebe
im Inneren des Anlassers, dann im Verhaltnis 1:2,42
durch die Antriebskette. Der Motor wird tiber einen
Freilauf mit 3 oder 6 Rollen durchgedreht, der mit der
Riemenscheibe zum Antrieb der Lichtmaschine zu-
sammengebaut ist.

Zum Ausbauen des Anlassers muss zuerst der Licht-
maschinendeckel abgenommen werden. Beide Bat-

terieanschliisse abklemmen. Beide Befestigungs-
schrauben des Anlassers am Kurbelgehduse entfer-
nen. Fir die obere Schraube auf der Seite des Olpeil-
stabes benlitzt man am besten einen Steckschlissel.
Die zweite Schraube ist von der anderen Seite her
eingesetzt und ist normalerweise durch den Licht-
maschinendeckel verdeckt. Es ist nicht die andere
Schraube an der Unterseite des Anlassers auf der
Seite des Olpeilstabes. Den Olpeilstab herausziehen
und die Offnung mit einem Lappen verschliessen. Mit
einer Sicherungsringzange den Sicherungsring ab-
nehmen, mit dem das Kettenritzel auf seiner Welle

U 18

4.12 Anlasser

Da keine der in dieser Anleitung besprochenen Maschi-
nen mit einem Kickstarter ausgerustet ist, muss man
sich ganz auf den elektrischen Anlasser verlassen kon-
nen. Die Anlasser von Nippon Denso und Bosch sind
einfach und robust aufgebaut und arbeiten sehr zuver-
lassig, wenn man ihnen die nétige Pflege angedeihen
lasst, und wenn sie beim Waschen nicht mit Wasser ge-
fallt werden.

Bild 198 Bild 199

Dieser Gummistopfen muss in der richtigen Orientierung eingesetzt Beim Einbau der Grundplatte miissen die beiden gezeigten Marken
werden, sonst scheuert er nach dem Aufsetzen des Schwungrades aufeinander ausgerichtet werden

das Kabel durch

Bild 200 Bild 201

Einbau der endlosen Anlasserkette Die Nut im Anlasserfreilauf muss auf den Keil ausgerichtet werden
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befestigt ist. Mit einem Hauthammer vorsichtig auf
das Ritzel klopfen und den Anlasser von der linken
Seite her unterstiitzen und ausbauen. Das Kettenrit-
ze) und die Kette entgegennehmen.

Prifung und Zerlegen des Anlassers erfolgen in glei-
cher Weise wie bei der Lichtmaschine des Zweizylin-
ders. Neue Birsten sind 16,7 mm lang, sie sollten er-
setzt werden, wenn sie auf 10 mm abgenutzt sind. Die
Federkraft auf die Birsten soll etwa 0,8 bis 0,9 kp be-
tragen. Der Kollektor wird wie bei der Gleichstrom-
Lichtmaschine instandgesetzt. Der Einbau des An-
lassers erfolgt in umgekehrter Ausbaureihenfolge.
Der Ausbau des Freilaufs ist in Kapitel 1.6.5.3 be-
schrieben.

Der Anlasser wird Uber ein Relais mit Strom versorgt;
es sitzt unter der linken Seitenverkleidung neben
dem Sicherungskasten (Bild 203). Der Anlasser be-
noétigt eine Spannung von mindestens 7,5 V, und
beim Driicken des Anlasserknopfes sollte vom Relais
her ein lautes Klicken zu héren sein. Arbeitet das Re-
lais nicht, dann Gberbriickt man das Relais und priift,
ob der Anlasser jetzt arbeitet. Dreht sich jetzt der An-
lasser, dann liegt der Fehler am Relais oder an der
Verdrahtung. Die Relaiskontakte kénnen mit der Zeit
feucht werden und verschmutzen; sie sollten gele-
gentlich mit feinem Schmirgeltuch gereinigt werden.
Noétigenfalls ist das Relais zu ersetzen. Arbeitet der
Anlasser auch mit einem neuen Relais nicht, ist die
Kontaktgabe am Anlasserdruckknopf des Lenkers zu
prufen. Liegt dort auch kein Fehler vor, dann muss
der Anlasser ausgebaut und gepruift werden.

Es kann vorkommen, dass beim Fahren oder Stehen
in starkem Regen der Anlasser mit Wasser voll4uft.
Prifen Sie deshalb, ob die Ablauféffnung in der
Mulde des Kurbelgehduses, in der der Anlasser sitzt,
nicht verstopft ist.

4.12.2 Dreizylinder (Bosch)

* Der Anlasser des Dreizylinders gleicht in vielen Teilen
jenem des Zweizylinders, aber der Ausbau ist etwas
einfacher. Zuerst die Batterie, dann die Anlasserka-
bel abklemmen. Die obere Inbusschraube an der linken

Seite, die am nachsten beim Zylinderblock liegt,
mit einem langen Innensechskantschliissel ab-
schrauben. Die andere Schraube von der anderen
Motorseite her I6sen. Diese Schraube sitzt nicht un-
ter einem Deckel. Nun kann der Anlasser vorsichtig
herausgezogen werden. Der Anlasser ist mit einer
Dichtung versehen. Der Ausbau des Freilaufs wird im
Kapitel 4.14 Gber die Zindung beschrieben, weil vor
dem Freilauf noch das Schwungrad (Lichtmaschi-
nenrotor) und die Grundplatte ausgebaut werden
missen. Der Freilauf benétigt keine besondere War-
tung.

Das Anlasserrelais der Dreizylinder mit HKZ sitzt in
der Ndhe des hinteren Tankendes, es ist nach dem
Anheben der Sitzbank zuganglich. An Maschinen mit
BTZ sitzt das Relais zwischen Batterie und Luftfilter-
gehéduse.

Wartung und Instandsetzung von Anlasser und Re-
lais erfolgen gleich wie beim Zweizylinder (Kapitel
4.12.1).

4.13 Zindung - Zweizylinder

(ausser neuere SFC)

» Die Wartungsarbeiten an der Ziindung einschliess-

lich Austausch der Unterbrecherkontakte und Ein-
stellen des Zindzeitpunktes wurden im Wartungs-
kapitel 1.6.3 beschrieben. Achten Sie genau auf den
Einsatz der richtigen Ziindkerzen. Am besten bewah-
ren sich Champion N2. Fir die Zweizylinder mit nied-
riger Verdichtung kann man Bosch W250T2 verwen-
den, fur alle Maschinen ausser den S und SFC mit
sehr hoher Verdichtung auch NGK B9EV. Alle diese
Kerzen haben einen sehr hohen Warmewert, d. h. sie
sind sehr kihl, und missen entsprechend verwendet
werden. Lassen Sie sich nicht irgendwelche andere
sogenannte gleichwertigen Kerzen aufschwatzen,
um eventuelle Schwierigkeiten zu beheben. Sie fal-
len damit nur vom Regen in die Traufe. Bei richtiger
Motoreinstellung bereiten lhnen die erwahnten Ker--

Bild 202 Bild 203

Abziehen des Anlasserfreilaufs mit Spezialwerkzeug am Zweizylin-  Das Anlasserrelals eines 72er Zweizylinders. Bei spateren Ausfiih-

der rungen sass das Relais nicht mehr unter der Seitenverkleidung, die
Batterie war nicht mehr langs eingebaut und das Luftfilter fehlte
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zen keine Schwierigkeiten mit Verrussen, ausser viel-
leicht bei l&ngerem Betrieb ausschliesslich im Stadt-
verkehr. Alle Laverda-Motoren sind zum richtigen
Ausfahren gebaut. Schmieren Sie die Kerzenge-
winde mit etwas Graphitfett, und setzen Sie immer
neue Dichtscheiben ein. Die Kerzen werden bis zu ei-
nem Moment von 27 Nm angezogen. Die Kerzen tra-
gen ein Gewinde 14 x 1,25 mm.

Die Original-Zindkabel und -Kerzenstecker sind die
besten, die auf dem Markt erhéltlich sind. Es hat des-
halb keinen Wert, sie gegen andere Fabrikate auszu-
tauschen. Nehmen Sie den Nippel vom Anschluss-
gewinde der Zindkerzen ab, aber benltzen Sie im-
mer den kleinen Gummiring an der Innenseite des
Kerzensteckers. Die Metallkappe Uber dem Stecker
dient zum Schutz und zu Abschirmung. Die Zindka-
bel enthalten eine durchgehende Metallseele und
sind im Kerzenstecker eingeschraubt. Ersetzen Sie
sie nicht durch sogenannte Widerstandskabel. Die
Zindkabel missen immer sauber sein und durfen
keine Knickstellen und Beschadigungen aufweisen;
sie mussen fest in die Zundspulen hineingesteckt
werden. Ersetzen Sie Kerzenstecker und Ziindkabel
immer paarweise.

* Die Bosch-Ziindspulen arbeiten sehr kraftig und zu-
verlassig. Sie sind mit Klemmschellen an den oberen
Rahmenrohren unterhalb des Tanks befestigt (Bild
204). Sie mussen genau in der gezeigten Weise befe-
stigt werden, da der Raum sehr beengt ist. Achten Sie
auf richtigen Sitz der Kabelanschlisse, nicht zu lose
und nicht zu fest, sonst kénnen die Stecker brechen.
Im Betrieb werden die Ziindspulen warm. Schalten
Sie deshalb die Ziindung aus, wenn der Motor nicht
lauft. Wickeln Sie die Zindspulen nicht in Lappen,
aber achten Sie auf den richtigen Sitz der Gummi-
kappen. Zum Schutz vor Feuchtigkeit kbnnen die
Zundspulen mit einem feuchtigkeitsverdrangenden
Spray behandelt werden.

* Es kdnnen auch andere Zindspulen benitzt werden,
aber die Original-Ziindspulen von Bosch sind die be-
sten. Der Primé&rstrom betréagt 1,3 A, der Widerstand
der Primarwicklung 3,6 bis 4,1 Ohm. Zum Prufen der
Spule missen die Kabel natirlich abgeklemmt wer-
den.

 Im Laufe der Jahre wurden verschiedene Ziindungs-
schalter eingebaut. Am unzuverldssigsten arbeitete
die dlteste Bauart an der Oberseite des Scheinwer--

fergehduses. Die spéateren Nippon Denso sind recht
zuverlassig. Bei Schwierigkeiten mit dem Schalter im
Scheinwerfergehduse kann man nicht viel anderes
tun als alle Kontaktflachen reinigen und alle Kabel-
anschlisse wieder festklemmen. Es scheint, dass die
Kontaktfedern mit der Zeit ermiden und brichig
werden. Bei anhaltenden Schwierigkeiten bleibt
nicht viel anderes Ubrig, als diesen Schalter zu Uiber-
briicken und einen anderen Schalter an passender
Stelle einzubauen. Eine Reparatur oder ein Ersatz ist
nicht méglich.

Der Nippon Denso-Schalter bildet eine dicht ver-
schlossene Einheit, die mit einem Gewindering an
der Instrumentengrundplatte befestigt wird. Der
Ausbau bereitet keine Schwierigkeiten. Eine Repara-
tur ist nicht méglich. Bei Schwierigkeiten kann etwas
Kontaktspray helfen. Die Schlisselnummer ist am
Schalter eingeschlagen. Ersatzschlissel sind erhalt-
lich.

Die Unterbrechergrundplatte ist mit zwei Kondensa-
toren versehen, die festgenietet sind. Zum Auswechseln milssen die Nigten ausgebohrt werden. Die

neuen Kondensatoren kénnen wieder mit Nieten
oder auch mit Schraube und Mutter befestigt wer-
den. Wechseln Sie nie einen Kondensator aus, ohne
die Unterbrechergrundplatte auszubauen. Es gibt
keine zuverldssige Mdglichkeit, einen Kondensator
einfach zu prifen. Im Zweifelsfall ersetzt man die
Kondensatoren und pruft die Auswirkungen. Ver-
brannte Unterbrecherkontakte deuten auf defekte
Kondensatoren.

Die Unterbrechergrundplatte ist zweiteilig; beide
Teile kdnnen gegeneinander verdreht werden, und
auf jedem Teil sitzt ein Unterbrecher (siehe Kapitel

1.6.3.1). Um Zugang zum Verstellmechanismus zu
erhalten, muss die Unterbrechergrundplatte ausge-
baut werden. Dazu muss der Unterbrecherdeckel
abgenommen und mussen die Kabel von den Unter-
brechern abgeklemmt werden. Die drei Befesti-
gungsschrauben der Unterbrechergrundplatte am
Motorgehduse entfernen und die Unterbrecher-
grundplatte sorgfaltig abziehen; dabei muss man

beide Unterbrecherschleifstiicke vom Unterbrecher-
nocken abheben. Der Verstellmechanismus unter
der Grundplatte ist mit zwei kleinen Schrauben an
der inneren Platte befestigt. Nach dem Ldsen dieser
beiden Schrauben kann der Verstellmechanismus
herausgezogen werden. Zum Ausbauen der inneren

Platte muss zuerst die Kurbelwelle blockiert werden,
indem man den 5. Gang einlegt und die Hinterrad-
bremse betétigt. Die Befestigungsschraube der inne-
ren Platte I16sen. (Falls die Grundplatte ohne den Pri-
marantriebsdeckel ausgebaut werden soll, muss sie
unbedingt mit dem Laverda-Spezialwerkzeug Nr.

61818976 abgezogen werden.) Nun kann der Priméar-

antriebsdeckel zusammen mit der inneren Platte und
die Olpumpe ausgebaut werden (Bild 131).

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihenfol-
ge. Auf den Mitnehmerkeil der inneren Platte achten.

Die innere Platte wird durch eine Wellendichtung ab-
gedichtet, die sich immer in einwandfreiem Zustand

Bild 204 ' befinden muss. Zum Einflihren der Nabe der inneren
Die beiden Ziindspulen des Zweizylinders von oben Platte durch den Dichtring muss die Nabe leicht ge-
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schmiert werden. Den Verstellmechanismus auf den
inneren Keil ausrichten. Beim Einsetzen der Unter-
brechergrundplatte die Gleitstiicke anheben.

Die Federn des Verstellmechanismus kénnen mit der
Zeit ermiden. Da keine Einzelteile erhéltlich sind,
muss der komplette Verstellmechanismus mit dem
Unterbrechernocken ersetzt werden, was nicht un-
bedingt ein Nachteil ist.

* Nach dem Einbau missen der Unterbrecherkontakt-

abstand und der Zundzeitpunkt eingestellt werden.
Ziehen Sie die Befestigungsschrauben der Unterbre-
chergrundplatte nicht zu fest an, sie sind sehr zer-
brechlich.

4.1.3.1 Priifung des Ziindzeitpunktes

mit Stroboskop

* Die in Kapitel 1.6.3.1 beschriebene statische Ein-

stellmethode bewahrt sich fur den Zweizylindermo-
tor ausgezeichnet. Die Stroboskopmethode wird an
dieser Stelle kurz beschrieben, weil damit auch die
Funktion des Zundverstellmechanismus gepruft
werden kann.

Den Unterbrecherkontaktabstand und den Zind-
zeitpunkt einstellen. Die Stroboskoplampe nach Her-
stellervorschrift an der Batterie und an der Zind-
kerze des rechten Zylinders anschliessen. Der Ker-
zenstecker muss wieder aufgesteckt werden.

Den Lichtmaschinendeckel abnehmen, den Motor in
Gang setzen und im Leerlauf mit 800-1000 U/min
laufen lassen. Die Lampe in die Néhe der Einstell-
marke an der rechten Seite des Kurbelgehduses hal-
ten. Die Marke PM der Kurbelwelle sollte mit der Ge-
hausemarke fluchten. Erscheint die Marke PM beim
Aufleuchten des Blitzes links von der Gehdusemarke,
dann ist der Ziindzeitpunkt zu frih. Falls nétig den
Motor abstellen und den Ziindzeitpunkt wie in Kapitel
1.6.3 beschrieben einstellen. Die Prifung am linken
Zylinder wiederholen.

Die Lampe wieder am rechten Zylinder anschliessen
und den Motor in Gang setzen. Mit steigender Mo--

tordrehzahl muss sich die Kurbelwellenmarke PM im
Gegenuhrzeigersinn bewegen, bei 2800-3100 U/min
soll die Marke A mit der Geh&usemarke fluchten.
Falls der Ziindzeitpunkt unstabil ist (wandert) oder
sich erst bei einer Motordrehzahl Gber 3100 U/min
stabilisiert, ist der Verstellmechanismus schwergan-
gig. Er sollte in diesem Fall ausgebaut und gereinigt
werden. Stimmt der statische Ziindzeitpunkt, ver-
stellt er sich aber schon bei niedrigen Drehzahlen
nach frih, oder klopft der Motor beim Beschleuni-
gen, dann sind die Verstellfedern erlahmt. Der Ver-
stellwinkel in Kurbelwellengraden betragt in Abhan-
gigkeit von der Drehzahl:

0° bei 850 - 1000 U/min
10° 1200 - 1550
20° 1680 - 2050
30° 2200 - 2650
40° 2800 3100

4.14 Ziindung - Dreizylinder und

neuere SFC

Die alteste Hochspannungs-Kondensatorziindung
von Bosch (HKZ, Bosch-Bezeichnung MHKZ) arbei-
tete im stdlichen Klima recht zuverlassig, im feucht-
kalten nérdlichen Klima traten gelegentlich Ausfalle
auf. Die Ursache lag am Kondenswasser im Elektro-
nikgehause mit daraus folgendem Ausfall des Thyri-
stors. In der zweiten Ausfiihrung wurde die Abdich-
tung verbessert und die Anschliisse von der Ober-
seite nach der Unterseite des Kastchens verlegt. Da-
mit waren alle Schwierigkeiten behoben. Mindestens
in England wurden alle alteren Maschinen mit der
neuen Zindung nachgertstet.

Die meisten Dreizylinder wurden mit der wartungs-
freien und in der Regel dusserst zuverlassigen HKZ
von Bosch ausgerustet. Die altere, oben erwdhnte
weniger zuverlassige Ausfiihrung wurde bis zur
Rahmennummer 3051 eingebaut. Die Anlage bezieht

Bild 205 Bild 206

Das Steuergerdt der HKZ von der anderen Seite. Am Rahmen eine
Masseverbindung

Die sehr zuverldssige Bosch-Elektronik des HKZ-Zindung, hier an
einer Jarama
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i hre Energie aus einer speziellen Spule in der Licht-
maschine; im Elektronikgehause wird die erzeugte
Spannung hochtransformiert und im richtigen Zeit-
punkt Uber den Thyristor zu den Ziundkerzen geleitet.

= An den 1200ern wird seit Mitte 1978, an den 1000ern

seit November 1978 eine Batterie-Transistorziindung
von Bosch eingebaut (BTZ genannt), deren Zind-
spulen zwar von Nippon Denso stammen. Bei diesem
System wird Niederspannung aus der Batterie tUber
die beiden Bosch-Verstarker den Zindspulen und
den Zindkerzen zugeleitet. Die Triggerspulen an der
Lichtmaschinengrundplatte geben das Signal zum
Ausldsen des Ziundfunkens. Diese Anlage arbeitet
sehr zuverlassig und wartungsfrei.

I'n diesem Kapitel wird auch der Anlasserfreilauf be-
schrieben, der hinter der Lichtmaschinengrund-

Bild 207

Laverdas Methode zum Priifen des Ziindzeitpunktes an einer Dreizy-
linder mit HKZ

1 Vorhandene Schwungradmarke

2 Gehausemarke fur den oberen Totpunkt
3 Marke fur den Zundzeitpunkt

4 Neue Marke gegenuiber der Marke 3

Bild 208
Laverdas Methode zum Priifen des Ziindzeitpunktes an einer Dreizy-
linder mit BTZ. Die Bedeutung der Zahlen ist die gleiche wie in Bild

207
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platte sitzt und erst nach dem Ausbau der Lichtma-
schine zugénglich ist.

= Vor jeder Arbeit an der Zindung muss unbedingt die

Batterie abgeklemmt werden. Der Ausbau von
Schwungrad und Grundplatte wurde im Kapitel 4.11

beschrieben. Auf der Grundplatte sitzen die beiden
Triggerspulen (Impulsgeberspulen) fir den Zind-
zeitpunkt. Die Dreizylinder-Zindanlage ist im
Grunde eine Zweizylinderanlage, denn beide dusse-
ren Kerzen ziinden gleichzeitig, wobei naturlich nur
eine etwas zum Zinden vorfindet. Die Ladespulen
kénnen von der ausgebauten Grundplatte abge-
nommen werden, doch muss die komplette Grund-
platte mit den Impulsgeberspulen ersetzt werden,
falls an einem dieser Teile ein Defekt auftritt.

= Auf der Kurbelwelle sitzt nun noch der Impulsgeber-

nocken. An alteren Maschinen bis Rahmennummer
2820 ist der Nocken einfach auf die Kurbelwelle auf-
gesteckt; er wird mit einer Feder hinter dem
Schwungrad befestigt und von einem in die
Schwungradnabe greifenden Mithehmer in Drehung
versetzt. Mit einigem Geschick kann der Nocken
ohne die Hilfe eines Abziehers vorsichtig herausge-
zogen werden. An Maschinen mit Rahmennummer
Uber 2820 ist der Nocken mit einer kleinen Stift-
schraube mit Innensechskant befestigt. Fir die HKZ
und BTZ erfolgt der Ausbau in gleicher Weise.

Der Einbau des Impulsgebernockens und der
Grundplatte erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.
Man kann nichts falsch machen, wenn man alle Teile
in der urspringlichen Anordnung einsetzt. Die Ein-
stellmarke auf der Grundplatte auf die Marke am Ge-
h&use des Anlassergetriebes (in Stellung 1 Uhr) aus-
richten. Der einzige Punkt, den man falsch machen
kann, ist das Ausrichten der Grundplatte, das fiir den
Zindzeitpunkt massgebend ist. Fur die Prifung be-
nétigt man ein Stroboskop.

Die Kurbelwelle so drehen, dass die Marke auf dem
Schwungrad (Lichtmaschinenrotor) mit der Gehau-
semarke fluchtet (Bilder 207 und 208). An der HKZ-
anlage eine Strecke von 36 mm auf dem Umfang des
Schwungrades abtragen, an der BTZ-Anlage 42 mm.
Das Schwungrad und das Geh&use an der betreffen-
den Stelle markieren, und am Gehéause eine zweite
Marke genau gegeniber anbringen.

Ein Stroboskop an einer der beiden dusseren Zind-
kerzen anschliessen, den festen Sitz aller Kerzen-
stecker sorgféltig prifen und den Motor in Gang set-
zen. Bei einer Drehzahl von 5000 U/min muss die
Marke (1) fur den oberen Totpunkt am Schwungrad
(die erste Marke) der Gehausemarke (3) in Bild 207
bzw. 208 gegenuberliegen.

Falls die Marken nicht wie oben beschrieben fluch-
ten, den Motor abstellen, den Lichtmaschinenrotor
abnehmen und die beiden Befestigungsschrauben
der Grundplatte lockern. Betragt die Frihziindung
mehr als 36 oder 42 mm (Rotormarke links der Ge-
h&usemarke), dann muss die Grundplatte im Uhr-
zeigersinn gedreht werden, bei zu spater Ziindung im
Gegenuhrzeigersinn. Die beiden Befestigungs-
schrauben wieder festziehen, das Schwungrad an-
bauen und die Prifung wiederholen. Der Weg von 36
mm am Schwungrad entspricht einem Winkel von



29°, die 42 mm entsprechen 33° 30' (volle Frihziin-
dung). Die Marke (4) an der Gehduseunterseite dient
zur Kontrolle des Ziindzeitpunktes des mittleren Zy-
linders. Eine Toleranz von £ 2,5 mm ist zuldssig. Man
bendtigt kein Stroboskop, falls die urspriinglichen
Marken auf der Grundplatte und auf dem Geh&ause
genau stimmen.

4141 Anlassergetriebe

* Hinter der Grundplatte der Lichtmaschine/Ziindung

sitzt das Anlassergetriebegehduse mit dem Anlas-
sergetriebe. Das Gehause ist mit sechs Schrauben
am Kurbelgehduse befestigt; mehr Schwierigkeiten
pflegt die grosse Kurbelwellenmutter mit Linksge-
winde zu bereiten, die vor dem Geh&duse abge-
schraubt werden muss. Dazu muss die Kurbelwelle
blockiert werden, am besten mit dem Laverda-Spe-
zialwerkzeug Nr. 61808032. Nach dem L&sen der
sechs Schrauben kann dann der Gehdusedeckel ab-
genommen werden.

Im Deckel sitzt ein Kurbelwellenlager, das den Aus-
bau etwas erschweren kann. Der Deckel muss des-
halb vorsichtig abgezogen werden.

Unter dem Deckel kommt nun der zusammen mit
dem Anlasserzahnrad auf der Kurbelwelle sitzende
Freilauf zum Vorschein. Der Freilauf ist mit einem
Keil auf der Kurbelwelle befestigt, das Zahnrad dreht
sich frei. Diese beiden Teile kdnnen mit Hilfe von zwei
Schraubendrehern abgehebelt werden. Das trei-
bende Anlasserzahnrad steckt im Kurbelgehduse
und kann herausgezogen werden. Es ist eventuell mit
Einstellscheiben versehen. Alle Teile sind einfach
gebaut und leicht zu prifen. Der Freilauf arbeitet auf
die gleiche Weise wie beim Zweizylinder (siehe Kapi-
tel 1.6.5.3). Er wird vom Oldunst aus dem Kurbelge-
hause geschmiert.

+ Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge und

bereitet keine Schwierigkeiten. Der Anlassergetrie-
begehdusedeckel soll mit einer neuen Dichtung und
etwas Dichtmasse angebaut werden. Die Wellen-
dichtung im dusseren Deckel prifen.

4.14.2 Ubrige Teile der HKZ

= Die HKZ ist die einfachere der beiden Ziindanlagen.

Die Ziindung ist mit einem Ausschaltrelais versehen,
in der alteren Ausfiihrung ein Bosch-Relais in einem
silberfarbenen Gehause, das auf einen gummigela-
gerten Sockel gesteckt wurde. Spater wurde ein
Bosch-Relais in einem schwarzen Kunststoffrohr
eingebaut, das in der N&he der Vergaser von den
oberen Rahmenrohren hinunterhangt. Beide Relais
ertragen keine starken Vibrationen, deshalb die
Gummilagerung bzw. die hdngende Anordnung. An-
fangs 1979 erschienen wieder Maschinen mit dem
Relais im silberfarbenen Geh&duse.

Diese Relais kédnnen nicht gepriift werden. Falls Sie
an ihrer Funktion zweifeln, Gberbriicken Sie die Rela-
is, und versuchen Sie dann den Motor in Gang zu set-
zen. Orientieren Sie sich zuerst am Schaltplan.

Das Elektronikgeh&use ist an drei Punkten in Gummi
an einem speziellen Halter gelagert. Diese Kastchen

sind ausserordentlich teuer. Achten Sie deshalb

sorgfaltig auf folgende Punkte:

- Klemmen Sie fir alle Arbeiten an der elektrischen
Anlage - wirklich fur alle - die Batterie ab.

- Drehen Sie nie den Motor bei eingeschalteter Zin-
dung und abgezogenen Kerzensteckern durch.
Die Hochspannungskabel missen immer an den
Kerzen angeschlossen sein, und die Kerzen im Zy--
linderkopf eingeschraubt sein, andernfalls wird
die Elektronik zerstért.

- Wenn die Zindung nicht arbeitet, prifen Sie alle
Kabelanschlisse und die Sicherungen. Alle Siche--
rungskontakte missen sauber und ohne Korro-
sionsspuren sein.

- Prifen Sie, ob das von der Lichtmaschinengrund-
platte durch die Klemmleiste unter dem Tank zum
Elektronikk&stchen fuhrende rote Kabel tberall
gut isoliert und geschutzt ist.

- Prifen Sie das Motorausschaltrelais.

- Prifen Sie die Steckverbindungen beim Elektro--
nikkastchen. Die Elektronik ist sehr wasseremp--
findlich, die Anschliisse missen deshalb trocken
und wasserdicht sein. Fur wasserdichten Ab--
schluss wird der Stecker mit Fett Bosch 5 700 005
005 oder Total Nyctea 3 oder dhnlichem Fett ge-
fallt.

Die einzige praktische Mdglichkeit, die Elektronik zu
prifen besteht darin, sie in eine Maschine mit ein-
wandfreier Lichtmaschine einzubauen. Eine Prifung
auf der Priifbank ist weniger empfehlenswert. Achten
Sie darauf, dass beim Durchdrehen des Motors bei
eingeschalteter Zindung die Zindanlage immer ge-
erdet ist (Zindkabel an den Ziindkerzen und Zind-
kerzen eingeschraubt), sonst werden die Thyristoren
in der Elektronik augenblicklich zerstort.
Die volle Frihziindung betragt 29° bei 5000 U/min,
praktisch wird dieser Wert aber bereits bei 1200
U/min erreicht. Der Sprung zwischen Frih- und
Spétzindung betragt 14-16°, die Steuerung erfolgt
durch die zunehmende Spannung bei steigender
Motordrehzahl durch eine elektronische Schaltung.
Die Zindspule auf der Lichtmaschinengrundplatte
kann mit einem Ohmmeter auf Kurzschluss gepruft
werden. Der Widerstand zwischen dem roten Kabel
und Masse soll etwa 3000 Ohm betragen. Diese Spule
kann durch hohe Temperaturen beschéadigt werden,
die Folge sind dann Ziindaussetzer und Startschwie-
rigkeiten. Hinweise darauf sind braunliches Ausse-
hen und Brandgeruch.
Der Abstand zwischen Triggerspule und Impulsge-
bernocken soll 0,15-0,20 mm betragen. Die Spulen
sind fest auf der Grundplatte angebaut, der Abstand
kann deshalb nur durch Abschleifen bzw. Auftragen
von Material am Impulsgebernocken erfolgen. Ein
falscher Abstand kann auf eine leicht verbogene
Kurbelwelle (z.B. infolge Sturz) oder auf starke Ab-
nutzung des Kurbelwellenlagers im Anlassergetrie-
begehausedeckel zuriickzufiihren sein. Der Wider-
stand zwischen den beiden Spulenanschliissen be-
trégt etwa 60 Ohm. An Maschinen mit Rahmennum-
mer unter 1270 muss dieser Widerstand zwischen
dem einzigen Anschluss und Masse gemessen wer-
den.
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» Bei einem Fehler am Motorabstellrelais kann der Mo-

tor nicht in Gang gesetzt oder nicht abgestellt wer-
den, oder es treten Ziindaussetzer an beiden ausse-
ren oder am mittleren Zylinder auf. Zur Prifung wird
das Relais wie weiter oben erwé&hnt Uberbriickt. Die
Zindung arbeitet auch ohne Motorabstellrelais,
doch kann dann der Motor nicht mehr durch Aus-
schalten der Zindung abgestellt werden.
Schliesslich ist zu prifen, ob die Innenseite des
Schwungrades die Spulen auf der Grundplatte nicht
streift. Das Spiel soll 0,10 bis 0,20 mm betragen.
Wenn der Motor plétzlich stillsteht und weder am
mittleren noch an den beiden dusseren Zylindern
zUndet, liegt der Fehler kaum an der Zindelektronik,
da diese zwei unabhangige Ziindkreise enthalt und
kaum beide gleichzeitig ausfallen.

Bei entladener Batterie kann eine Maschine mit HKZ
nicht angeschoben werden.

4.14.3 Ubrige Teile der BTZ

= Die Elektronik der BTZ bezieht ihre Energie aus der

Batterie; die Triggerspulen auf der Lichtmaschinen-
grundplatte bestimmen den Zindzeitpunkt, und die
Zundkerzen erhalten die Hochspannung tber Zind-
spulen. Alle Teile sind von guter Qualitat und arbeiten
sehr zuverlassig. Die Einzelteile der Elektronik sind
nicht reparierbar, eine Prifung von Einzelteilen ist
ebenfalls nicht méglich. Die Anlage arbeitet, oder sie
arbeitet nicht. Einziger Nachteil ist, dass die Ma-
schine mit entladener Batterie nicht angeschoben
werden kann. Zusammen mit der mangelhaften
Lichtmaschinenleistung alterer Modelle kann dies
gelegentlich zu Schwierigkeiten fihren. An den
neuesten Modellen ist dieser Mangel behoben, da die
Lichtmaschine die Batterie bereits ab einer Drehzahl
von 3000 U/min zu laden vermag (nach Abzug des
Stromes fur Zindung und Beleuchtung), gegen 3500
U/min an den alteren Anlagen. Die BTZ ist ausseror-
dentlich teuer, rund doppelt so teuer als die HKZ. Be-
handeln Sie deshalb alle Teile der Ziindanlage be-
sonders vorsichtig, und halten Sie die Batterie mit
Hilfe eines Ladegerates immer gut geladen.

Fir die BTZ gelten die meisten Bemerkungen, die be-
reits zur HKZ gemacht wurden.

Ein Motorausschaltrelais ist nicht vorhanden, weil
mit dem Ausschalten der Batteriespannung auch die
Zundung ausgeschaltet wird.

Die beiden Bosch-Verstarker sind auf Gummibich-
sen gelagert. lhre Steckanschlisse missen mit dem
gleichen Fett gegen Oxydation geschitzt werden wie
die der HKZ. Auf dem gleichen Halter wie die Verstar-
ker ist der Lichtmaschinenregler montiert. Zur BTZ
gehort eine 150 W-Lichtmaschine, die den héheren
Strombedarf dieser Ziindung deckt. Oben am Halter
sitzt der Sicherungskasten; achten Sie wie bei der
HKZ auf korrosionsfreie Sicherungskontakte. Unter
dem Vorderende des Kraftstofftanks sitzt eine Dop-

Bild 209 pelzindspule furdie beiden Aussenzylinder und eine

Der Anlasserfreilauf eines Dreizylinders mit eingesetzten Federn Einfachspule fur den mittleren Zylinder. Die Spulen

und Rollen. Am Zweizylinder sieht der Freilauf gleich aus sind gegen Vibrationen gesch[]tzt montiert und muis-
sen vom Fahrtwind gekuhlt werden. Diese sehr zu-
verlassigen »keramischen« Ziindspulen von Nippon
Denso benétigen keine Wartung. Jede Ziindspule ist
mit einem separaten Widerstand versehen (Bilder
211, 212). Alle Teile missen immer sauber und gut
befestigt gehalten werden. Andern Sie gar nichts an
der Zindanlage, Sie bereiten sich damit nurSchwie-
rigkeiten und Kosten.

= Streng genommen sind HKZ und BTZ nicht aus-
tauschbar, weil die Rahmen verschieden sind! Der
Rahmen der Maschinen mit BTZ ermdéglicht den Ein-
satz des hiibschen Werkzeugkastens aus Kunststoff
unter dem Vorderende der Sitzbank.

- Die Konstruktion der BTZ und ihrer Anschlisse er-
moglicht keine Prifung in Heimarbeit.

4.14.4 Elektronische Ziindung der neueren SFC

* Wenige SFC wurden mit der PK-Ziindung von Nip-
pon-Denso ausgerustet (PK steht fir Pick-up oder
Triggerspule). Die Anlage gleicht im Prinzip der BTZ

Bild 210
Die Einzelteile des Freilaufs an beiden Modellen. Alle Teile missen
gut geschmiert werden
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Bild 211 Bild 212
Die Zundspule der BTZ. Der Rahmen ist entsprechend angepasst Die andere Zindspule der BTZ. Der weisse Zylinder rechts der Ziind-
spule ist ein Widerstand

Bild 213 Bild 214
Dieses gelbe Kabel, das durch den hinteren Kotflugel fiihrt, ist nur an Hinter dem rechten Seitenteil einer mit BTZ ausgeristeten Maschine
Maschinen mit BTZ vorhanden findet man eines der so teueren Elektronikkéastchen, die aber sehr

zuverlassig arbeiten

P

Bild 215 Bild 216

Eine mit BTZ ausgeriistete mit ausgebauter Batterie. Unten links der Die gleiche Maschine wie im vorangehenden Bild aus grésserer Ent-
Sicherungskasten, daneben (verrippt) ein Verstérker, in der Mitte ein  fernung, aber mit abgenommenem Sicherungsdeckel und eingebau-
Relais ter Batterie
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Bild 217

Mit der Kurbelwelle im oberen Totpunkt (d.h. die Kurbelwellenmarke Bild 218

an der anderen Motorseite fluchtet mit der Gehdusemarke) missen Messen des Spiels (A) zwischen Impulsgebernocken und Impuls-
die beiden mit Pfeilen bezeichneten Marken fluchten (SFC mit BTZ) aufnehmer an der SFC mit BTZ

Bild 219 Bild 220
Die Zindspule der SFC Der Elektronikkasten der BTZ an der SFC mit der Anleitung zum Auf-
fillen des Steckers mit dem vorgeschriebenen Fett

Bild 221 Bild 222
Das angebaute Késtchen aus Magnesiumlegierung fur den Impuls- Auswechseln einer Lampe von unten an einem Smith-Instrument
geber am Primérantriebsdeckel einer SFC
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der Dreizylinder. Die Energie kommt aus der Batterie,
das heisst die Maschine lasst sich mit entladener Bat-
terie nicht starten, auch nicht durch anschieben. Die
Triggerspulen sitzen an Stelle der Unterbrecherkon-
takte am Kurbelgehduse. Am Kurbelwellenende ist
ein Impulsgebernocken mit Keil, Unterlagscheibe
und Mutter befestigt. Es ist nur ein Zundkreis und
eine Triggerspule vorhanden, die einzige Ziindspule
besitzt zwei Hochspannungsanschlisse, und beide
Zundkerzen zinden bei jeder Motorumdrehung.
Die Anlage arbeitet sehr zuverlassig und bendtigt
kaum Wartung. Ein- und Ausbau des Impulsgeber-
nockens bereiten keine Schwierigkeiten.

Den Lichtmaschinendeckel und den Deckel tGber der
Triggervorrichtung abnehmen. Die Kurbelwelle an
der Lichtmaschinenseite so drehen, dass die Marke
fir den oberen Totpunkt auf dem Anlasserfreilauf mit
der Gehausemarke fluchtet. Die Triggerspule ist mit
zwei Schrauben befestigt. Mit der Kurbelwelle im
oberen Totpunkt die horizontale Marke an der Trig-
gerspule auf die Marke des Impulsgebernockens
ausrichten, nachdem die beiden Befestigungs-
schrauben gelockert werden (Bilder 217, 218). Die
beiden Befestigungsschrauben der Triggerspule
wieder anziehen und den Motor ganz wenig drehen,
bis die Mitte des Impulsgebernockens der Marke auf
der Spule gegeniiberliegt. Der Abstand zwischen Im-
pulsgebernocken und Triggerspule soll 0,1-0,2 mm
betragen. Notigenfalls muss die Triggerspule ent-
sprechend verschoben werden, jedoch ohne den
Zundzeitpunkt zu verstellen.

» Beachten Sie die zur BTZ der Dreizylinder gemach-

ten Bemerkungen. Tragen Sie ebenso Sorge zur
Elektronik und zur Ziindspule. Die Steckverbindun-
gen am Verstarker missen ebenfalls mit Spezialfett
behandelt werden, und die Spule muss vibrationsfrei
montiert werden.

» Die Nippon Denso Ziindspule gewahrleistet nicht

immer einen sicheren Start. Es empfiehlt sich, die
Original-Doppelziindspule gegen ein Paar einfacher
Zundspulen guter Qualitat auszutauschen, die paral-
lel angeschlossen werden. Es ist nicht sinnvoll, an ei-
nem &lteren Zweizylinder mit Unterbrecherziindung
nachtraglich eine elektronische Zindung anzubau-
en. Die Unterbrecherzliindung ist bereits von bester
Qualitat, und der Umbau kommt sehr teuer zu stehen,
weil auch die Kurbelwelle ausgetauscht werden
muss.

4.15 Instrumente und

I nstrumentenbeleuchtung

* Die dlteren Zweizylinder waren mit zwei Smith-In-

strumenten ausgeristet - einem Geschwindigkeits-
messer und einem Drehzahlmesser. Beide wurden
Uber flexible Wellen angetrieben, wie auch die spate-
ren Instrumente von Nippon Denso. Der erste Zweizy-

linder mit japanischen Instrumenten war eine SF mit
der Rahmennummer 7056 im Herbst 1971.
Zwischen 1967 und 1972 wurden vier verschiedene
Geschwindigkeitsmesser von Smith eingebaut. Die
beiden ersten waren die Typen SSM 5001-09 und-10
mit Meilen- bzw. Kilometerskalen mit 80 mm Durch-
messer, mit schwarzen Skalen und roten Zeigern. Sie
wurden durch die Typen SSM 5001/14 und /15 er-
setzt, deren Skalen bis 150 mph / 240 km/h reichten,
gegen 125 mph / 180 km/h bei den alteren Typen. Das
Drehzahl/Wegverhaltnis betrug 1000 U/Meile fur alle
Tachometer. Alle Instrumente sind nicht mehr erhalt-
lich und durch den Typ SSM 5007/00 und /03 ersetzt
worden.

Als Drehzahlmesser wurde ursprunglich der Typ
RSM 3005-11 (A) mit Ubersetzung 3:1 und Drehbe-
wegung im Uhrzeigersinn eingebaut. Er wurde spéater
durch den Typ RSM 3033/14 ersetzt. Falls man kein
passendes Ersatzinstrument findet, lohnt sich die
Nachfrage bei Triumph.

Diese Instrumente sassen in einem Gummiring in ei-
nem Halter, der an der oberen Gabelbricke befestigt
war. Ausbau und Einbau bereiten keine Schwierig-
keiten. Die Beleuchtungslampen werden von unten
in die Instrumente eingesteckt (Bild 222). Ersatz-
gummibander fir die Montage muss man sich even-
tuell bei Haushaltgerateherstellern besorgen.

Die Nippon Denso-Instrumente gleichen nur dusser-
lich den friihen Instrumenten der 750er Honda. Dank
des gleichen Untersetzungsverhaltnisses kénnen
diese Instrumente von der Zwei- zur Dreizylinder und
umgekehrt tbernommen werden. Sie arbeiten recht
zuverlassig, sollten jedoch méglichst vor Vibrationen
geschitzt werden. Deshalb wurde die Montage 1975
geandert.

Die erste, ungeddmpfte Befestigung erfolgte mit den
Klemmbd&cken des Lenkers. Der Gummiring um die
Instrumente dampfte die Vibrationen zu wenig, so
dass die Halterung gelegentlich brach. Die neuere
Halterung ist solider und besser gedampft; sie kann
auch an alteren Maschinen verwendet werden, wenn
auch nicht ganz ohne Schwierigkeiten. Der Einbau
wird erleichtert, wenn man die Instrumente mit etwas
Gummilésung in ihren Halterungen befestigt.

Zum Austauschen der Instrumentenlampen muss die
mit zwei kleinen Kreuzschlitzschrauben an der Un-
terseite befestigte Abdeckkappe abgenommen wer-
den. Die Lampen kénnen herausgezogen werden.
Lockern Sie bei Arbeiten an den Instrumenten die
Lenkerklemmbd&cke. An einigen Maschinen dient die
Antriebswelle des Drehzahlmessers auch zur Erdung
der Beleuchtungslampe.

I nstrumente kénnen kaum repariert, sondern mus-
sen im Falle eines Defektes ersetzt werden. Die
Ersatzinstrumente passen nicht unbedingt zu lhrer
elektrischen Anlage; in einem solchen Fall missen
Sie die entsprechenden Anpassungen vornehmen.
Die Befestigungsart und Instrumentierung der SFC
anderte im Laufe der Jahre mehrmals. Gewisse Aus-
fuhrungen wurden nur mit einem Drehzahlmesser
ausgerustet, andere mit beiden Instrumenten. Es ist
immer mdglich, nachtraglich beide Instrumente an
der oberen Gabelbriicke zu montieren.
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4.16 Schalter

= Die altesten Laverdas waren mit den besten Bosch-

Schaltern ausgerustet, mit Ausnahme der SFC, fir
die CEV-Schalter verwendet wurden.

Fir die Zweizylinder ab Rahmennummer 8700 Ende
1971 wurden Lucas-Schalter ausgewahlt, die ab Mo-
delljahr 1974 durch Schalter von Nippon Denso er-
setzt wurden. Spéater wurden noch die allerersten
1000er mit Trommelbremsen mit Lucas-Schaltern
ausgeristet. Zu den alten Bosch-Schaltern gehérte
auch die Scheinwerfer mit dem Ziuindkontakt. Mit
dem Zindschlissel wurde auch die Beleuchtung
eingeschaltet; Abblendschalter und Druckknopf fir
das Signalhorn sassen links am Lenker. Rechts sass
an der Halterung des Handbremshebels der Anlas--

serdruckknopf. Die Schalter kénnen bis zu einem
gewissen Punkt zerlegt werden. Ersatzteile sollten
immer noch erhaltlich sein.

Von den Lucas-Schaltern sall rechts Modell 169SA,
Teilenummer 39756 mit Richtungsblinker, Motorab-
steller und Anlasserdruckknopf, links Modell 169 SA,
Teilenummer 39757 mit Abblendschalter, Lichtschal-
ter, Signalhorndruckknopf und Lichthupe. Diese
Schalter sind nicht mehr erhéltlich, Reparaturen sind
kaum mdoglich. Nétigenfalls muss man sich mit ande-
ren Typen von Lucas behelfen, z.B. fur Norton und
Triumph.

Die Nippon Denso-Schalter sehen gut aus und sind
von ausgezeichneter Qualitat. Laverda war der erste
italienische Motorradhersteller, der japanische
Schalter erster Qualitat einbaute. Die rechte Schal-
tergruppe Uber dem Gasdrehgriff umfasst den Anlas-
serdruckknopf und den Motorabstellschalter, die
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Bild 223
Die Bosch-Schalter, Bosch-Scheinwerfer mit Ziindkontakt und Nippon-Denso-Instrumente an einer SF von 1972. Am Handbremshebel der
seilzugbetitigte Bremslichtschalter

Bild 224
Schalter von Lucas, Doppelgaszug und ND-Instrumente an einer SF von 1973
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lipke Gruppe den Abblendschalter, Richtungsblinker, Lichthupe und Signalhordruckknopf. Beim

Einbau der Schalter darauf achten, dass sie bei vol-
lem Lenkereinschlag nicht am Tank anschlagen.

* In gewisse Schalter kann Wasser eindringen. In ei-
nem solchen Fall die Schalter zerlegen und trocknen
und die Kontaktflichen mit wenig Vaselin schiitzen.

» Die Kabel am Lenker mit Nylonkabelbinder festbin-
den. Achten Sie bei der Kabelfihrung auf den Zu-
gang am Lenkschloss.

4.17 Bremslichtschalter

« Bremslichtschalter sind heute in den meisten Lan-
dern Vorschrift. Hintere Bremslichtschalter waren
bei Laverda immer eingebaut, vordere Bremslicht-
schalter erschienen ab Marz 1969 mit der Rahmen-
nummer 1989.

» Der Schalter der vorderen Trommelbremse sitzt pa-
rallel zum Bremszug im Handbremshebel. Beim Be-
tatigen der Bremse wird der Schalterstift vom
Bremshebel hineingestossen und damit der Strom-
kreis geschlossen. Bei unrichtiger Einstellung des
Schalters geht das Licht nicht an, oder der Schalter
wird beschéadigt. Es wurden zwei verschiedene
Schaltertypen eingebaut, ein «kurzer« fir die &lteren
Maschinen mit Tommaselli-Hebeln und Bosch-
Schaltern, ein «langer« fir die SF, GTL und die Drei-
zylinder mit Lucas-Schaltern und die meisten SFC.
Richtig eingestellte Schalter halten praktisch ewig.
Zur Einstellung wird der Schalter mehr oder weniger

Bild 225

tief in das Hebellager eingeschraubt und anschlies-
send mit der Gegenmutter gesichert. Es empfiehlt
sich, den Schalterdurch eine Gummikappe zu schit-
zen.

Der Schalter zur Hinterradbremse ist von der Ubli-
chen Bauart mit Betatigung durch eine Zugfeder. Bei
mangelhafter Funktion ist zuerst die Verdrahtung,
dann der Schalter zu priifen. Eine Reparatur ist nicht
mdglich, ein defekter Schalter muss ersetzt werden.
Der Schalter ist voll dem Strassenschmutz ausge-
setzt, und die Feder rostet bald durch.

Die Schalter zu den Scheibenbremsanlagen werden
hydraulisch betatigt. Der Schalter zur Vorderrad-
bremse ist an der unteren Gabelbriicke befestigt; er
ist mit einer Kupferunterlegscheibe abgedichtet. Der
Schalter kann nicht repariert werden; nach einem
Austausch muss die Hydraulikanlage entliftet wer-
den. Dieser Schalter ist ebenfalls durch eine Gummi-
kappe geschutzt, denn er ist auch dem Strassen-
schmutz ausgesetzt.

Der Schalter der hinteren Scheibenbremse ist in das
Ende des Geberzylinders eingeschraubt. Auch dieser
Schalter wird durch eine Gummikappe geschiitzt. In-
folge der beengten Raumverhéltnisse ist dieser
Schalter etwas schwierig auszubauen. Mit dem
Schalter wird auch der Anschlussnippel der Brems-
leitung befestigt. Der Anschlussnippel muss auf bei-
den Seiten mit je einer Kupferscheibe abgedichtet
werden. Nach dem Austausch des Schalters muss die
Bremsanlage entliiftet werden.

An Maschinen mit Linksschaltung und dem Brems-
pedal an der rechten Seite ist der Schalter in die hin-
tere Bremszange eingeschraubt; er halt auch den
Anschluss der Bremsleitung fest.

Bild 226

Die ausgezeichneten japanischen Schalter an einer 1200er von 1978
mit Marzocchi-Gabeln

Die neueste Instrumentenbefestigung von unten. Die Sechskant-
schraube in der Mitte hdlt den Rahmen mit Gummipuffer fest
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5 Rahmen und Gabeln

5.1 Technische Daten

Lager obere Gabelbriicke

Lager untere Gabelbriicke
Schwingenlager

Dichtringe der Gabelrohre:
- 35 mm-Rohr
- 38 mm-Rohr
Vorderradgabel

- Federrate
Hintere Federbeine

Kugellager 25 x52 x15 mm, 6205-2RS oder ALN25;
fur SFC: Kegelrollenlager 25x52x16,25 Typ 30205J2
Kegelrollenlager 25x52x16,25 Typ 30205J2
Nadellager 25x32x38 (ab 1975, Zweizylinder

ab Nr. 18603, Dreizylinder ab Nr. 3352)

35x47x7 (2 oder 4 Stiick)

38x50x7 (4 Stuck)

Bis Dezember 1973 (2 Zylinder Nr. 15926,

3 Zylinder 1570) Ceriani 35 mm, spater Ceriani 38 mm
1200er ab Nr. 1367 und 1000er ab Nr. 6078
Marzocchi 38 mm

Ceriani 125 kp/cm = 5% Marzocchi keine Angabe
Ceriani einstellbar, Federrate 180kp/cm + 5%, 95 mm
Federweg.

Ab Mitte 1978 an den Dreizylindern Corte e Cosso
Gasdruckfederbeine mit 108 mm Federweg.

Die Vorderradgabeln und Federbeine sind bei den Dreizylindern l&nger als bei den Zweizylindern und deshalb nicht
ohne weiteres austauschbar. Die Marzocchigabeln sind noch langer. Friihe 1200er waren vorn und hinten mit Ceria-
nis ausgerustet, die hinten schraggestellt waren. Stufenweise wurden an beiden Dreizylindern Corte e Cosso einge-

fuhrt. Die 1000er des Jahrganges 1979 wurden ab Nr. 6204 ebenfalls mit schraggestellten Corte e Cosso ausgeliefert.

Diese Federbeine waren auf Bestellung bereits ab Anfangs 1978 fur die Dreizylinder erhéiltlich.

5.2 Rahmen

= Die Zwei- und Dreizylinder sind mit grundséatzlich
verschiedenen Rahmen ausgeristet. FUr die Zweizy-
linder wurden vier verschiedene, unten offene Rah-
men verwendet (Bilder 227, 228), am Dreizylinder nur
ein einziger Rahmen (Bild 229) (die Unterschiede
zwischen 1000er und 1200er sind minimal). Alle
Rahmen sind sehr steif und solide, dazu relativ
schwer. Am Zweizylinderwird der Rahmen durch den
Motor zusétzlich ausgesteift, doch ist es auch beim
Dreizylinder sehr wichtig, dass der Motor fest an den
Rahmen geschraubt wird.

= Der Rahmen darf nicht verzogen oder geschwécht
sein, und der Motor muss immer sehr fest ange--

114

schraubt werden. Lassen Sie im Zweifelsfall Ihren
Rahmen durch einen Fachmann tberprifen.

= Weder die Zwei- noch die Dreizylinder sind fir den

Anbau eines Seitenwagens geeignet.

= Anbauteile des Rahmens sind an beiden Typen das

Werkzeugfach (3 Schrauben), am Zweizylinder auch
der Batteriehalter (4 Schrauben). An der SFC ist der
Batteriehalter auf Gummi gelagert, ein Werkzeug-
fach ist nicht vorhanden.

= Behandeln Sie Roststellen sofort, bevor sie grosse-

ren Schaden angerichtet haben. Kleinere Reparatu-
ren am Rahmen kénnen eventuell durch Hartléten
vorgenommen werden.

= Die beiden 1200er-Rahmen mit BTZ und HKZ unter-

scheiden sich nur in geringen Einzelheiten. An den
1200ern und 1000ern mit 1200er-Rahmen ist kein
Handgriff vorhanden.



Bild 227
Die alterer Rahmen der 750 GT mit Kraftstofftank

6? & Bild 228
Die letzte Rahmenbauart der 750er, hier einer SF3. Die Rahmen der
anderen Zweizylindermodelle sind sehr ahnlich
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Bild 229
Der Rahmen der 1200er mit HKZ. Die Rahmen der 1000er und der Ma-
schinen mit BTZ sind sehr ahnlich. An den alteren 1000er-Rahmen
standen die hinteren Federbeine senkrecht

Riefen oder gar Korrosionsstellen bilden. Im Laufe
der Zeit nitzen sich die Gabelrohre ab, ausser nach

5.3 Vorderradgabeln

5.3.1 Wartung der Gabeln

= Neben dem periodischen Wechsel des Gabeléls, das

in Kapitel 1.6.5.4 beschrieben wird, benétigen die
Gabeln nur wenig Wartung.

I nsgesamt wurden fuinf verschiedene Gleitrohre von
Ceriani verwendet, dazu aber nur zwei verschiedene
Standrohre. Alle Typen unterscheiden sich so wenig
voneinander, dass sie in dieser Anleitung gemeinsam
behandelt werden kénnen. Infolge von Beschaf-
fungsschwierigkeiten wurde auch eine Marzocchi-
Gabel eingebaut, die an der 1200er und an den letz-
ten 1000ern etwa 25 mm langer waren als die Ceria-
nis. Alle Gabeln sind hydraulisch doppeltwirkend ge-
dampft, mit geringer Dampfung beim Einfedern und
starkerer Dampfung beim Ausfedern.

= Die Gabelrohre stets sauber halten, damit sich keine
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sehr langer Laufzeit ist es aber nicht sinnvoll, die Ga-
belrohre weiter als bis zum Austausch der Dichtringe
zu zerlegen. Besten Schutz fir die Gabelrohre ge-
wahren Schutzmanschetten, mit denen jedoch nur
die 750S und GTL serienmassig ausgeristet wurden.
Diese Schutzmanschetten passen aber auch an alle
anderen Modelle, ebenfalls an jene mit 38 mm-Ga-
belrohren. Die ersten 650 und 750GT wurden mit sehr
wirksamen Standrohrabdeckungen ausgeliefert. Es
empfiehlt sich, die Standrohre, auch die unter den
Verkleidungen, Schutzmanschetten oder Schein-
werferbefestigungen versteckten Teile, mit einem
korrosionshemmenden Spray wie WD40 zu behan-
deln.

Eine bei einem Unfall leicht beschadigte Gabel ist
sorgfaltig zu zerlegen und von einem Fachmann pri-
fen zu lassen. Ersatzteile sind zu beiden Fabrikaten
leicht erhaltlich. Wegen der Unfallgefahr durfen nur
absolut einwandfreie Teile eingebaut werden.
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Bild 230
Die letzte Bauart der Ceriani-Gabel, die an der 1200er eingebaut
wurde. Die Ceriani-Gabel, der anderen Modelle sind sehr &hnlich

5.3.2 Ausbau der Vorderradgabel

= Man kann nur das Gleitrohr oder aber das komplette
Gabelrohr ausbauen. Dazu vorerst die Maschine auf
festem, ebenem Grund auf dem Mittelstdnder auf-
bocken und das Vorderrad ausbauen.

= Zum Ausbauen des Gleitrohres mit einem Steck-
schliissel die Innensechskantschraube am unteren
Ende des Gleitrohres |6sen. Mit dieser Schraube wird
die Stossdampferstange am Gleitrohr befestigt. Das
Gleitrohr mit einem durch die Befestigungsbohrung
der Bremszange gesteckten Dorn oder mit einem um
den Befestigungsansatz des Schutzbleches gewic-
kelten Lappen festhalten (das Schutzblech ist immer
noch angebaut). Wenn sich die Schraube nicht I6sen

S

Bild 231
Die Ceriani-Gabel der dlteren Zweizylinder mit Lenkungsdampfer und
Schutzmanschetten

lasst, weil sich die Stossdampferstange mit der
Schraube dreht, muss das komplette Federbein aus-
gebaut werden. Die Schutzblechbefestigung am
Gleitrohr I16sen; an allen Modellen ist das Schutz-
blech mit acht Schrauben mit oder ohne Muttern be-
festigt, an der SFC werden zwei Schaluchschellen
benitzt. Die Innensechskantschraube ganz entfer-
nen und das Gleitrohr vorsichtig vom Gabelrohr ab-
ziehen; falls eine Schutzmanschette eingebaut ist,
muss diese zuerst geldst werden. Darauf achten,
dass beim Ausbau der oder die Dichtringe nicht be-
schadigt werden.

Zum Ausbauen des kompletten Gabelrohres das
Gleitrohr zunéachst auf dem Standrohr belassen und
das Schutzblech wie oben beschrieben ausbauen.
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Die Lenkerklemmbdécke und den Lenker I6sen und
den Lenker an den Seilzigen h&ngen lassen. Die
Verschlussschraube der Gabelrohre mit einem Maul-
oder Inbusschlissel I6sen (Bilder 75, 76), was wegen
der beengten Raumverhaltnisse einige Geduld erfor-
dert, und die Verschlussschraube entfernen. In jedes
Gabelbriicke je eine Inbus-Klemmschraube auf dei
betreffenden Seite entfernen. Nun kann das Stan-
drohr vorsichtig nach unten herausgezogen werden
Eventuell muss man mit leichten Drehbewegungen
nachhelfen. Verkleidung und Scheinwerferhalterung
bleiben an Ort.

Falls das komplette Gabelrohr nur ausgebaut wurde,
weil sich die Stossdampferstange beim Lésen der In-
nensechskantschraube am unteren Ende des Gleit-
rohres mit der Schraube drehte, schraubt man die
obere Verschlussschraube mit der Feder wieder ein
und stellt das Gabelrohr auf den Kopf. Nun kann man
versuchen, die untere Innensechskantschraube zu

|6sen, wahrend man das Gabelrohr belastet; mit etwas.

was Glick wird die Stossdampferstange stillstehen
Das Gleitrohr und das komplette Gabelrohr werden
in der umgekehrten Ausbaureihenfolge wieder ein-
gebaut. Achten Sie darauf, dass die Gabelrohre ge-
nau in der gleichen Hohe in die Gabelbriicken einge-
baut werden, so dass die Radachse parallel zu der
Gabelbriicken und zur Strassenoberflache verlauft
Dazu misst man den Uberstand der Gabelrohre und
die Ausrichtung der Radachse. Beide Gleitrohre soll-
ten sich auch in gleicher Weise bewegen; um dies zu -
prifen, baut man beide Federn aus, stosst die Gleit-
rotire nach oben und lasst sie unter ihnrem Eigenge-

wicht hinuntergleiten. Jedes Gabelrohr mit der vor-
geschriebenen Olfiillung versehen. Die Gleitrohre
mussen sehr vorsichtig eingefiihrt werden, damit die
Dichtungen nicht beschéadigt werden. Die obere Ver-
schlussschraube muss sauber und mit einem ein-
wandfreien O-Ring versehen sein; darauf achten,
dass das Gewinde nicht schrég angesetzt wird. Alle
Teile missen ganz sauber sein, und alle Schrauben-
gewinde mussen mit Graphitfett geschmiert werden.

5.3.3 Zerlegung und Zusammenbau

der Gabelrohre

= Die ausgebauten Gabelrohre mit abgenommener

Verschlussschraube nicht auf den Kopf stellen, sonst
kdénnen ausser der Feder noch weitere Teile aus dem
Standrohr herausfallen. Am Gleitrohr kdnnen noch
der oder die Dichtringe ausgebaut werden. Bei den
Mazocchi-Gleitrohren sitzt die Stossdampferstange
in einer besonderen Auflage am Grund des Gleitroh-
res auf. Ausser den friihesten Modellen und der GTL
sind die meisten Gleitrohre mit zwei Dichtringen ver-
sehen. Die Dichtringe sind in ihre Sitze eingepresst
und dazu noch mit einem Sicherungsring befestigt.
Sie kdnnen nicht ausgebaut werden, ohne dabei zer-
stort zu werden. Die Dichtringe missen nur ausge-
baut werden, wenn sie beschadigt sind. Dazu den Si-
cherungsring mit einer Spezialzange fiir Sicherungs-
ringe herausnehmen und den Dichtring mit einer
Zange und einem Schraubendreher heraushebeln.
Darauf achten, dass dabei die Innenseite des Gleit-
rohres nicht beschadigt wird. Die neuen Dichtringe

Bild 232
M Die Marzocchi-Gabel, die jetzt an allen Dreizylindern eingebaut wird
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an der Aussenseite 6len und mit einem Treibdorn,
z. B. aus Holz, eintreiben. An der Marzocchi-Gabel
kann die Auflage fur die Stossdampferstange durch
die Dichtringe ohne Beschadigungsgefahr einge-
fuhrt werden. Vor dem Einbau der Dichtringe das
Gleitrohr sorgfaltig reinigen; mit der Zeit kann sich
darin Metallabrieb ansammein.

» Das Standrohr mit dem Stossdampfer sollte nicht
unndtigerweise weiter zerlegt werden. An beiden Fa-
brikaten den Sicherungsring am unteren Ende des
Standrohres mit einer Sicherungsringzange entfer-
nen, und die Stossdampferstange vorsichtig nach
unten aus dem Standrohr herausziehen. Alle Buch-
sen und Ventilteile des Stossdampfers vom Metallab-
rieb reinigen und prifen. Gréssere Riefen dirfen
nicht vorhanden sein. Einzelne Teile kénnen auch
vorsichtig mit 400er Schleifpapier gereinigt werden,
wobei natirlich keine Abmessungen verandert wer-
den durfen. Keinesfalls dirfen Teile nachgefeilt oder
mit grobem Schmirgeltuch behandelt werden. Die
Ventile dirfen nur ausgewaschen werden. Wenn ein
Teil beschadigt ist, muss die komplette Stossdamp-
ferstange ersetzt werden. Zum weiteren Zerlegen
muss noch ein Sicherungsring entfernt werden, ach-
ten Sie jedoch vorher genau auf die Anordnung aller
Teile (Bilder 230, 231, 232). Alle Teile einschliesslich
der Stand- und Gleitrohre griindlich reinigen und in
der umgekehrten Reihenfolge wieder zusammen-
bauen. Dabei sehr vorsichtig vorgehen und keine
Gewalt anwenden. Beim Zusammenbau priifen, ob
alle Teile spielfrei und leicht gleiten. Die grésste Rei-
bung verursacht der Staubschutzring. Die Staub-
schutzringe kénnen ausgebaut und durch Schutz-
manschetten ersetzt werden. Die Federn in den
Standrohren kénnen sich mit der Zeit setzen. Falls
sich die Langen beider Federn um mehr als 5 mm
voneinander unterscheiden, missen beide Federn
gemeinsam ersetzt werden. Normalerweise errei-
chen die Federn eine sehr lange Lebensdauer. Die
Federn der Zwei- und Dreizylindermodelle sind ver-
schieden, kénnen aber unter sich ausgetauscht wer-
den.

» Die 35 mm Ceriani-Gabelrohre sind mit einer oberen
Verschlussschraube mit einem Kugelventil zum
Druckausgleich versehen.

5.3.4 Ausbau des Lenkers und seiner Anbauteile

*« Wenn der Lenker nur zum L&sen der Verschluss-
schrauben der Gabelrohre abgenommen werden
muss, kdnnen alle Anbauteile am Lenker verbleiben.
Relativ einfach ist die Arbeit auch an den fiinfteiligen,
verstellbaren Lenkern und an den Stummellenkern.
Fir diese beiden Bauarten kbnnen die nachsten
sechs Punkte Ubergangen werden. Im Laufe der
Jahre wurden viele verschiede Handhebel, Instru-
mente und Schalter verwendet; es ist nicht méglich,
im Rahmen dieser Anleitung auf alle Einzelheiten
einzugehen. Im Folgenden werden einige allgemein-
gultige Richtlinien gegeben.

* An den Modellen mit vorderer Trommelbremse
Bremszug und Kupplungszug an den Handhebeln
aushangen. An Modellen mit vorderer Scheiben-

bremse den Kupplungszug beim Handhebel aushan-
gen und den Geberzylinder der Vorderradbremse wie
in Kapitel 6.20 beschrieben ausbauen. An den Zwei-
zylindern den Chokezug beim Chokehebel aushan-
gen.

Den Gasdrehgriff ausbauen. Die meisten Ausfiihrun-
gen sind teilbar, andere lassen sich I6sen und abzie-
hen. Die Schalter auf der rechten Lenkerseite werden

entweder zusammen mit dem Drehgriff ausgebaut,

oder sie missen nach dem Abnehmen des Drehgriffs
einzeln abgebaut werden. Auf den Gaszug und die
elektrischen Kabel achten.

Den Schalter am linken Lenkerende abnehmen.

Die Antriebswellen von Geschwindigkeitsmesser
und Drehzahlmesser bei den Instrumenten I6sen. Die
Uberwurfmuttern sollten sich von Hand 16sen lassen.

Die vier Befestigungsschrauben der Lenkerklemm-
bdcke an der Unterseite der oberen Gabelbriicke 16-
sen. An Maschinen mit separaten Klemmbd&cken
diese ausbauen. An Maschinen, an denen die Instru-
mente zusammen mit den Lenkerklemmbd&cken be-
festigt sind, die Instrumentenhalterung nach oben
verschieben, um die Klemmbdcke freizugeben, und
die Instrumente in Lappen einpacken und h&ngen
lassen.

Nach dem Ld&sen aller elektrischen Verbindungen

den Lenker abheben. Zum Ausbauen des Kupp-
lungshebels muss der linke Lenkergriff abgezogen
werden; meistens wird er dabei zerstoért.

An einigen 750ern mit Bosch-Schaltern wird das Ka-
bel des Anlasserdruckknopfes durch das Lenkerrohr
gefiihrt, das mit zwei Bohrungen versehen ist. Bei
dieser Montage darauf achten, dass das Kabel nicht
beschadigt wird.

An den Dreizylindern mit verstellbarem Lenker kann

der Ausbau wie vorhin beschrieben erfolgen. Die Ar-
beit wird durch das Teilen des Lenkers an den Ver-
stellpunkten erleichtert.

Der Ausbau der Stummellenker ist noch einfacher;

allerdings muss dazu das betreffende Standrohr
ausgebaut oder mindestens nach unten verschoben
werden.

Reparaturen an einem durch Sturz beschadigten

Lenker sind ausserst heikel und dirfen nur durch
ausgewiesene Fachleute vorgenommen werden. Am

sichersten ist der Ersatz, wobei fur altere Maschinen

Beschaffungsprobleme auftauchen dirften. So sind
die Lucas-Schalter kaum mehr erhéltlich. Die japani-

schen Schalter der neueren Modelle sollten ohne

Schwierigkeiten aufzutreiben sein, ebenso Kupp-
lungs- und Bremshebel. Verbogene Lenker sollten

nicht gerichtet, sondern ersetzt werden.

Fur die Zweizylinder mit Ausnahme der SFC eignet
sich die Europaausfiihrung der letzten SF ausge-

zeichnet. Abgesehen vom verstellbaren Lenker der
1000er und vom Lenker der 500S Zweizylinder ver-
md&gen die »kurzen« Lenker nicht zu befriedigen. Der
verstellbare Lenker der Dreizylinder passt wegen der
Tankform und der Lage der Fussrasten nicht an die
Zweizylinder. Die SFC ist nattrlich mit Stummellen-
ker ausgeristet. Die meisten 1000er wurden mit dem
verstellbaren Lenker ausgeliefert, die ersten 1200er
mit einem Lenkerahnlich jenem der GTL, der nicht so
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gut geeignet ist wie der Lenker der Mirage und der
spateren 1200er. Letzterer ahnelt dem Lenker der SF
und der 500S Zweizylinder.

» Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihenfol-

ge. Beim Anbau der Schalter darauf achten, dass
diese bei vollem Einschlag nicht an den Tank stossen
kénnen. Die Hebel miissen so angebaut werden, dass
sie gut greifbar sind und sich Gber den ganzen Weg
bewegen lassen. Alle Kabel mit geniigend Spiel und
ohne Knickstellen einbauen. Trachten Sie danach,
die Kabel nach der urspriinglichen Art des Werkes zu
fuhren; diese bewéhrt sich am besten.

5.3.5 Ausbau und Einbau der Gabelbriicken

* Im Laufe der Zeit wurden so viele verschiedene Ga-

belbriicken gebaut, dass der richtige Ersatz nicht
immer aus Maschinentyp und Rahmennummer be-
stimmt werden kann. Am besten baut man besché&-
digte Teile aus und vergleicht sie mit den neuen.

» Die Ersatzteile sollen genau den Originalteilen ent-

sprechen, sonst kdnnen sich die Fahreigenschaften
verandern. Gleiche Gabelbriicken sind zwischen den
Zwei- und Dreizylindermodellen austauschbar; ein
solcher Austausch muss aber immer paarweise er-
folgen, da die Briicken miteinander verbohrt sind.

* Zum Ausbauen der Gabelbriicken zuerst den Krafts-

tofftank ausbauen, den Lenkerabnehmen und die In-
strumente hangen lassen. An der SFC die Verklei-
dung abnehmen. Wenn beide Gabelbriicken ausge-
baut werden sollen, sind beide Gabelrohre auszu-
bauen. Muss nur die obere Gabelbriicke ausgebaut
werden, genugt es, die oberen Verschlussschrauben
der Gabelrohre abzunehmen und die beiden Klemm-
schrauben der Standrohre in der oberen Gabel-
briicke zu 16sen. Die mittlere Schraube der Gabel-
bricke mit einem Innensechskantschlissel 16sen.
Die Lenkkopfmutter mit einem passenden flachen
Maulschlissel abschrauben. An einigen frihen Mo-
dellen muss vor der Lenkkopfmutter der Lenkungs-
dampfer abgenommen werden. Die obere Gabel-
briicke abheben, eventuell muss man durch vorsich-
tiges Klopfen mit einem Hauthammer an den drei Be-
festigungspunkten (beide Gabelrohre und Lenkkopf)
nachhelfen.

Unter der oberen Gabelbriicke kommen die Schein-
werferhalterung und/oder die Gabelrohrverkleidung
sowie die Hydraulikleitung vom Geberzylinder zum
Verteilerblock an der unteren Gabelbricke (nur an
Maschinen mit vorderer Scheibenbremse) zum Vor-
schein. Den Scheinwerfer mit seiner Halterung an
den Kabeln frei hdngen lassen. An den neueren
1000ern die Steckverbindungen bei den Signalhér-
nern I6sen und beide Signalhdrner ausbauen.

= An Maschinen mit vorderer Scheibenbremse hangt

der Geberzylinder immer noch am Verteilerblock,
ebenso die Bremszange(n). Den Verteilerblock von
der unteren Gabelbriicke ausbauen, so dass die
Bremsanlage nicht zerlegt werden muss.

< An den meisten Maschinen ist am Rahmen ein Halter

befestigt, der die Unterseite der unteren Gabelbriicke
umfasst: diesen Halter ausbauen. Die Einstellmutter
des Lenkkopflagers, die normalerweise unter der
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oberen Gabelbricke sitzt, abschrauben. Den Lenk-
schaft mit angebauter unterer Gabelbriicke vorsich-
tig mit einem Hauthammer durch den Lenkkopf nach
unten treiben.

= Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihenfol-
ge. Das Lenkkopflager so einstellen, dass es sich
ohne Spiel leicht bewegt. Der Lenkschaft ist mit einer
Innensechskantschraube an der unteren Gabel-
bricke befestigt, er kann nach dem Lésen der
Schraube ausgebaut werden. Vorher ist die exakte
Einbaulage zu markieren.

5.4 Lenkschloss

= Das Neimann-Lenkschloss arbeitet recht zuverlas-
sig. ErsatzschlUssel sind nicht erhéltlich.

= Zum Ausbauen des Schlosses die Befestigungsnie-
ten des Deckels ausbohren, dann lassen sich die Nie-
ten leicht herausnehmen. Mit einem 7 mm-Bohrer
das Schloss ausbohren und alle Spane sorgfaltig aus
dem Sitz entfernen.

= Das neue Schloss mit steckendem Schliissel und in
Schliessstellung mit der Nute nach oben in seinen
Sitz einfihren, zusammen mit der Feder. Den
Schlissel drehen und abziehen. Damit ist das
Schloss in Schliessstellung eingebaut. Die neue
ovale Verschlussplatte mit Nieten befestigen. Neue
Schlésser werden mit allen nétigen Teilen ein-
schliesslich der Nieten geliefert. Die Nieten missen
mit einer Unterlagscheibe eingesetzt werden. Die
Funktion prifen und den Mechanismus mit einem
Schmiermittel fir Schlésser schmieren.

5.5 Lenkkopflager

= Nach dem Ausbau beider Gabelbriicken sind die
Lenkkopflager zugénglich. Den Distanzring im obe-
ren Kugellager mit einem Schraubendreher heraus-
hebeln. Mit der unteren Gabelbriicke wurde ein Ring
an der Unterseite des unteren Lagers bereits ausge-
baut.

= Die Lager werden mit Hilfe eines Treibdorns ausge-
trieben, der von der Gegenseite her durch den Lenk-
kopf eingefuhrt wird. Benitzen Sie nur einen gut
passenden Dorn und keinen Schraubendreher, Sie
kénnten damit Schaden anrichten. Zwischen beiden
Lagern sitzt im Lenkkopf noch eine Distanzhulse.

= Die Lager mlssen nur ausgebaut werden, wenn sie
abgenitzt sind. Vor dem Einbau neuer Lager die Di-
stanzhllse einsetzen. Neue Lager werden mit einem
genau passenden Dorn in ihren Sitz getrieben. Das
obere Lager ist dicht verschlossen und dauerge-
schmiert, so dass es keine Wartung bendtigt.

5.6 Lenkungsdampfer

Die friihen Zweizylinder 650, 750 GT und S waren mit ei-
nem Lenkungsdampfer in Ublicher Bauart ausgerustet.



Die lange Schraube fuhrte durch den Lenkkopf, die Ein-  « Mit Ausnahme der SF von 1973 mit Lucas-Schaltern

stellung erfolgte mit der Schraube tber der oberen Ga- waren alle Laverdas mit einem einfachen Gaszug
belbriicke. Die Anordnung aller Teile geht aus Bild 231 ausgeristet. Bei den Zweizylindern teilt sich der ein-
hervor. Die unter dem Lenkkopf sitzenden Reibscheiben fache Gaszug unter dem Tank in zwei Zlige, mit de-
kénnen sich mit der Zeit abnitzen. Abgenitzte Schei- nen je ein Vergaser betatigt wird. An den Dreizylin-
ben missen ersetzt werden, sonst benétigt der Len- dern lauft der einfache Zug zum gemeinsamen Beta-
kungsdampfer keine Wartung. Die tbrigen Laverdas tigungshebel fur alle drei Vergaser, mit Ausnahme
sind nicht mit einem Lenkungsdampfer ausgeriistet, ein der 1000er von 1973, bei der sich der einfache Zug in
solcher ist normalerweise auch nicht nétig. drei Zuge teilt, die zu den drei Vergasern fiihren. An

der SF von 1973 fihrt natirlich jeder Zug vom Dreh-
) . griff zu einem Vergaser. Die Seilziige sollen regel-
5.7 Gasdrehgriff und Gasziige massig gedlt und der Drehgriff mit Vaselin oder diin-
nem Fett geschmiert werden. Zerlegen Sie den teil-
. . . . . baren Drehgriff nicht unnétig. Die darin sitzende sehr
* Die neueren Gasdrehgriffe, die mit Fien N'ppon"?e”' starke Feder erschwert den Zusammenbau erheb-
so-Schaltern zusammengebaut sind, haben einen lich.
etwas zu grossen Drehwinkel. Dieser Mangel war bei
den friheren Drehgriffen von Tommaselli weniger
ausgepragt. Es ist méglich, die Schalter von Nippon 5.8 Hintere Federbeine
Denso beizuhalten und den Drehgriff gegen einen
solchen von Tommaselli oder Futura (wie bei Suzuki)
auszutauschen. = Die hinteren Federbeine erreichen normalerweise
eine lange Lebensdauer. Sie missen in jedem Fall
paarweise ersetzt werden. Die Einstellung kann von
. Hand (Ceriani) oder mit einem Spezialwerkzeug ver-
Fr andert werden (Corte e Cosso). Zum Verandern der

| ! :":T::.‘I.-‘ Einstellung muss die Maschine auf dem Mittelstan-
i l o der aufgebockt werden.

= An den Ceriani-Federbeinen ergibt sich die weichste
Einstellung fur Solobetrieb bei nach hinten gerichte-
tem Einstellgriff (Bild 234).

n= = Die Federbeine von Corte e Cosso miissen zum Ein-

stellen ausgebaut werden. Die Feder ausbauen und

| die Federauflage von Hand verstellen. Das mitgelie-

——ﬂ--[—; ferte Werkzeug zum Verstellen der Federauflage be-

wabhrt sich nicht, eine bessere Ausfiihrung soll bald
Bild 233 erhaltlich sein. Jedes Federbein ist mit zwei Schrau-
Querschnitt durch den Lenkkopf; der Pfeil zeigt auf die Einstellmutter ben mit Mutter an der Maschine befestigt; die Mut--

-
1

'y
4

-

Bild 234 Bild 235
Eine 750S von 1970 mit Ceriani-Federbeinen, hier in der Stellung mit Eine 79er Jota mit Federbeinen von Corte e Cosso
geringster Vorspannung
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tern missen fest angezogen werden. Stossdampfer
und Federbeine sollten etwa alle 50000 km ersetzt
werden, sie haben nach dieser Strecke einen Teil ih-
rer Wirksamkeit eingebisst. Die Original-Federbeine
haben sich bewahrt, es empfiehlt sich nicht, auf an-
dere Fabrikate zu wechseln.

5.9 Hinterradschwinge

« Alle drei Bauarten der Schwingenlager sind so sorg-

faltig ausgefiihrt, dass sie sich anhand der Fahrei-
genschaften kaum unterscheiden lassen. Wichtig ist
bei allen Bauarten, dass die Schwingenachse stets
fest angezogen ist (55 Nm) und dass die Lager (mit
Ausnahme der gummigelagerten Schwinge) stets mit
frischem, hochschmelzendem Fett reichlich ge-
schmiert sind.

« Ein abgenutztes Schwingenlager filhrt zu Pendelbe-

wegungen. In einem solchen Fall bockt man die Ma-
schine auf dem Mittelstander auf, prift den Reifen-
druck und den Anzug der Schwingenachse. Sind
diese beiden Punkte in Ordnung, baut man beide Fe-
derbeine aus und versucht, das Hinterrad seitlich zu
bewegen. Jedes Spiel deutet auf abgenitzte
Schwingenlager. Verwechseln Sie dieses Spiel nicht
mit dem Radlagerspiel, das sich etwas anders an-
fahit.

« Theoretisch sollte ein gutgeschmiertes Rollenlager

eine unbeschrankte Lebensdauer erreichen, wah-
rend sich die Bronze- und Gummibuchsen mit der
Zeit abnltzen. Mit Gummibiichsen wurden die 500er
Zweizylinder ausgerustet; diese Maschinen waren
fur ihre t adellosen Fahreigenschaften beriihmt.

5.9.1 Ausbau und Einbau der Hinterradschwinge

« An den friheren Komfortmaschinen war die

Schwinge auf Gummibichsen gelagert, die alteren
sportlichen Ausfilhrungen waren mit Bronzebiich-
sen versehen, die neueren Dreizylinder und einige
SF3 mit Rollenlagern. Der Ausbau der Hinterrad-
schwinge erfolgt bei allen drei Ausfihrungen auf
ahnliche Weise.

* Das Hinterrad ausbauen. An Maschinen, an denen

die Kette fur den Radausbau nicht geteilt werden
muss, wird anschliessend das Kettenschloss gedff-
net und der Zahnkranz mit dem Antriebsstossdamp-
fer ausgebaut. Den Kettenschutz ausbauen, falls dies
nicht schon geschehen ist. Die Federbeine von der
Schwinge trennen. Die Mutter an einem Ende der
Schwingenachse entfernen und die Achse mit einem
Dorn sorgféltig austreiben.

Nach dem Ausbau der Achse sollte der Rahmen ge-
nigend Spiel gewédhren, damit die Schwinge miihe-
los herausgenommen werden kann. An den rollenge-
lagerten Schwingen fallt mit der Schwinge an jeder
Seite eine Nylondichtscheibe heraus.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihenfol-
ge. Die Schwingenachse soll an beiden Seiten gleich
weit Uber die Muttern vorstehen. Die Muttern,bis zu
einem Moment von 55 Nm anziehen.
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5.9.2 Austausch der Schwingenlager

= Die Gummibichsen lassen sich von der anderen
Schwingenseite her mit einem langen Dorn leicht
austreiben. Zwischen beiden Blichsen sitzt eine Di-
stanzhilse (Bild 236).
Der Einbau der neuen Blichsen bereitet keine
Schwierigkeiten. Vergessen Sie dabei die Distanz-
hilse nicht.

= Vor dem Ausbau der Bronzebiichsen den Schmier-
nippel an der Unterseite des Querrohres entfernen.
Die Biichsen nehmen nicht direkt die Achse auf, son-
dern ein Stahlrohr mit einer schraubenférmigen
Nute, durch die das Fett vom Schmiernippel zur
Biichse gelangt (Bild 237). Die Bronzebilichsen niit-
zen sich mit der Zeit ab, das Stahlrohr jedoch kaum.
Zuerst wird das Stahlrohr ausgetrieben, dann die
Biichsen mit einem langen Dorn von der Gegenseite
her. Die Buchsen liegen mit ihrem Bund an der
Schwinge auf. Der Einbau erfolgt in umgekehrter
Reihenfolge. Achten Sie dabei auf grosste Sauber-
keit. Das Stahlrohr vordem Einbau reichlich schmie-
ren, nach dem Zusammenbau den Schmiernippel
einsetzen und reichlich Fett einpressen, bis der Zwi-
schenraum zwischen den Bichsen sicher mit Fett
gefullt ist.
Die Bronzebiichsen kénnen manchmal sehr fest sit-
zen. Der Ausbau wird erleichtert, wenn man die
Schwinge in einem Ofen erwdrmt. Die neuen Biich-
sen lassen sich noch leichter einsetzen, wenn man
sie tiefkthlt, bevor man sie in die angewarmte
Schwinge einsetzt. Manchmal kann es sich als nétig
erweisen, stramm eingepresste Blchsen auszurei-
ben.

= Vor dem Ausbau der Rollenlager den Schmiernippel
entfernen. Die beiden Dichtscheiben abnehmen, falls
diese nicht schon beim Ausbau der Schwinge her-
ausgefallen sind. Die Innenlaufringe der beiden La-
ger sorgfaltig herausnehmen. Zwischen den Lagern
sitzen eine Distanzhiilse und zwei Anlaufscheiben.
Mit einem langen Treibdorn jedes Lager von der Ge-
genseite her austreiben. Merken Sie sich die Anord-
nung aller Teile (Bild 238).

= Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihenfol-
ge. Die Lager reichlich mit hochschmelzendem Fett
schmieren.

= Es ist grundsatzlich méglich, Schwingen ohne Rol-
lenlagerung nachtraglich auf Rollenlagerung nach-
zurusten. Diese Arbeit kann jedoch nur in einer
Werkstatt ausgefiihrt werden, die tber die entspre-
chenden Maschinen verfiigt, denn die Lager missen
sehr genau aufeinander ausgerichtet werden.

5.10 Reinigen der Maschine

Trotzdem die Qualitét im Laufe der Jahre standig ver-
bessert wurde, bedirfen die Lackierung und die Ver-
chromung sowie die Kunststoffteile sorgfaltiger Pflege.
Reinigen Sie Ihre Maschine immer nass, am besten mit
lauwarmem Wasser mit nur wenig Reinigungsmittel.
Entfernen Sie den Schmutz mit einem nassen, nicht fa-



Bild 236
Hinterradschwinge mit Lagerung in Silentblécken

Bild 237
Hinterradschwinge mit Lagerung in Bronzeblichsen; in der Mitte des
Querrohrs der Schmiernippel

Bild 238
Hinterradschwinge mit Nadellagerung
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sernden Lappen, der in kurzen Abstanden immer wieder
ausgewaschen wird. Die trockenen gereinigten lackier-
ten Flachen mit einem guten Autowachs sparsam be-
handeln. Hiten Sie sich vor Kratzern im Lack. Von die-
sen Stellen aus nehmen gréssere Schaden ihren An-
fang.

Metallpolituren sind weniger empfehlenswert. Benut-
zen Sie eher einen Spray wie WD4D, mit dem alle Teile
ausser die Reifen und die Sitzbank bespriht werden
kénnen.

5.11 Schutzbleche

* Die meisten Schutzbleche von Laverda sind von gu-
ter Qualitat. Mit Ausnahme der SFC (Fiberglaskotfli-
gel) und der Dreizylinder mit Marzocchi-Gabel (aus
verchromtem Stahl) bestehen die Schutzbleche aus
rostfreiem Stahl. Alle Halterungen bestehen aus ver-
chromtem Stahl. Diese neigten am ehesten zu Korro-
sionsschaden.

Bild 239

= Die Maschinen mit vorderer Trommelbremse waren
mit geteilten Streben versehen, die ohne Gummiun-
terlagen montiert wurden und deshalb gelegentlich
brachen. Die ersten Maschinen mit vorderer Trom-
melbremse hatten einteilige, ebenfalls starr mon-
tierte Streben, die gerne beim Schutzblech brachen.
An den meisten spateren Modellen wurden die Stre-
ben mit Gummiunterlagen montiert, so dass eine
gewisse Beweglichkeit gewahrleistet war. Damit wa-
ren die Bruchschaden behoben.

= An den Maschinen mit Scheibenbremsen kénnen die
Halterungen nachtréglich gegen solche mit Gummi-
zwischenlagen ausgetauscht werden. Zu den Mar-
zocchi-Gabeln gehéren Halterungen, die fest mit
dem Schutzblech vernietet sind. Auch diese Halte-
rungen sind einzeln erhéltlich.

= Bei der SFC ist der Kotflligel aus Fiberglas mit Rohr-
schellen an den Gleitrohren befestigt. Diese Kotfl-
gel sind nicht besonders solide. Ersatz ist in der Re-
gel nur in Kunststoff erhaltlich.

= Der Ausbau eines hinteren Schutzbleches verursacht
wesentlich mehr Arbeit; ein hinteres Schutzblech

Die Schutzbleche der letzten Zweizylinder mit Befestigung des vorderen Schutzbleches in Gummibiichsen. Fiir andere Modelle sind Abwei-

chungen maoglich.

Bild 240

Fos
&4,

Die Kotfligel der Dreizylinder mit Marzocchi-Gabeln. An Maschinen mit Ceriani-Gabeln gleichen die Kotfligel jenen der Zweizylinder-

modelle
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sollte deshalb nicht ohne triftigen Grund ausgebaut
werden. Zum Ausbau muss man zunéchst die Sitz-
bank abnehmen und Schlussleuchte, Richtungs-
blinker und Nummernhalter ausbauen. Die Kabel der
Schlussleuchte und der Richtungsblinker abklem-
men und den Kabelstrang von der Unterseite des hin-
teren Schutzbleches I6sen. Dann kénnen die diver-
sen Befestigungsschrauben geldst werden. Der Ein-
bau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.

Der hintere Kotfligel der SFC kann nach dem Ab-
nehmen der Sitzbank sehr einfach ausgebaut wer-
den.

5.12 Kraftstofftank

Die verschiedenen Kraftstofftanks werden alle auf die
gleiche Weise befestigt. An den altesten Modellen
wurde ein Tank mit einem Auflagegitter fur das Ge-
pack eingebaut. Gewisse altere Tanks waren eben-
falls mit Gummikniekissen versehen.

Der Tankdeckel wird bei den alteren Ausfihrungen
aufgeschraubt, bei den neueren ist er gelenkig gela-
gert und wird durch einen Bugel festgehalten; dieser
Deckel kann mit einem Schraubendreher leicht ab-
gehebelt werden. Achten Sie auf freien Durchgang
der Entliftungs6ffnung und auf den Zustand der
Dichtung.

* Der Tank liegt am Vorderende auf zwei Gummizapfen

auf, die in angeschweissten Haltern unmittelbar hin-
ter dem Lenkkopf sitzen. Der Tank muss fest auf
diese Zapfen aufgeschoben werden. Bei den Zweizy-
lindern liegt der Tank hinten auf zwei halbzylindri-
schen Gummiauflagen auf, die auf kleinen ange-
schweissten Zapfen stecken (Bild 158). Bei den Drei-
zylindern stltzt sich der Tank hinten auf zwei Gum-
mizapfen ab, die in den etwa senkrecht laufenden
Rahmenrohren stecken. An den altesten Zweizylin-
dern wurde der Tank hinten von zwei Metallaschen
gesichert, bei allen anderen Modellen durch eine
Gummistrippe (Bild 241).

Die ehemaligen Glasfibertanks der SFC werden
heute als zu wenig sicher angesehen. Die Leichtme-
talltanks wurden von Zulieferern beschafft.

5.13 Sitzbank

* An den meisten alteren Maschinen war die Sitzbank

nicht aufklappbar und hinten mit zwei angeschraub-
ten Laschen befestigt und vorne in zwei an den Rah-
men angeschweissten Haltern eingehangt. Zum
Ausbauen dieser Sitzbank die beiden Schrauben und
Muttern an der Hinterseite entfernen (hinter der Fe-
derbeinbefestigung), den Sitz hinten anheben und
vorne aushangen. Die Sitzbank ist am Vorderende
mit zwei Ausschnitten versehen, die Uber die Halter
am Rahmen greifen. An den Glasfiberbanken kénnen
diese Schlitze ausschlagen, so dass eine Reparatur
notig wird.

= Alle Maschinen mit Gussradern ausser der SFC sind
mit einer aufklappbaren Sitzbank ausgeristet. Der
Lagerzapfen ist mit einem Splint gesichert. Das
Schloss ist mit zwei Schrauben am Rahmen befe-
stigt. Der Ausbau ist aus der Anordnung ohne weite-
res ersichtlich und bereitet keine Schwierigkeiten.
Defekte Schldsser kénnen nicht repariert, sondern
mussen ersetzt werden. Der Hécker aus Fiberglas ist
nicht aufklappbar; er ist mit drei Schrauben mit Mut-
tern am Rahmen befestigt. Zwei Befestigungs-
schrauben sitzen an den Seiten, eine innen. Die ver-
chromte Schraube oben in der Mitte gehdrt nicht
dazu.

* Die GTL waren mit einer aufklappbaren Sitzbank,
aber nicht mit dem Hocker ausgeristet. Nach dem
Aufklappen des Sitzes ist der Ausbau sehr einfach.
Bei der SFC bilden Sitzbank, Hocker und Schluss-
leuchte ein einziges Glasfiberteil. Die Befestigung er-
folgt in &hnlicher Weise wie bei der festen Sitzbank
mit zwei Schrauben mit Muttern hinten und mit zwei

Bild 241
Die Gummistrippe zur Befestigung des hinteren Tankendes

v

Bild 242
Die aufklappbare Sitzbank der Maschinen mit Gussrédern, hier einer

Dreizylinder mit BTZ, denn nur diese waren mit dem abgebildeten
Werkzeugfach ausgeristet
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Haltern vorn. Vor dem Ausbau ist das Kabel zur
Schlussleuchte abzuklemmen.

Sitzlberziige sind nicht als Ersatzteile erhéltlich. Ge-
gebenenfalls muss der Sitz von einem Sattler neu
Uberzogen werden.

» Der Handgriff quer tber der Sitzflache kann ebenso -
gut abgenommen werden. Er stért nur und ist zu
nichts nitzlich. Er ist einfach vorhanden, weil es das
Gesetz so will.

* Die Umristung von einer Sitzbauart zur anderen ist
nicht ohne weiteres méglich. In jedem Fall sind dazu
Schweissarbeiten am Rahmen nétig.

5.14 Seitendeckel

* Alle Zweizylinder sind mit Metallseitendeckeln mit
Befestigung durch Schrauben ausgertstet, mit Aus-
nahme der neueren SFC, deren Glasfiberdeckel mit
zwei statt nur einer Schraube befestigt sind. Die alte-
ren Ausfihrungen wurden mit einem Réndelknopf

Bild 243
Gegenwartig sind Ersatziberziige fir die Sitzbank nicht erhaltlich
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Bild 244
Eine 79erJota mit aufgeklebterTypenbezeichnung; an anderen Mo-
dellen war der Schriftzug mit einer Schablone aufgespritzt
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befestigt, die neueren mit einer verchromten Schlitz-
schraube. Achten Sie darauf, dass alle Gummiaufla-
gen an der Innenseite des Deckels und am Rahmen
eingesetzt sind. Die Schrauben missen gut handfest
angezogen werden, so besteht Gewahr dafir, dass
sie nicht in voller Fahrt abfallen.

= Die Seitendeckel der Dreizylinder bestehen aus
Kunststoff, sie werden in drei im Rahmen sitzenden
Gummibuchsen angesteckt. Achten Sie sorgfaltig
darauf, dass der Deckel richtig sitzt, sonst geht er bei
hoher Geschwindigkeit verloren.

5.15 Riickspiegel

= Der Anbau von Rickspiegeln war immer Sache des
Halters, ausserfir Maschinen nach gewissen Export-
landern wie die USA.
An Maschinen mit vorderer Trommelbremse kann
der Ruckspiegel nur mit einem Klemmbock am Len-
ker oder am Lenkerende befestigt werden.

= An Maschinen mit vorderer Scheibenbremse ist die
Halterung des Geberzylinders an der rechten Len-
kerseite mit einer Gewindebohrung von urspriinglich
14x1,5 mm, spéater mit dem géngigeren Gewinde
14x1,25 mm versehen, mit der ein Spiegel befestigt
werden kann. Fur einen Anklemmspiegel ist kein
Platz vorhanden, so dass die Spiegel eventuell am
Lenkerende befestigt werden missen.

= Der Anbau eines Spiegels an der SFC bereitet noch
mehr Schwierigkeiten. Aber wer damit nicht fertig
wird, sollte vielleicht lieber nicht eine SFC fahren!

5.16 Sturzbiigel, Gepacktrager
und Haltegriff

= Das Werk liefert als Zubehér ein Paar Sturzbiigel zum
Schutze des Motors. Der Anbau bereitet keine
Schwierigkeiten, dazu missen am Motor und am
Kurbelgehduse einige Schrauben gelést werden. Der
einteilige Sturzblgel der Zweizylinder war fiir die SF
und GTL bestimmt, er kann eventuell auch an andere
Zweizylinder angebaut werden. Die zweiteiligen
Sturzbiigel der Dreizylinder werden mit dem Rahmen
verschraubt. Achten Sie beim Anbau auf saubere
Gewinde der Bugelschrauben, sonst kénnen die
Schrauben abgeschert werden.

= Abgesehen von Spezialausfiuihrungen fir Polizeima-
schinen stellte das Werk drei verschiedene Gepack-
tréger her, die alle an den oberen Federbeinbefesti-
gungen und mit vier Schrauben mit Muttern an zwei
an den hinteren oberen Rahmenrohren ange-
schweissten Laschen befestigt wurden. Die waag-
rechte Ablage mit Gummieinsétzen ist aufklappbar.
Gepécktrager wurden an die GT und S von 1969 bis
1970, an die SF und die 1000er angebaut. Ein Anbau
an die Maschinen mit Hockersitzbank ist nicht még-
lich.

= Die 1200er, die neueren 1000er und einige GTL waren
mit einem Haltegriff fir den Sozius hinter der Sitz-



bank ausgerustet. An den Dreizylindermaschinen ist
dieser Griff an vier Punkten, an der GTL an sechs
Punkten (davon zwei gemeinsam mit den Richtungs-
blinkern) befestigt. Solche Griffe kdnnen auch an
andere Modelle angebaut werden.

5.17 Fussrasten

* Mit Ausnahme der Maschinen mit Linksschaltung
sind die Fussrasten einstellbar. Sie sitzen auf einem
verzahnten, verstellbaren Ausleger, der mit einer
Schraube an einer im Rahmen eingeschweissten
Mutter befestigt wird. Der Verstell weg wird durch die
Betatigungsmdglichkeit der betreffenden Pedale
eingeschrankt. Achten Sie vor allem darauf, dass das
Bremspedal ungehindert bedient werden kann. Die
Fussrastengummis sind einfach aufgesteckt, sie
werden durch eine Kugel am Ende der Fussraste ge-
sichert. An der SFC sind die Fussrasten nicht ein-
stellbar. Ab Mitte 1979 werden die Jotas mit zurtick-
versetzten Fussrasten in ausgezeichneter Qualitat
ausgerustet, wie sie vorher nur als Sonderausstat-
tung erhaltlich waren.

* Die Soziusfussrasten sind in tblicher Bauart ein-
klappbar an einem Rahmenausleger befestigt. Sie
sind nicht einstellbar, und der Gummi ist nur an den
Modellen nach Ende 1977 abnehmbar.

5.18 Stander

* Der Seitenstander der Zwei- und Dreizylinder, vor al-
lem der neuesten grossen Dreizylinder, ist nicht be-
sonders standfest. Achten Sie bei dessen Beniitzung
auf eine standfeste Unterlage, sonst kann die Ma-
schine umkippen. Zum Ausbauen des Seitenstan-
ders muss man die Rickholfeder mit einem Schrau-
bendreher abhebeln und die Achse abschrauben.

+ Der Mittelstander hingegen ist ein Meistersttck (Bild
245). Er lasst sich leicht ein- und ausklappen, ist auf
festem Grund sehr standfest und setzt auch bei
scharfer Kurvenfahrt nicht auf. Er dreht sich auf zwei
Buchsen um zwei am Rahmen angeschweisste La-
gerbdcke. Der Ausbau ist wegen der versteckten
Lage unter dem Getriebegehduse und der starken
Ruckholfeder nicht ganz einfach. Zum Ausbau die
Maschine gut unterstiitzen - der Seitenstander ist
dazu zu wenig standfest-, und die beiden Lagerzap-
fen und Buchsen ausbauen, dann féllt die Feder ab.
Die ungeschmierten Buchsen missen nach langerer
Betriebszeit ersetzt werden.

5.19 Verkleidung

» Das Werk lieferte drei verschiedene Verkleidungen,
eine als Standardausriistung zur SFC, eine als Zube-
hor zur GTL, wie sie normalerweise mit den Polizei-
maschinen geliefert wurde, und schliesslich die Ver-
kleidung der Jubildums-1200er.

= Die Verkleidung der SFC wird am Rahmen befestigt,
was nur am SFC-Rahmen ohne weiteres mdglich ist.
Fur die Montage an anderen Rahmen muss man sich
komplizierte Halterungen herstellen. Die Befesti-
gung erfolgt mit nur zwei Halterungen; die obere ist
gegabelt und wird beidseits des Scheinwerfers an
der Verkleidung befestigt bzw. Uber ein einstellbares
Gestange am Lenkkopf. Der untere Halter ist an den
beiden oberen vorderen Motorschrauben befestigt
und stutzt die beiden »Fligel« der Verkleidung ab.
Die Plexiglasscheibe wird mit Messingschrauben be-
festigt, die mit einem Gummiband abgedeckt wer-
den. Zu dieser Verkleidung gehért ein spezieller
Scheinwerfer, der direkt in die Verkleidung montiert
wird. Diese Verkleidung ist recht heikel und muss
sehr sorgféltig behandelt werden.

= Die Verkleidungen der GTL und der Jubildums-

1200er werden in gewohnter Weise am Lenker und
an der Vorderradgabel befestigt.

Bild 245
Der Mittelsténder des weltbesten Motorrades

Bild 246

Die Verkleidung der Jubildums-1200er ist an drei Punkten solide be-
festigt. Das Bild zeigt eine der Lenkerbefestigungen
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6 Rader und Bremsen

6.1 Technische Daten

Radnabe

Lager Zahnkranznabe:

- Drahtspeichenrader ohne SFC

- Drahtspeichenrad SFC

- Gussrader

Hinterradnabe:

- Alle ausser SFC

- SFC

Grimeca-Zahnkranznabe
Grimeca-Radnabe

Vorderradnabe (Laverda-Nabe):

- Alle Trommelbremsmodelle ausser SFC
- Alle Scheibenbremsmodelle und SFC

Bremsen

Bis Juli 1970

Ab Juli 1970

Belagqualitat
Scheibenbremse:
- Bremsscheibe und -zange

- Scheibendurchmesser/dicke
Bremsflussigkeit

Maximaler Seitenschlag Scheibe
Parallelitat Scheibe zu Nabe
Max. Radialschlag

Abstand Belag-Scheibe
Bremsklotzdicke neu

Minimale Bremsklotzdicke

128

2 Kugellager 17x47x14 mm
2 Kugellager 20x47x14 mm
2 Kugellager 20x42x12 mm

2 Kugellager 17x48x14 mm

2 Kugellager 20x47x14 mm

2 Kugellager 20x47x16 mm, Typ 6204-2RS
2 Kugellager 17x40x17,5 mm

2 Kugellager 17x40x12, Typ 6203-2RS oder ALN17
2 Kugellager 20x42x12 mm

vorn Grimeca-Duplexbremse 230 mm
Bremsbeldge 235x30x6 mm

hinten Grimeca-Simplexbremse 200 mm,

Bremsbeldge 235x30x6 mm

vorn und hinten Laverda-Duplexbremse 230 mm ,
mit Luftzufuhréffnung

(hinten auf rechter Seite in Zahnkranznabe)
Belagabmessung 235x30x3 mm

Mintex M16

Brembo (Scheibe zweiteilig mit Stahlscheibe
und Leichtmetallnabe)

Scheiben und Zangen vorn und hinten
sind austauschbar

280 mm/6,5 mm

DOT 4

0,20 mm

0,050 mm

0,038 mm

0,2 mm

9 mm

5,5mm



Brembo-Geberzylinder:

- Minimaler Kolbendurchmesser
- Max. Zylinderdurchmesser
Reparatursatz Bremszange
Reparatursatz Geberzylinder

Rader

Laverda-Naben mit Borrani-Speichen:
- Felgendurchmesser
- Speichensatz

Gussnaben Laverda-FLAM:

- Felgendurchmesser
- Speichensatz

6.2 Radausbau und -einbau

Der Radwechsel ausserhalb der Werkstatt ist keine
leichte Arbeit. Bedenken Sie, dass die Maschine nach
dem Abnehmen eines Rades nicht mehr sicher auf dem
Mittelstander steht.

6.2.1 Vorderrad mit Trommelbremse

= Die Maschine mit guter Zuganglichkeit von allen Sei-
ten auf dem Mittelstander aufbocken. Wenn maoglich
den Mittelstdnder mit Brettern unterbauen, um die
Standsicherheit zu erhdhen und die Maschine so
hoch als mdéglich Uber den Boden zu heben. Das
Kurbelgehduse mit einem Wagenheber unterstitzen,
denn die Maschine steht erst dann auf dem Hinter-
rad, wenn das Vorderrad ausgebaut ist.
= Die Achsmutter I16sen. Die Bremseinstellschrauben
zuerst am Lenker, dann an der Bremse lockern und
den Bremszug von der Bremse I6sen. An der Grime-
ca-Bremse ist der Bremszug mit Gabelbolzen und
Splint befestigt (Bild 253), an der alteren Laverda-
Bremse mit Hilfe der Einstellschraube (Bild 255). Die
Verbindungsstange zwischen beiden Bremsnocken-
hebeln nicht verstellen. Die Geschwindigkeits-
messer-Antriebswelle von der Radnabe 16sen und
herausziehen, und den Bremsanker vom Bremstra-
ger abschrauben. Die beiden Klemmschrauben am
unteren Ende der Gabelrohre entfernen, die Achs-
mutter abschrauben und die Radachse sorgfaltig
herausziehen; dabei muss das Rad unterstitzt wer-
den. Das Vorderrad vorsichtig herausziehen und alle
drei eventuell herausfallenden Distanzscheiben auf-
heben.

6.2.2 Vorderrad mit Scheibenbremse

Bis auf den Bremszug und den Bremsanker geht man
gleich vor wie bei der Trommelbremse. Statt dessen sind
die Befestigungsschrauben der Bremszange(n) zu 16-
sen, und die Bremszangen von der oder den Brems--

15,832 mm

15,918 mm

Brembo 55120080

vorn 55120077, hinten 55120077

18 Zoll

vorn WM3 - 18 4446 oder 4761
hinten WMS3 - 18 4616 oder 4613
an SFC mit Scheibe 4743

18 Zoll
vorn WM3 - 18 4761, hinten WMS3 - 18 4613

scheiben abzuheben und an Gummibéndern oder Bind-
faden am Lenker anzuhangen. Beanspruchen Sie die
Bremsleitung nicht auf Zug. Es ist nicht nétig, die Lei-
tung aus der Bride am Gabelrohr auszuhangen. Der b-
rige Ausbau erfolgt wie bei den Maschinen mit Trom-
melbremse.

6.2.3 Hinterrad mit Trommelbremse

= Die Maschine so hoch als mdglich auf dem Mittel-
stander aufbocken. Den linken Auspufftopf ausbau-
en. Den Bremszug an beiden Enden so weit als m&g-
lich lockern und aus dem Bremsnockenhebel aus-
hangen. Je nach Modell erfolgt die Befestigung mit
Gabelbolzen und Splint oder mit der Einstellschrau-
be. Den Bremsanker vom Bremstrager I16sen, nach-
dem Splint und Mutter entfernt werden. Den Brem-
sanker so weit als méglich nach unten drehen. Er
muss nicht von der Schwinge gel6st werden.

= Die Achsmutter abnehmen und beide Einstell-
schrauben des Hinterrades abnehmen, nachdem
man sich ihre Stellung gemerkt hat.

= Rader mit Grimeca-Naben: Das Kettenschloss 6ffnen
und beide Kettenenden mit einem Drahtstiick si-
chern. Die Achsmutter an der Antriebsseite ab-
schrauben und die Achse mit einem passenden Dorn
vorsichtig durch das Rad und die Schwinge austrei-
ben. Das Hinterrad entgegennehmen, ebenso alle
eventuell herausfallenden Distanzstlicke. Das Hinter-
rad zusammen mit dem Zahnkranz ausbauen.

= Ra&der mit Laverda-Naben: Die Achse austreiben und
alle Distanzstlicke aufheben; nach dem Ausbau der
Achse hangt das Rad am Antriebsstossdampfer auf
der Antriebsseite. Das Rad mit der Bremsankerplatte
aus dem Antriebsstossdampfer abziehen und nach
unten ausbauen. Die Raumverhéltnisse sind sehr be-
engt, eventuell muss die Maschine hinten angeho-
ben werden; ziehen Sie dazu einen Helfer bei.

6.2.4 Hinterrad mit Scheibenbremse

= Wegen des Bremszangenhalters ist der Ausbau eines
Hinterrades mit Scheibenbremse etwas schwieriger.
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Bild 247
Die Grimeca-Vorderradbremse

Bild 248
Die Laverda-Vorderradbremse
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Bild 249 Vorderrad mit Scheibenbremse an einer Ceriani-Gabel
Réder und Bremsen zu Marzocchi-Gabeln sind sehr ahnlich
Bremsen zu Drahtspeichenrddern weichen nur wenig von der abgebil-
deten Anlage ab

Bild 250
Die Grimeca-Hinterradbremse
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Bild 251
Die Laverda-Hinterradbremse

Bild 252
Die hintere Scheibenbremse an Gussradern
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Die Maschine so hoch als méglich auf dem Mittel-
stander aufbocken. Die Arbeit wird erleichtert, wenn
man den linken Schalldampfer ausbaut und die Be-
festigung des Bremszangenhalters an der Schwinge
lockert. Die Achsmuttern an beiden Achsenden ab-
schrauben und die Kettenspanner I6sen, nachdem
man sich ihre Stellung gemerkt hat. Das Werk emp-
fiehlt, die Sekundarkette an allen Maschinen zu 6ff-
nen; dies ist jedoch nicht unbedingt nétig, bei
Schwierigkeiten wird dadurch der Ausbau aber et-
was erleichtert. Im Folgenden wird der Ausbau ohne
Offnen der Kette beschrieben.

An Maschinen mit Original-Kettenkasten die hintere
Verschlussplatte abnehmen, die beiden Schlauch-
schellen der Gummimanschetten I6sen und die
Gummimanschetten vom Gehause abziehen.

Die Radachse von der rechten Seite her austreiben
und dabei auf die verschiedenen Distanzstlicke ach-
ten. Der Ausbau wird erleichtert, wenn man das Hin-
terrad unterbaut (nicht an den neueren Dreizylin-
dern). Die Befestigungsschraube des Bremszangen-
halters 16sen, die Bremszange samt Halter von der
Bremsscheibe abziehen und an der hinteren Fussra-
ste festbinden. Das Hinterrad ausfadeln, was nicht
ganz leicht ist.

6.2.5 Radeinbau

Die Rader werden in umgekehrter Ausbaureihenfolge
wieder eingebaut. Dabei sind folgende Punkte zu be-
achten:

An den Vorderradern vor dem Anziehen der Achs-
mutter den Geschwindigkeitsmesserantrieb so stel-
len, dass die Antriebswelle nicht geknickt wird.

An der Vorderachse die Achsmutter vorerst nur so
weit anziehen, dass das Spiel zwischen Gabelrohren
und Distanzscheiben aufgehoben ist, dann werden
die Klemmschrauben am unteren Ende der Gabel-
rohre festgezogen. Zuletzt die Achsmutter festzie-
hen.

* Am Vorderrad den Bremszug der Trommelbremse

einstellen bzw. die Bremszange am Gleitrohr befesti-
gen.

Am Hinterrad die Kettenspannung einstellen und bei
Trommelbremsen die Bremse einstellen.

6.3 Radreparaturen

» Speichenrader mussen periodisch auf Rundlauf und

Speichenspannung geprift werden, wie in Kapitel
1.6.2.5 beschrieben. Eine beschadigte Felge darf
nicht repariert, sondern muss ersetzt werden. Neh-
men Sie jedoch die Speichen nicht ab, bevor Sie das
Rad zur Reparatur bringen, denn es gibt verschie-
dene Speichenanordnungen. Achten Sie auch auf
die richtigen Ersatzspeichen, im Ganzen gibt es
neuen Sorten.

» Gussrader kénnen sich verwerfen oder auch plétz-

lich brechen. Prufen Sie Felge und Speichen in re-
gelmassigen Abstanden, und achten Sie darauf, dass
das Leichtmetall nicht von Salz angefressen wird.

Holen Sie bei Schaden den Rat eines Fachmannes
ein; unter gewissen Bedingungen ist eine Reparatur
moglich. Vom Frihjahr 1978 an wurden die Gussra-
der massiver gebaut.

6.4 Spureinstellung, Auswuchten und

Richten der Rider

= Richtige Spureinstellung ist fur gute Fahreigen-

schaften von grésster Bedeutung. Zur Kontrolle
bockt man die Maschine auf dem Mittelstdnder auf
und legt eine gerade Latte oder einen gespannten
Draht an den Radern an.

An Maschinen mit gleichen Reifenquerschnitten
vorn und hinten ist die Kontrolle einfach. Den Draht
um die Felge wickeln oder die Latte an die Rader an-
legen, so dass vier Punkte gleichzeitig berthrt wer-
den, je zwei am Vorder- und Hinterrad. Wenn die
Latte oder der gerade gespannte Draht an vier Punk-
ten anliegen, stimmt die Spureinstellung.

An Maschinen mit breiteren Hinterreifen muss das
Vorderrad symmetrisch zum Hinterrad liegen. Bei am
Hinterrad angelegter Latte muss der Abstand des
Vorderrades von der Latte auf beiden Seiten gleich
sein.

Es empfiehlt sich, Vorder- und Hinterrad stets aus-
zuwuchten. An Drahtspeichenréddern werden dazu
Bleigewichte um die Speichen gewickelt, an den
Gussradern werden Gewichte angesteckt. Das Aus-
wuchten erfolgt am besten an den ausgebauten Ra-
dern, jedoch mit montiertem Schlauch und Reifen.
Notfalls kann das Auswuchten auch an der Maschine
erfolgen, jedoch muss man dann fir méglichst ge-
ringe Reibung sorgen, indem bei Trommelbremsen
die Einstellung ganz gelockert oder bei Scheiben-
bremsen die Bremszange ausgebaut wird. Am Hin-
terrad muss das Kettenschloss geéffnet werden.
Zur Priifung stésst man das Hinterrad an und Iasst es
bis zum Stillstand frei drehen, dann markiert man den
tiefsten Punkt mit Kreide an der Reifenflanke - mei-
stens liegt diese Stelle in der N&he des Ventils. Ge-
wichte an der Gegenseite der Felge anbringen, bis
das Rad in jeder Stellung stehenbleibt, was man
durch einige Versuche feststellt. Die Auswuchtge-
wichte wiegen rund 40 g.

Die Rader kommen zwar ausgewuchtet aus dem
Werk, nach einer Reifenmontage empfiehlt sich aber
auf jeden Fall die obige Kontrolle. Mit Auswuchtflis-
sigkeit im Luftschlauch kénnen vielleicht kleinere
Unwuchten beseitigt werden, bei grésserer Unwucht
helfen jedoch nur Bleigewichte.

Exakter Rundlauf ist fir Fahrten bei hoher Ge-
schwindigkeit ebenfalls sehr wichtig. Bocken Sie zur
Kontrolle die Maschine auf, und prifen Sie beim
Drehen des Rades den Rundlauf. Verwechseln Sie
nicht den Seitenschlag der Felge mit einem schief
aufgezogenen Reifen.

Leicht verzogene Speichenrader kénnen mit einiger
Erfahrung durch Nachspannen der Speichen mit ei-
nem Speichenschlissel wieder gerichtet werden.
Dazu muss aber unbedingt das Rad ausgebaut und
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Reifen und Luftschlauch abgenommen werden,
sonst kann der Luftschlauch durch die vorstehenden
Speichenenden durchstochen werden. Eventuell
lohnt es sich, das ausgebaute Rad in eine mit einer
Prifbank ausgeristete Werkstatt zu bringen.
Beschadigte oder verzogene Gussrader miissen er-
setzt werden.

6.5 Reifenempfehlungen und

Reifenwechsel

Bei Laverda-Fahrern ist die Reifenwahl ein standiges
Gespréchsthema. Die meisten Meinungen zur Rei-
fenwahl sind subjektiver Art. Es kénnen die meisten
Fabrikate in der vorgeschriebenen Grésse und Quali-
tat (Geschwindigkeitsbereich) aufgezogen werden.
Halten Sie sich in jedem Fall an die Gréssenempfeh-
lungen des Werkes, und suchen Sie sich dazu einen
Reifen bei der Ihnen zusagenden Marke.

Die Zweizylinder werden vorn mit Reifen der Grésse
3.60 x 18 oder 4.10 x 18 bestiickt, hinten mit 4.00 x 18
oder 4.10 x18. Der Typ 4.00 x 18 hinten ergibt einen
kleinen Vorteil gegeniiber der Grésse 4.10 x 18, da er
dank seines etwas grésseren Durchmessers fir et-
was mehr Bodenfreiheit beim Kurvenfahren sorgt.
Ziehen Sie an den Zweizylindern nie grossere Reifen
auf. Benlitzen Sie nur Schauche bester Qualitat, und
pumpen Sie die Reifen stets auf den vorgeschriebe-
nen Luftdruck auf.

* Die Dreizylinder wurden vom Werk vorn immer mit

4.10x18 ausgerustet, hinten mit 4.10x18 oder
4.25x18. Der kleinere Reifen ist eher fiir Solofahrt,
der gréssere besser fir Fahrten zu zweit geeignet.

» Wer haufig Reifen abzunehmen und aufzuziehen hat,

entwickelt dazu seine eigene Methode. Im Folgenden
werden nur die wichtigsten Grundséatze aufgefuhrt.
Das Ventil ausschrauben, die Luft ganz ablassen und
den Gewindering zur Ventilbefestigung abschrau-
ben. Auf dem ganzen Radumfang den Reifenwulst
von der Felgenschulter in das Felgenbett hinein-
driicken. Besonders an Gussradern kann diese Ar-
beit Mihe bereiten. Es empfiehlt sich, die Feige auf
eine gepolsterte Unterlage zu legen, um Beschadi-
gungen zu vermeiden.

* Wenn beide Reifenwulste auf dem ganzen Umfang

im Felgenbett liegen, setzt man einen Reifenhebel in
Ventilndhe an und hebelt den Reifenwulst Gber das
Felgenhorn nach aussen. Dabei sollte keine Gewalt
angewendet werden. Den Reifenwulst auf dem gan-
zen Umfang aus dem Felgenbett ziehen und den
Luftschlauch herausziehen. Ein defekter Luft-
schlauch soll fortgeworfen werden. Fahren Sie nie
mit einer so schnellen Maschine wie die Laverda mit
reparierten Schlauchen. Das Rad umdrehen und den
zweiten Reifenwulst in gleicher Weise lber das Fel-
genhorn heben und den Reifen ganz von der Felge
abnehmen. Benutzen Sie die Reifenhebel nur mit
grosster Vorsicht. So weit als méglich benitzt man
fur diese Arbeit die Hande.

Prifen Sie vor dem Aufziehen des Reifens, ob die Ur-
sache eines allfalligen Defektes beseitigt ist. Prifen
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Sie die Lage des Felgenbandes lUber den Speichen-
enden. Uberstehende Speichen miissen abgefeilt
oder abgeschliffen werden. Die Felge innen reinigen,
den Reifen aufrecht halten und die Felge kréaftig hin-
einstossen. Die Reifenflanken reichlich mit Talkumpu-
der bestauben (nicht mit einer Flissigkeit) und einen
Reifenwulst auf dem ganzen Umfang in das Feigen-
bett hineindricken. Fir das letzte Wulststiick kann
man einen Reifenhebel benltzen.

Den Luftschlauch ganz leicht aufpumpen, bis er
Kreisform annimmt, das Ventil in die Ventilbohrung
einfuhren und den Schlauch in die Reifendecke ein-
legen. Die andere Reifenflanke mit Talkumpuder be-
stduben und den zweiten Wulst in das Felgenbett
hineindriicken, so weit als mdglich mit den Handen.
Das letzte Wulststiick in Ventilndhe wird mit einem
Hebel montiert. Achten Sie darauf, dass der Schlauch
nicht eingeklemmt wird und dass kein Zug auf das
Ventil wirkt. Drehrichtungspfeile missen auf die vor-
geschriebene Seite zeigen. Eine bereits gebrauchte
Reifendecke in der urspriinglichen Stellung aufzie-
hen, so kann man sich eventuell das Auswuchten er-
sparen.

Den Reifen etwas Uber den vorgeschriebenen Luft-
druck aufpumpen und prifen, ob sich der Reifen-
wulst auf dem ganzen Umfang gleichméssig auf dem
Felgenhorn gesetzt hat. Eine feine Rippe an der Rei-
fenflanke erleichtert die Kontrolle. Prifen, ob der
Schlauch nirgends eingeklemmt ist. Den Gewinde-
ring zur Ventilbefestigung aufschrauben, aber nicht
zu fest anziehen. Die Luft bis auf den vorgeschriebe-
nen Druck ablassen und die Ventilkappe aufsetzen.

6.6 Sekundarkette

An allen Maschinen ist der Austausch der Kette sehr
einfach, wenn man Uber eine zweite Kette verfugt.
Die Maschine aufbocken und das Hinterrad drehen,
bis das Kettenschloss auf dem Zahnkranz des Hinter-
rades sitzt. Das Hinterrad blockieren und die Achs-
mutter |6sen, ebenso die Einstellschrauben fur die
Kettenspannung. Den Bremsanker von der Brems-
ankerplatte 16sen (Trommelbremse) bzw. die Befe-
stigungsmutter des Bremszangenhalters (Scheiben-
bremse). An Maschinen mit Kettenkasten den hinte-
ren Deckel abnehmen. Das Kettenschloss 6ffnen und
beide Kettenenden sofort mit einem Drahtstlick si-
chern. Die neue Kette mit dem Kettenschloss an den
oberen Trum der alten Kette anh&ngen, das Hinterrad
freigeben und mit der alten Kette die neue Kette Uiber
das Getrieberitzel ziehen. Die alte Kette abhangen
und das Kettenschloss (iber dem Zahnkranz schlies-
sen. Die Kettenspannung einstellen, den Bremsanker
bzw, die Befestigungsmutter des Bremszangenhal-
ters montieren, gegebenenfalls auch den Deckel des
Kettenkastens.

Ziehen Sie nie das Kettenende Uber das Getrieberit-
ze) ab. Es ist dusserst schwierig, die Kette ohne Aus-
bau des Schaltdeckels wieder einzufddeln, was wie-
derum viel Arbeit verursacht.



* Wenn sich die Kette an der Hinterseite des Zahnkran-

zes abheben lasst, dann ist sie abgenutzt oder ver-
steckt. FUr eine genauere Prifung muss die Kette
ausgebaut werden.
Die Kette in Petrol oder in einem L&sungsmittel wa-
schen und mit Benzin abwischen. Ein Kettenende an
der Werkbank befestigen und die Kette gerade aus-
gerichtet auf der Werkbank zusammenschieben, so
dass sie ihre geringste Lange aufweist. Die Lange der
so ausgelegten Kette messen. Am losen Kettenende
ziehen und die Verlangerung messen. Wenn sich die
Kette um mehr als 6 mm auf 300 mm Kettenlange ver-
langert, ist sie abgenutzt. Werfen Sie die alte Kette
nicht fort, sie kann fiir den Kettenaus- und -einbau
verwendet werden.

« Falls die Kette in voller Fahrt reisst, kann man von
Glick reden, wenn kein schwerer Schaden angerich-
tet wird. Lassen Sie es darum nicht darauf ankom-
men und benitzen Sie eine gerissene Kette nicht
mehr.

6.7 Zahnkranz

» Der Zahnkranz ist mit vier hochfesten Schrauben am
Antriebsstossdampfer befestigt, und die Schrauben
sind durch zwei Sicherungsbleche gesichert. Nach
dem Ausbau des Hinterrades bereitet der Austausch
des Zahnkranzes keine Schwierigkeiten. Bei den
letzten Trommelbremsausfiihrungen muss das Ket-
tenschloss gedffnet und die Zahnkranznabe mit dem
Antriebsstossdampfer von der Schwinge abgebaut
werden. Den Antriebsstossdampfer  zwischen
Schonbacken im Schraubstock einspannen, die
Lappen der Sicherungsbleche zurtickbiegen und die
Befestigungsschrauben des Zahnkranzes I6sen. Der
Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Die Lap-
pen der Sicherungsbleche mit Hilfe eines Schrau-
bendrehers und eines Hammers um die Schrauben-
képfe biegen. An Maschinen mit Kettenkasten muss
dieser zuerst geteilt werden.

» Der Zahnkranz ist einer gewissen Abnutzung unter-
worfen. Prifen Sie den Zahnkranz regelméassig auf
einseitig abgenitzte oder gebrochene Zéhne. Bauen
Sie zu einem neuen Zahnkranz immer auch eine neue
Kette ein, sonst nlitzen sich alle Teile sehr schnell ab.

6.8 Antriebsstossdampfer

Der Antriebsstossdampfer im Hinterrad besteht aus acht
Gummisegmenten, die in die Riickseite der Zahnkranz-
nabe eingepresst sind. Diese Segmente kdnnen sich mit
der Zeit abnutzen, aber sie sind leicht zu ersetzen. Ge-
rissene oder zerbrdselte Segmente sind satzweise zu er-
setzen. Die alten Segmente kénnen mit einem Schrau-
bendreher herausgestossen werden, die neuen Seg-
mente kénnen einfach eingepresst werden. Man kann
die Segmente mit wenig Gummilésung festkleben, um
den Einbau zu erleichtern. Nach dem Ausbau des Hin-
terrades ist der Antriebsstossdampfer bei allen Maschi-
nen sichtbar.

6.9 Kettenschutzkasten und
-schutzblech

= Der Original-Kettenschutzkasten kann nur an Ma-
schinen mit Gussradern und Scheibenbremse ange-
baut werden. Der Anbau ist nicht schwer, man muss
dazu jedoch den Zahnkranz ausbauen. Man benétigt
einen etwas kirzeren Abstandhalter, um den vom
Schutzkasten eingenommenen Raum auszuglei-
chen. Die Stellung des Kastens kann mit einer
Schraube eingestellt werden. Diese Schraube passt
in die Befestigungsbohrung des einfachen Ketten-
schutzbleches an der Schwinge. Sie soll nicht fest
angezogen werden.

= Maschinen mit Drahtspeichenradern sind mit einem
konventionellen Kettenschutzblech ausgeristet. An
den meisten alteren Zweizylindern bis zur SF3 wurde
auch der untere Kettentrum durch ein Blech ge-
schitzt, das mit zwei Schrauben an der Schwinge be-
festigt wurde.

6.10 Radlager

- Laverda verwendet zur Radlagerung abgedichtete,
dauergeschmierte Kugellager von hoher Qualitat.
Diese Lager sind nicht einstellbar. Das Vorderrad
lauft auf zwei in die Nabe eingepresste Kugellager,
die vorsichtig aus- und eingebaut werden muissen.
An Maschinen mit Trommelbremse die Bremsanker-
platte ausbauen und den Geschwindigkeitsmesser-
antrieb ausbauen. Jedes Lager von der Gegenseite
her mit einem langen Messingdorn austreiben. Vor
dem Einbau der neuen Lager darauf achten, dass die
Distanzhiilse mit einer Scheibe an jeder Seite einge-
setzt ist. Die neuen Lager genau rechtwinklig anset-
zen und mit einem Dorn am Aussenlaufring eintrei-
ben.

= Das Hinterrad lauft auf vier Lagern, zwei sitzen in der
Radnabe und zwei in der Nabe des Antriebsstoss-
dampfers. Ausbau und Einbau der Lager erfolgen wie
beim Vorderrad. Zwischen den Lagern sitzen eben-
falls zwei Scheiben und eine Distanzhilse.

= An Naben mit Scheibenbremse missen die Brems-
scheiben nicht ausgebaut werden.

= Zum Prifen des Radlagerspiels bockt man die Ma-
schine auf, erfasst das betreffende Rad oben und un-
ten und ruttelt am Rad. Falls spiel spirbar ist, missen
alle Lager des betreffenden Rades ersetzt werden.
Die Radlager der hinteren Gussrader sind einer grés-
seren Belastung ausgesetzt und nitzen sich schnel-
ler ab als an den Speichenrddern mit Trommelbrem-
se.

6.11 Einstellen der vorderen
Trommelbremse

= Das Spiel des Handbremshebels soll 1 bis 2,5 mm am
Ansatzpunkt des Bremsseiles betragen, oder 8 bis 15
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mm am dusseren Hebelende. Bei jeder Trommel-
bremsbauart kann die Einstellung des Leerweges am
Handhebel erfolgen. Bei richtiger Einstellung strei-
fen die Bremsbacken gerade nicht mehr an der
Bremstrommel. Falls der Einstellweg am Handhebel
nicht ausreicht, kann die Grobeinstellung nach Bild
253, 255 oder 256 bei der Trommelbremse erfolgen.
« Die Einstellung der &lteren Laverda-Trommelbremse
an der Bremsenseite erfolgt am Seilende beim
Bremsnockenhebel (Bild 255), bei der neueren La-
verda-Bremse und bei der Grimeca-Bremse am Auf-
lagepunkt der Seilhille (Bilder 256, 253). Die An-
schlagschraube des vorderen Bremsnockenhebels
an der &lteren Laverda-Bremse und die Verbin-
dungsstange zwischen beiden Bremsnockenhebeln
an der neueren Laverda-Bremse und an der Grime--

ca-Bremse soll normalerweise nicht verstellt werden.
Damit wird die Bewegung zwischen den beiden auf-
laufenden Bremsbacken der Duplexbremse syn-
chronisiert. Es durfte kaum nétig sein, an der werk-
seitig vorgenommenen Einstellung zu rihren.

Falls eine Einstellung doch einmal nétig sein sollte,
geht man an der neueren Laverda-Bremse wie folgt
vor: Das betreffende Rad vom Boden abheben und
den Bolzen der Verbindungsstange beim l&dngeren
Bremsnockenhebel entfernen. Die Mutter der Ver-
bindungsstange so einstellen, dass die vom kirzeren
Hebel betatigte Bremsbacke die Bremstrommel ge-
rade berihrt. Dann die Lagerschraube des ldngeren
Hebels (mit dem Sechskantkopf) so einstellen, dass
sich der Gabelbolzen in der Stellung gerade ein-
schieben I&sst, in der die vom langeren Hebel beta-

Bild 253
Einstellen der vorderen Grimeca-Trommelbremse

Bild 254
Einstellen der Verbindungsstange zwischen beiden Bremsnocken-
hebeln an der Grimeca-Bremse

Bild 255
Die altere Ausfuhrung der Laverda-Bremse mit der Anschlag-
schraube fiir den Bremsnockenhebel (Pfeil)
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Bild 256
Die Einstellschraube fiir den Bremszug an der Laverda-Bremse



tigte Bremsbacke die Bremstrommel berihrt. Den
Gabelbolzen einsetzen und mit dem Splint sichern.
Die Einstellmutter der Verbindungsstange so einstel-
len, dass beide Bremsbacken die Bremstrommel ge-
rade nicht mehr berthren. Schliesslich den Leerweg
am Bremshebel einstellen.

= Den Bremslichtschalter am Bremshebel einstellen
(Kap. 4.12).

6.12 Einstellen der hinteren
Trommelbremse

Die hintere Trommelbremse wird ahnlich eingestellt wie
die vordere. Die Grimeca-Bremse und die neuere Laver-
da-Bremse werden am Widerlager der Seilhille einge-
stellt (Bilder 258 und 260), die altere Laverda-Bremse am

Bild 257
Die Laverda-Trommelbremse

Bild 259
Die altere Befestigung des Bremsseils an der Laverda-Bremse mit
Hilfe der Einstellschraube

Ende des Bremsseiles (Bild 259). Mit der Anschlag-
schraube des Bremspedals wird einfach die Pedalhéhe
eingestellt. Wahlen Sie eine Ihnen zusagende Einstel-
lung, jedoch immer mit méglichst kleinem Leerweg. Die
Einstellung des Bremslichtschalters tberprifen, vor al-
lem darauf achten, dass er nicht tberbeansprucht wird.

6.13 Austausch des vorderen
Bremszuges

= Die Bremszuge der verschiedenen Modelle unter-
scheiden sich in Lange und Befestigungsart. Achten
Sie darauf, dass sie das genau passende Ersatzteil
erhalten.

= An der Grimeca- und neueren Laverda-Bremse die
Einstellung méglichst weit lockern, den Bremsnok--

Bild 258
Die Einstellschraube der hinteren Grimeca-Trommelbremse

Bild 260
Die Laverda-Trommelbremse; der Pfeil zeigt auf die Gegenmutter
der Einstellschraube
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kenhebel von Hand betéatigen and den Nippel des
Bremsseils aus seiner Halterung beim Bremsnok-
kenhebel aushdngen. Die Einstellschraube der Seil-
hille bei der Bremsankerplatte ganz ausschrauben
and das Seil vom Handbremshebel aushangen. Mer-
ken Sie sich vor dem Herausziehen des Bremszuges
den genauen Verlegungsweg.

« An den alteren Laverda-Bremsen die Anschlag-
schraube an der Bremsankerplatte moglicht weit
lockern, ebenso die Einstellschraube am Hand-
bremshebel. Die Muttern bei der Einstellschraube
des Bremsseiles abschrauben and die Einstell-
schraube aus dem Bremsnockenhebel ausschrau-
ben. Den Bremszug herausziehen and beim Hand-
hebel aushangen.

* Der Einbau der Bremszuge erfolgt in umgekehrter
Ausbaureihenfolge. NeueSeilzuge sind vor dem Ein-
bau griindlich zu &len.

= Den neuen Seilzug ohne Knickstellen and scharfe
Biegungen verlegen. Die Bremse einstellen.

6.12 Austausch des hinteren
Bremszuges

» DerAustausch erfolgt ahnlich wie bei der Vorderrad-
bremse, mitdem Unterschied, class das innere Seil an
beiden Enden mit Nippeln versehen ist (mit Aus-
nahme der alteren Laverda-Bremse, die an der
Bremsenseite mit einer Einstellschraube ausgeristet
Ist).

. Alle) Einstellungen so weit als moglich lockern and
den Bremszug zuerst beim Bremsnockenhebel aus-
hangen, dann beim Bremspedal. Letzteres ist wegen
der schlechten Zuganglichkeit nicht ganz einfach.
Bauen Sie das Bremspedal nicht aus, die Arbeit wird
dadurch nicht einfacher.

Bild 261
Die neuere Laverda-Trommelbremse ist baugleich mit der Vorder-
radbremse.
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» Olen Sie den neuen Seilzug vor dem Einbau. Der Ein-
bau ist ebenso schwierig wie derAusbau. Der Seilzug
ist sehr kurz and deshalb sehr steif.

6.13 Bremspedal der Trommelbremse

= An den Zweizylindermaschinen bildet die Achse ei-
nen Teil des Pedals, an den Dreizylindern dreht sich
das Pedal um eine separate Achse. Die Achse ist mit
einer Buchse in einem Rahmenauge gelagert. Die
Buchse ist von aussen nicht schmierbar.

= Vor dem Ausbauen des Pedals muss der Bremszug
wie in Kapitel 6.15 beschrieben ausgebaut werden.
Von der Unterseite der Maschine her Mutter and Un-
terlagscheibe entfernen, mit denen der Bremshebel
zur Betétigung des Bremszuges am Pedal befestigt
ist. Pedal, Ruckholfeder and Hebel ausbauen. Achten
Sie vor dem Ausbau auf die gegenseitige Lage aller
Teile.

= Der Einbau erfolgt in umgekehrter Ausbaureihenfol-
ge. Schmieren Sie die Pedalachse, bevor sie einge-
setzt wird. Das Einhangen der starken Rickholfeder
kann einige Miihe kosten. Prifen Sie nach dem Ein-
bau die Einstellung des Bremslichtschalters.

= An Maschinen mit Linksschaltung erfolgt der Ausbau
im Prinzip gleich. Einzig der Bremszug ist etwas lan-
ger.

6.14 Prifung and Instandsetzung
der Trommelbremse

Die im Folgenden aufgezahlten Arbeiten gelten bei allen
Modellen mit Trommelbremsen fiir das Vorder- and Hin-
terrad.

Bild 262

Die Fihrung der Bremsleitung an einer Dreizylinder mit Marzocchi -
Gabel. Alle anderen Maschinen mit Scheibenbremsen sind ahnlich
gebaut. Links vom Gleitrohr eine Gummitiille zur Fiihrung der Brems-
leitung.



* Das betreffende Rad ausbauen and die Bremsanker- -
platte abheben. Behandeln Sie alle Teile sehr sorgfal-
tig, es sind recht teure Prazisionsteile. Beim Betéati-
gen der Bremse sollen beide Bremsbacken gleich-
zeitig and gleichstark angepresst werden. Die Ein-
stellung erfolgt im Werk, sie kann jedoch nachtrag-
lich geandert werden.

» Die Bremstrommel auf Riefen and Rundlauf prifen.
Zur Instandsetzung kann der Gussring ausgedreht
werden. An einer richtig eingestellten Bremse er-
reicht die Trommel eine sehr lange Lebensdauer. Die
Bremstrommel * sorgfaltig reinigen and nétigenfalls
entfetten.

» Die Bremsankerplatte prifen and vom Belagabrieb =
reinigen. Die Reibbelage missen glatt sein and dur-
fen keine Ausbriiche aufweisen. Wenn ein Belag bis
zur zulassigen Grenze abgenutzt ist, missen beide
Bremsbacken neu belegt werden.
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— Bild 263  Die hydraulische Bremsanlage

Die Bremsbacken sind nicht schwer auszubauen. Ein
Ende der Bremsbacke dreht sich urn einen Lagerzap-
fen and ist mit einer Unterlegscheibe and einem
Splint gesichert. An den alteren Grimeca-Bremsen
wurden die Bremsbacken mit Sicherungsscheiben
statt mit Splinten gesichert, und im Gegensatz zur
Laverda-Bremse sind die Bremsbacken nur an einem
Ende gesichert. Zur Unterdriickung von Ratterbewe-
gungen ist jede Bremsbacke Uber eine Feder mit der
Bremsankerplatte verbunden. Am besten ersetzt
man die se Federn durch Rickholfedern zwischen
den Bremsbacken. Nach dem Aushé&ngen dieser Fe-
dern konnen die Bremsbacken ausgebaut werden.
Wenn notig, das heisst wenn eine merkliche Abnut-
zung festgestellt wird, konnen auch die Teile der
Bremsbetatigung ausgebaut werden, die in der
Bremsankerplatte sitzen. Die Ausbauweise geht aus
der Anordnung ohne weiteres hervor. Die Laverda -
Bremsen sind mit eingepressten Stahlbuchsen an
der Bremsankerplatte versehen, die beim Ausbau zu
Schwierigkeiten fliihren konnen.
In der Regel sind die Bremsbeldge mit den Brems-
backen vernietet, in einigen Fallen konnen sie auch
aufgeklebt sein. Uberlassen Sie das Belegen der
Bremsbacken einem mit dieser Arbeit vertrauten
Fachmann, and achten Sie darauf, dass die richtige
Belagqualitat verwendet wird. Die Trommelbremsen
der Laverdas gehdren zum Allerbesten in dieser
Sparte, wenn sie richtig gewartet and instandgesetzt
werden. Nach jedem Zerlegen muss die Bremse wie-
der neu eingestellt werden. Achten Sie auch darauf,
dass beide Bremsbacken gleich arbeiten. Die Abnut-
zung der Bremsbelage gibt einen Hinweis darauf.

Bild 265
Bild 264 An einigen Dreizylindern ist das Verteilerstlick nicht direkt, sondern
Der Verteiler fiir die Bremsleitungen an der unteren Gabelbriicke mit i
abgezogener Kappe Uber dern Bremslichtschalter zeigt ebenfalls den Gummipuffer der Scheinwerferbefestigung
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6.15 Austausch der
Scheibenbremsklotze

« Alle in dieser Anleitung behandelten Maschinen sind
mit Brembo-Scheibenbremsen von ausgezeichneter
Qualitdt and Wirksamkeit ausgerustet. Praktisch die
einzige wiederkehrende Wartungsarbeit ist der Aus-
tausch der Bremsklbtze.

= Den kleinen aufgesteckten Kunststoffdeckel an der
Oberseite der Bremszange abnehmen. Die beiden
Haltestifte der Bremskldtze von der Innenseite, d. h.
von der anderen Radseite her mit einem dinnen
Dorn austreiben. Die Stifte herausziehen, sobald sie
ergriffen werden konnen. Die Feder herausnehmen,
durch die die Stifte hindurchgesteckt Bind.

= Die Bremskl6tze aus ihren Fuhrungen herausziehen
and ihre Dicke messen. Beschadigte oder abge-
nutzte Bremsklétze immer paarweise ersetzen.

0,1-0,3

Bild 266

Der Pfeil zeigt auf den Drehpunkt des Bremshebels fur die vordere
Scheibenbremse. Angegeben ist auch die Stelle, an der das Spiel
gemessen wird

6.16 Ausbau und Instandsetzung

der Bremszange

= Die beiden Befestigungsschrauben der Bremszange

entfernen, dann kann die Bremszange ausgebaut
werden. Falls die Bremszange nur ausgebaut werden
muss, um Platz fur andere Arbeiten zu schaffen,
muss die Bremsleitung nicht von der Zange geldst
werden. In diesem Fall bindet man die Bremszange
an passender Stelle fest and achtet darauf, class die
Bremsleitung nicht beansprucht wird.
An der Bremszange der Vorderradbremse 16st man
zum vollstandigen Ausbauen der Bremszange die
Uberwurfmutter der Bremsleitung am besten bei
eingebauter Bremszange, dann baut man die Brems-
zange aus and I8st die Leitung von der Bremszange.
Dabei darauf achten, dass keine Hydraulikflussigkeit
auf lackierte Flachen oder Gummi- oder Kunststoff-
teile fliesst. Die Leitung sofort verschliessen, damit
keine Flissigkeit ausfliesst. Halten Sie bei dieser Ar-
beit immer genugend saubere Lappen bereit, damit
Sie ausfliessende Bremsflussigkeit sofort aufwi-
schen konnen. Vermeiden Sie auch eine Beruhrung
von Hydraulikflussigkeit mit der Haut. Den Kunst-
stoffdeckel and die Bremsklotze aus der Brems-
zange wie oben beschrieben ausbauen. Die Brems-
zange darf nur mit Methylalkohol gereinigt werden;
verwenden Sie keine anderen Reinigungsmittel,
sonst konnen die Dichtungen beschadigt werden.

= Zum weiteren Zerlegen die Bremszange zwischen

Schonbacken (am besten eignen sich dazu Holzkl6t-
ze) im Schraubstock einspannen. Die beiden Innen-
sechskantschrauben entfernen, mit denen die Zan-
genhaélften verbunden sind. Die Staubdichtung des
Kolbens abnehmen and den Kolben herausziehen,
dann die Dichtmanschette herausnehmen. Diese Ar-
beit an beiden Zangenhalften ausfihren und alle
Teile grundlich reinigen. Kolben and Zylinder auf
Riefen and Korrosionsspuren prifen. Alle auch nur

Bild 267
Die StandardausfUhrung (links) des Bremspedals fiir die Scheiben-
bremse
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Bild 268
Das Bild zeigt die Einstellschraube des Bremspedals hinter der
Fussraste



ganz wenig beschadigten Teile missen unbedingt
ersetzt werden. Am meisten gefahrdet sind die Kol-
ben.

» Alle Teile vor dem Zusammenbau mit sauberer
Bremsflissigkeit schmieren. In jedem Fall in beide
Bremszangenhalften eine neue Dichtmanschette
einsetzen. Die alten Dichtungen dirfen nicht wieder
verwendet werden. Die neuen Dichtungen vor dem
Einbau in Bremsflissigkeit einlegen. Der Zusam-
menbau erfolgt in umgekehrter Zerlegereihenfolge,
dabei stets auf grésste Sauberkeit achten. Vor dem
Einbau der Bremszange prifen, ob sich der Kolben
zwanglos bewegt.

= Nach dem Einbau die Bremsanlage entliften (Kap.
6.24).

6.17 Bremsleitungen and Anschlusse

An den Laverdas sind alle Bremsleitungen und Schlauche-
von hoher Qualitat and leicht aus- und einzubauen.
= Prifen Sie alle Teile der Bremsanlage regelmassig
auf Alterungserscheinungen, Korrosionsspuren und
Scheuerstellen. Beschadigte Teile sind sofort zu er-
setzen. Setzen Sie die Kupferdichtscheiben beim Zu-
sammenbau uber all da ein, wo solche vorhanden wa-
ren. Verlegen Sie die Bremsleitungen in der ur-
sprunglichen Art. Die Bremsschlauche sollten min-
destens alle vier Jahre ersetzt werden.
= Der Bremslichtschalter der Vorderradbremse sitzt im
Verteilerstuck unter der unteren Gabelbrticke, der
Schalter der Hinterradbremse sitzt im Anschlussnip-
pel des Geberzylinders oder der Bremszange.

6.18 Geberzylinder
der Vorderradbremse

= Der Geberzylinder der
Vorderradbremse ist zusammen mit dem Aus-
gleichsbehélter and dem Handbremshebel mit zwei In-

nensechskantschrauben am Lenker montiert. Zum L&-

sen des Geberzylinders and der dazu gehérenden Teile

vom Lenker muss der Ausgleichsbehalter nicht entleert
werden, ausser wenn der Geberzylinder ganz von der

Maschine abgenommen werden muss. Der Deckel des

Ausgleichsbehélters dichtet zuverlassig gegen Brems-

flussigkeitsverlust ab. Lassen Sie den Geberzylinder nie

an der Hydraulikleitung frei hangen, sondern binden Sie
ihn so an passender Stelle fest, dass die Leitung entla-
stet ist.

« Zum Ausbauen des Geberzylinders zuerst die Hy-
draulikleitung 16sen, um geniigend Bewegungsfrei-
heit zu schaffen. Der Ringstutzen der Leitung sitzt bei
einigen Maschinen rechts des Geschwindigkeits-
messers unter einer Gummikappe. Halten Sie sich
bereit, um auslaufende Bremsflissigkeit aufzuwi-
schen. Den Deckel des Ausgleichsbehélters abneh-
men und die Gummimembrane abnehmen, die auf
der Flussigkeit aufliegt. Den Ausgleichsbehalter ent-
leeren and mit Methylalkohol reinigen.

= Die mit einer Mutter gesicherte und in den Geberzy-
linder eingeschraubte Bremshebelachse ausbauen
und den Bremshebel abnehmen. Nun kénnen Kol-
ben, Dichtungen and Feder von der Hebelseite her
aus dem Zylinder ausgebaut werden.
= Achten Sie auf die Anordnung aller Teile and prifen
Sie deren Zustand. Falls Kolben oder Zylinder zer-
kratzt sind, muss ein neuer Geberzylinder eingebaut
werden. AlleTeile reinigen and den Kolben mit neuen
Dichtungen einbauen. Die alten Dichtungen dirfen
nie wieder verwendet werden. Zurn Einbauen des
Kolbens bendtigt man die Spezialwerkzeuge von
Brembo. Kolben, Dichtungen and Zylinder vor dem
Zusammenbau mit sauberer BremsflUssigkeit

schmieren.

Bild 269
Der Betatigungshebel des Geberzylinders mit der Innensechskant-
Anschlagschraube

Bild 270
Die rechts angebaute Bremsanlage ist dank besserer Zugénglich-
keit leichter zu warten
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* Diese Geberzylinder nutzen sich ziemlich schnell ab.
Ihr Zustand sollte mindestens alle drei Jahre Uber-
pruft werden, falls nicht schon vorher Anzeichen ei-
nes Defektes auftreten.

» Den Geberzylinder nach dem Zusammenbau wieder
am Lenker anbauen, Bremsflissigkeit auffillen und
die Bremsanlage entliiften. An einigen Modellen wird
der Leerweg zwischen Hebel and Kolben mit kleinen
I nnensechskantschrauben eingestellt. Das Schrau-
bengewinde mit Locktite versehen and dann den
Leerweg einstellen (Bild 266). Beim Einbau des Ge-
berzylinders darauf achten, dass die Hydrauliklel-
tung nicht an der Instrumentenbefestigung scheuert,
und dass der Bremshebel Uber den ganzen Weg be-
tatigt werden kann, ohne am Lenkergriff anzustos-
sen. Die Hebelachse nicht zu fest anziehen.

6.19 Geberzylinder der Hinterradbremse

* Vor dem Ausbau des Geberzylinders die Gummi-
kappe Uber dem Bremslichtschalter zurtickziehen,
die elektrische Verbindung abklemmen and den
Schalter, der als Hohlschraube zum Ringstutzen der
Bremsleitung ausgebildet ist ausschrauben. Wegen
der beengten Raumverhaltnisse ist die Arbeit etwas
muiuhsam. Die Verbindungsschraube zwischen Zug-
stange and Bremshebel entfernen. Der Bremshebel
ist im Geberzylinder gelagert and driuickt unter der
Wirkung des Bremspedals auf den Kolben. Der
Bremshebel verbleibt am Geberzylinder. Die beiden
Befestigungsschrauben des Geberzylinders am
Rahmen entfernen and den Geberzylinder ausbauen.
Die Bremsleitung vom Geberzylinder 16sen und die
auslaufende Bremsflussigkeit sofort aufwischen, be-
vor sie die Farbe angegriffen hat. Das Ende der
Bremsleitung verschliessen. Die Sicherungsscheibe
an der Innenseite entfernen and den Lagerzapfen
des Bremshebels herausstossen. Den Bremshebel
ausbauen.

* An der SFC ist der Geberzylinder nur mit einer einzi-
gen schwer zugédnglichen Schraube am Rahmen be-
festigt. Im G brigen erfolgt der Ausbau gleich wie bei
den ubrigen Maschinen.

» Der ausgebaute Geberzylinder wird auf die gleiche
Weise and unter Beachtung der gleichen Vorsichts-
massnahmen zerlegt and zusammengebaut wie bei
der Vorderradbremse. Den Bremshebel mit einer
neuen Sicherungsscheibe befestigen. Der Einbau er-
folgt in umgekehrter Ausbaureihenfolge. Anschlies-
send ist die Bremsanlage zu entliften.

6.20 Bremspedal der Scheibenbremse

Lesen Sie auch das Kapitel 6.15 Uiber das Bremspedal

der Trommelbremse.

» Die Anordnung des Scheibenbremspedals unter-
scheidet sich merklich von jener des Trommelbrem-

spedals.
= Das Bremspedal wirkt Uber einen Hebel and eine
Zugstange auf den Bremshebel, der den Kolben des
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Geberzylinders betétigt. Die Lange der Zugstange
wurde im Werk eingestellt, es gibt kaum einen Grund
fur eine Anderung. Die Ausbaumethode ist aus der
Anordnung aller Teile ohne weiteres ersichtlich. Die
kraftige Ruckholfeder kann den Ausbau und Einbau
etwas erschweren. An den Dreizylindermaschinen
hat man eine etwas grossere Freiheit in der Wahl der
Pedalstellung.

= An der SFC ist keine Ruckholfeder vorhanden, und
das zuriickversetzte Pedal bildet mit dem Anlenkhe-
bel der Zugstange ein einziges Teil (Bild 271).

= Die Einstellschraube sitzt bei den Zweizylinderma-
schinen am Bremshebel. Sie muss mit Locktite gesi-
chert werden. An der Dreizylindermaschine gleicht
die Einstellschraube des Bremspedals jener der
Trommelbremsausfiihrung (Bilder 267, 268). An der
SFC erfolgt die Einstellung mit einer Exzenter-
schraube am Geh&duse des Geberzylinders.

6.21 Bremsscheiben

= Die Bremsscheiben aus Stahl arbeiten dusserst wirk-
sam and zuverlassig. Die Scheiben kénnen im einge-
bauten Zustand auf Seitenschlag geprift werden.
Zur Priufung befestigt man eine Messuhr am Gleit-
rohr and dreht das Rad. Der Seitenschlag soll 0,20
mm nicht Ubersteigen. Andernfalls muss die Brems-
scheibe gegen eine neue ausgetauscht werden.

= Leichte Riefen an der Bremsscheibe sind normal,
eine Scheibe mit tiefen Riefen muss jedoch ersetzt
werden.

= Zum Ausbauen der Bremsscheibe muss zunachst
das betreffende Rad ausgebaut werden. Das Rad auf
die Werkbank legen und von einem Helfer festhalten
lassen. Die Sicherungsbleche der sieben Scheiben-
befestigungsschrauben  zuriickbiegen and die
Schrauben entfernen, dann kann die Scheibe (oder
die Scheiben) von der Radnabe abgenommen wer-
den. Am Vorderrad sind die Bremsscheiben mit ei-
nem Distanzring versehen, am Hinterrad nicht. Alle
Bremsscheiben sind untereinander austauschbar
(links/rechts and vorne/hinten), ausser an der SFC
mit Drahtspeichenradern. Die Hinterradscheibe wird
mit Schrauben in Gewindeléchern (ohne Muttern)
befestigt.

= Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Die
Befestigungsschrauben fest anziehen and mit neuen
Sicherungsblechen sichern.

6.22 Entliiften der hydraulischen
Bremsanlage

Fur gute Bremswirkung ist es dusserst wichtig, dass die
Hydraulikanlage keine Luft enthalt. Luft kann durch zu
niedrigen Flussigkeitsstand im Ausgleichsbehalter in
das System eindringen, durch defekte Dichtungen oder
beim Zerlegen der Anlage. Beim Entluften wird einge-
drungene Luft wieder entfernt.
= Benutzen Sie nur Bremsflissigkeit bester Qualitat;
lassen Sie sich von lhrem Handler beraten. Benutzen



Sie nie bereits gebrauchte BremsflUssigkeit, wieder,

und zerlegen Sie die Bremsanlage nicht in sehr

feuchter Atmosphere.

» Im Folgenden wird das Entliften von Anlagen mit ei-
ner Bremszange beschrieben. An Doppelscheiben-
Vorderradbremsen werden beide Bremszangen
nacheinander in der beschriebenen Weise entliiftet.

* Die Gummikappe vom Entliftungsventil abnehmen
and einen durchsichtigen Kunststoffschlauch auf
das Ventil aufstecken. Das andere Schlauchende in
einem Glas in saubere Bremsflissigkeit eintauchen
lassen. Den Deckel des Ausgleichsbehalters abneh-
men und die Dichtmembran herausnehmen. Frische
BremsflUssigkeit in den Behalter einfillen. Das Ent-
[t ftungsventil um etwa eine Umdrehung 6ffnen; dazu
benutzt man am besten einen kleinen Ringschlussel,
den man unterhalb des Kunststoffschlauches stec-
ken lassen kann. Den Handbremshebel oder das
Bremspedal mehrmals langsam betatigen und lang-
sam wieder loslassen. Dabei den Austritt der Brems-
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Bild 271
Die hintere Scheibenbremse der SFC

flissigkeit durch den Kunststoffschlauch beobach-
ten. Den Vorgang wiederholen, solange Luftblasen
austreten. Zwischendurch den FlUssigkeitsstand im
Ausgleichsbehalter beobachten and gegebenenfalls
Bremsflissigkeit nachfiillen. Sobald keine Luft mehr
austritt, den Hebel oder das Pedal betatigen und
festhalten, das Entliftungsventil schliessen and erst
dann Hebel oder Pedal wieder loslassen. Den Vor-
gang mit dem zweiten Entliftungsventil wiederho-
len, zuletzt den Ausgleichsbehalter auffillen and
Dichtung u nd Deckel wieder einbauen. An Zwei-
scheibenanlagen auch die zweite Bremszange ent-
Iiften, auch wenn nicht daran gearbeitet wurde.
Die in das Glas ausgeflossene Bremsflussigkeit muss
fortgeworfen werden.

Oft bereitet es Mlihe, die im Verteilerstlick von Zwei-
scheibenanlagen eingeschlossene Luft zu entfernen.
In diesem Fall ordnet man den Geberzylinder unter-
halb des Verteilerstiicks an and entliftet den Vertei-
ler nach oben.

Bild 272

Die gelochte Bremsscheibe der Jubildums-1200er. Ebenfalls sicht-
bar sind die Sicherungsbleche der Befestigungsschrauben der
Bremsscheibe an der Radnabe
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Bild 273  Schaltplan altere GT ohne Richtungsblinker, gilt mit gerin-
gen Abweichungen auch fiir 650, 750 and 750S

Lichtschalter: | Aus

AN<LKcHO 3O 9O0OZZTr IETMOO ®>

II Standlicht

Il Fern- and Abblendlicht
Scheinwerferiampe fur Fern- and Abblendlicht (45/40W)
Standlichtlampe
Fernlichtkontrollampe
Abblendschalter mit Signalhorn-Druckknopf
Zundungsschalter
Zundungskontakt
Ladekontrollampe (3 W)
Leerlaufanzeigelampe
Geschwindigkeitsmesserbeleuchtung (2,2 W)
Signalhorn
Sicherungskasten
Schalter Leerlaufanzeige
Anlasserdruckknopf
Anlasserrelais
Bremslichtschalter
Bremslichtlampe (20 W)
Schlusslichtlampe (5 W)
Anlasser
Spannungsregler
Lichtmaschine
Unterbrecher (2 Sttck)
Zundspulen and Zundkerzen




Bild 274 Schaltplan 750SF 1970/71
Lichtschalter: | Aus

I Fern- and Abblendlicht
Kontrollampen (Leerlauf, Lichtmaschine)
Ladekontrollampe
Leerlaufkontrollampe
Masse Drehzahlmesser
Drehzahimesserbeleuchtung
Fernlichtkontrollampe
Fernlichtkontrollampe
Standlichtkontrollampe
Masse Geschwindigkeitsmesser
Geschwindigkeitsmesserbeleuchtung
Scheinwerferlampe fur Fern- and Abblendlicht
Standlichtlampe
Fernlichtkontrollampe (gelb)
Abblendschalter mit Signalhorn-Druckknopf
Zundungsschalter
Zundungskontakt
Ladekontrollampe (rot)
Leerlaufkontrollampe (grtin)
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Instrumentenbeleuchtung
Signalhorn
Sicherungskasten
Schalter Leerlaufanzeige
Anlasserdruckknopf
Anlasserrelais
Bremslichtschalter
Bremslichtlampe (20 W)
Schlusslichtlampe (5 W)
Anlasser
Spannungsregler
Lichtmaschine
Doppelunterbrecher
Zundspulen and Zindkerzen
Klemmenleiste
Geschwindigkeitsmesser
Drehzahimesser
Standlichtkontrollampe
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Bild 275 Schaltplan 750GT 1972/74 mit »langem« Bosch-Schein-

werfer, Schmith-Instrumenten und Lucas-Schaltern

Lichtschalter: I Aus
II Standlicht
Il Fern- und Abblendlicht
I Richtungsblinker vorne links
2 Drehzahlmesser
3 Geschwindigkeitsmesser
4 Richtungsblinker vorne rechts
5 Fernlichtkontrollampe
6 Scheinwerferlampe fir Fern- und Abblendlicht
7 Standlichtlampe
8 Zundungsschalter
9 Zundungskontakt
10 Signalhorn-Druckknopf
11 Abblendschalter
12 Lichthupe
13 Signalhorn
14 Ladekontrollampe
15 Leerlaufanzeige
16 Anlasserdruckknopf
17 Schalter Richtungsblinker

18 Motorabstellschalter

19 Blinkgeber

20 Bremslichtschalter vorn

21 Anlasserrelais

22 Anlasser

23 Schlusslichtlampe

24 Bremslichtlampe

25 Bremslichtschalter hinten

26 Schalter Leerlaufanzeige

27 Sicherungskasten

28 Richtungsblinker hinten links
29 Zundspulen

30 Unterbrecher

31 Spannungsregler

32 Lichtmaschine

33 Richtungsblinker hinten rechts
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Farbbezeichnungen
Azzurro Dunkelblau
Celeste Hellblau vassa Frere
Arancione Orange H J
Bianco Weiss 8 i
Marrone Braun 3
Verde Griin i §
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Nero Schwarz ;-§ ¢ sasic_ gasr
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Bild 276 Schaltplan zu 750SF 1972 mit Bosch-Scheinwerfer, Nippon
Denso-Instrumenten und Lucas-Schaltern. Maschinen mit dieser
Ausriistung sind selten; die meisten haben zum Bosch-Scheinwerfer
auch Bosch-Schalter

Scheinwerferlampe fur Fern- und Abblendlicht
Standlichtlampe

Fernlichtkontrollampe (gelb)

Relais fur Signalhérner

U Spannungsregler

V  Lichtmaschine

Z Doppelunterbrecher

K Richtungsblinker hinten links
Zundung aus J  Bremslichtschalter Hinterradbremse
Ziindung ein X  Signalhorn-Druckknopf
Ladekontrollampe (rot) W Geschwindigkeitsmesser
Leerlaufkontrollampe (gruin) Y Drehzahlmesser
Instrumentenbeleuchtung 1 Standlichtkontrollampe (rot)
Signalhérner 2 Zundspulen

Sicherungskasten 3 Richtungsblinker hinten rechts
Richtungsblinker vorne links 4  Schlusslicht- und Bremslichtiampe
Blinkgeber 5  Druckknopf Lichthupe
Anlasserrelais 6  Abblendschalter

Richtungsblinker vorne rechts 7  Zundkerzen

Bremslichtschalter Vorderradbremse 8 Schalter Richtungsblinker
Motorabstellschalter 9 Anlasserdruckknopf

Anlasser
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Bild 277 (Legende siehe Seite 149)
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Bild 277 Schaltplan zu 750 SF | mit CEV-Scheinwerfer und Lucas-

21

22
23
24
25
26
27
28

29
30
31

32
33
34
35
36
37
38
39
40

41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51

52
53
54
55
56

Schalter (1973)

Signalhdérner
Unterbrecher
Zundspulen
Lichtmaschine

Schalter Leerlaufanzeige
Batterie

Anlasser

Blinkgeber

Anlasserrelais
Sicherungskasten
Spannungsregler
Bremslichtschalter Hinterradbremse
Richtungsblinker hinten links
Schlusslichtlampe
Richtungsblinker hinten rechts
Drehzahlmesser
Ladekontrollampe
Instrumentenbeleuchtung
Leerlaufkontrollampe
Zundschalter

0 Aus

I Standlicht

I Fern- und Abblendlicht
Beleuchtungskontrollampe rot
Geschwindigkeitsmesser
Fernlichtkontrollampe orange
Richtungsblinker vorne links
Scheinwerferlampe (Fern- und Abblendlicht)
Standlichtlampe
Richtungsblinker vorne rechts
Signalhorn-Druckknopf
Abblendschalter

Druckknopf Lichthupe
Bremslichtschalter Vorderradbremse
Anlasserdruckknopf

Schalter Richtungsblinker
Motorabstellschalter

Relais Signalhdrner
Unterbrecherkondensatoren

Farbbezeichnungen

Azzurro Dunkelblau
Celeste Hellblau
Arancione Orange
Bianco Weiss
Marrone Braun
Verde Grin
Giallo Gelb

Nero Schwarz
Rosso Rot

Grigio Grau
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1 Ladekontrollampe i
2 Zundungsschalter: 0 Aus
[ Zundung ein 19- I
P Standlicht

3 Drehzahimesser \

4 Instrumentenbeleuchtung T 20

5 Scheinwerferlampe mit Fern- und Abblendlicht

6 Standlichtlampe / Farbbezeichnungen

7 Anlasserdruckknopf 21

g E_lg:talh:rlrt\druckknopf § Azzurro Dunkelblau

ichtschalter Celeste Hellblau
10 Zundspulen .
Arancione Orange
11 Unterbrecherkondensatoren Bianco Weiss
12 Unterbrecher Marrone Braun
‘1513 SS.chlu;slicht— und Bremslichtlampe Verde Griin
ignalhorn Giallo Gelb

15 Lichtmaschine Nero Schwarz
16 Anlasser 13 Rosso Rot

17 Batterie Grigio Grau

18 Anlasserrelais

19 Sicherungskasten
20 Regler

21 Bremslichtschalter

Bild 278 Schaltplan zur SFC ohne BTZ fiir die meisten Jahrgdnge



CHLESTE

15—
1 Ladekontrollampe
2 Zundungsschalter: 0 Aus
| Zindung ein
P Standlicht

3 Drehzahlmesser
4 Instrumentenbeleuchtung
5 Scheinwerferlampe fur Fern- und Abblendlicht
6 Standlichtlampe
7 Anlasserdruckknopf
8 Signalhorndruckknopf
9 Lichtschalter
10 Zandspulen §
11 Elektronikgehduse
12 Impulsgeber
13 Signalhorn
14 Lichtmaschine
15 Anlasserrelais
16 Anlasser
17 Batterie
18 Sicherungskasten 21
19 Regler
20 Bremslichtschalter
21 Schluss- und Bremslichtlampe

O35S

Bild 279 Schaltplan zur SFC mit BTZ um etwa 1975

16

Farbbezeichnungen

Azzurro Dunkelblau
Celeste Hellblau
Arancione Orange
Bianco Weiss
Marrone Braun
Verde Grin

Giallo Gelb

Nero Schwarz
Rosso Rot

Grigio Grau
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Bild 280 (Legende siehe Seite 153)
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Bild 280 Schaltplan zur 750GTL

1 Drehzahlmesser

2 Ladekontrollampe

3 Instrumentenbeleuchtung

4 Leerlaufanzeigelampe

5 Zundungsschalter: 0 Aus

[ Zindung ein
P Standlicht ein

6 Geschwindigkeitsmesser

7 Fernlichtkontrollampe

8 Kontrollampe Richtungsblinker
9 Richtungsblinker vorne links
10 Richtungsblinker vorne rechts

11 Scheinwerferlampe fir Fern- und Abblendlicht

12 Standlichtlampe

13 Gleichrichterdiode

14 Lichtschalter

15 Signalhorndruckknopf

16 Abblendschalter

17 Schalter Richtungsblinker

18 Blinkgeber

19 Anlasserdruckknopf

20 Motorabstellschalter

21 Bremslichtschalter Vorderradbremse
22 Anlasserrelais

23 Anlasser

24 Lichtmaschine

25 Signalhornrelais

26 Signalhérner

27 Schalter Leerlaufanzeige

28 Kondensatoren

29 Unterbrecher

30 Zundspulen und Zindkerzen
31 Batterie

32 Sicherungen

33 Regler

34 Richtungsblinker hinten links
35 Bremslichtschalter Hinterradbremse
36 Schluss- und Bremslichtlampe
37 Richtungsblinker hinten rechts

Farbbezeichnungen
Azzurro Dunkelblau
Celeste Hellblau
Arancione Orange
Bianco Weiss
Marrone Braun
Verde Grin
Giallo Gelb
Nero Schwarz
Rosso Rot
Grigio Grau
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Bild 281 (Legende siehe Seite 155)



Bild 281 Schaltplan zur SF2 und SF3

25 Drehzahlmesser

26 Zundungsschalter: 0 Aus
| Zindung ein
P Standlicht

27 Geschwindigkeitsmesser

28 Richtungsblinker vorne links

29 Scheinwerferlampe fur Fern- und Abblendlicht

30 Standlichtlampe

31 Richtungsblinker vorne rechts

32 Lichtschalter

33 Signalhorndruckknopf

34 Abblendschalter

35 Schalter Richtungsblinker

36 Bremslichtschalter Vorderadbremse

37 Anlasserdruckknopf

38 Motorabstellschalter

39 Lichtmaschine

40 Schalter Leerlaufanzeige

41 Signalhérner

42 Signalhornrelais

43 Zundspulen

44 Kondensatoren

45 Unterbrecher

46 Blinkgeber

47 Batterie

48 Anlasser

49 Richtungsblinker hinten rechts

50 Regler

51 Schluss- und Bremslichtlampe

52 Richtungsblinker hinten links

53 Sicherungen

54 Anlasserrelais

55 Bremslichtschalter Hinterradbremse

56 Ladekontrollampe

57 Instrumentenbeleuchtung

58 Leerlaufanzeigelampe

59 Fernlichtkontrollampe

60 Kontrollampe Richtungsblinker

61 Gleichrichterdiode

Farbbezeichnungen
Azzurro Dunkelblau
Celeste Hellblau
Arancione Orange
Bianco Weiss
Marrone Braun
Verde Grin
Giallo Gelb
Nero Schwarz
Rosso Rot
Grigio Grau
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Bild 282 (Legende siehe Seite 157)
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Bild 282 Schaltplan zur 1000er Dreizylinder von 1973 mit Lucas-
Schaltern und 200 mm-Scheinwerfer

1 Drehzahlmesser
2 Ladekontrollampe
3 Instrumentenbeleuchtung
4 Leerlaufanzeigelampe
5 Zundschloss: 0 Aus
| Zindung ein
Il Standlicht ein
6 Fernlichtkontrollampe (rot)
7 Geschwindigkeitsmesser
8 Kontrollampe Richtungsblinker (orange)
10 Richtungsblinker vorne links
11 Scheinwerferlampe fiir Fern- und Abblendlicht
12 Standlichtlampe
13 Richtungsblinker vorne rechts
14 Signalhorndruckknopf
16 Druckknopf Lichthupe
17 Signalhérner
18 Gleichrichter
19 Sicherungen
20 Batterie
21 Anlasserrelais
22 Anlasser
23 Bremslichtschalter Vorderradbremse
24 Anlasserdruckknopf
25 Schalter Richtungsblinker
26 Motorabstellschalter
27 Lichtmaschine und Spulen fur Zindung
28 Elektronikgehause
29 Zundspulen
32 Richtungsblinker hinten links
33 Bremslichtschalter Hinterradbremse
34 Schluss- und Bremslichtlampe
35 Richtungsblinker hinten rechts
36 Motorabstellrelais
37 Abblendschalter
38 Blinkgeber
39 Schalter Leerlaufanzeige

Farbbezeichnungen

Azzurro Dunkelblau
Celeste Hellblau
Arancione Orange
Bianco Weiss
Marrone Braun
Verde Grin
Giallo Gelb

Nero Schwarz
Rosso Rot

Grigio Grau
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Bild 283 (Legende siehe Seite 159)

158

BN

21



Bild 283 Schaltplan zur 1000er Dreizylinder 1974-77 mit rechteckigem
Motorabstelirelais

1 Drehzahlmesser
2 Nicht angeschlossen
3 Instrumentenbeleuchtung
4 Leerlaufkontrollampe (griin)
5 Zundschloss: 0 Aus
| Zindung ein
P Standlicht ein
6 Fernlichtkontrollampe
7 Geschwindigkeitsmesser
8 Kontrollampe Richtungsblinker (orange)
9 Richtungsblinker vorne rechts
10 Standlichtlampe
11 Scheinwerferlampe fir Fern- und Abblendlicht
12 Richtungsblinker vorne links
13 Lichtschalter
14 Abblendschalter
15 Schalter Richtungsblinker
16 Signalhorndruckknopf
17 Signalhérner
18 Blinkgeber
19 Schalter Leerlaufanzeige
20 Anlasserrelais
21 Bremslichtschalter vorn
22 Anlasserdruckknopf
23 Motorausschalter
24 Anlasser
25 Batterie
26 Sicherungen
27 Gleichrichter
28 Lichtmaschine mit Zindungsspulen
29 Elektronikgehause
30 Zundspulen
31 Bremslichtschalter hinten
32 Motorabstellrelais
33 Richtungsblinker hinten links
34 Schluss- und Bremslichtlampe
35 Richtungsblinker hinten rechts

36 Diode
Farbbezeichnungen
Azzurro Dunkelblau
Celeste Hellblau
Arancione Orange
Bianco Weiss
Marrone Braun
Verde Grin
Giallo Gelb
Nero Schwarz
Rosso Rot
Grigio Grau
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Bild 284 (Legende siehe Seite 161)
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Bild 284 Schaltplan zur 1000er nach 1977 und zur friihen 1200er mit HKZ

1 Drehzahlmesser

2 Nicht angeschlossen

3 Instrumentenbeleuchtung

4 Leerlaufkontrollampe (griin)

5 Ziindschloss: 0 Aus

| Zindung ein
P Standlicht ein

6 Fernlichtkontrollampe

7 Geschwindigkeitsmesser

8 Kontrollampe Richtungsblinker (orange)
9 Richtungsblinker vorne rechts
10 Standlichtlampe

11 Scheinwerferlampe fur Fern- und Abblendlicht
12 Richtungsblinker vorne links

13 Lichtschalter
14 Abblendschalter

15 Schalter Richtungsblinker

| 6 Signalhorndruckknopf

17 Signalhérner

18 Blinkgeber

19 Schalter Leerlaufanzeige

20 Anlasserrelais

21 Bremslichtschalter vorn

22 Anlasserdruckknopf
23 Motorausschalter
24 Anlasser
25 Batterie
26 Sicherungen
27 Gleichrichter
28 Lichtmaschine mit Zindungsspulen
29 Elektronikgehause

30 Zundspulen
31 Bremslichtschalter hinten
32 Motorabstellrelais
33 Richtungsblinker hinten links
34 Schluss- und Bremslichtlampe
35 Richtungsblinker hinten rechts
36 Diode

Farbbezeichnungen

Azzurro Dunkelblau
Celeste Hellblau

Arancione Orange
Bianco Weiss
Marrone Braun
Verde Grin
Giallo Gelb

Nero Schwarz
Rosso Rot

Grigio Grau
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Bild 285 Neueste Dreizylinder (bis Drucklegung 1980) mit BTZ

1

Zundschloss: OFF Aus

1 Hauptlicht ein
2 Standlicht ein

2 Geschwindigkeitsmesser
3 Fernlichtkontrollampe 3-4 W
4 Instrumentenbeleuchtung 3-4 W

5 Blinkerkontrollampe 3-4 W 6 Richtungsblinker vorne rechts 21 W
OFF Motor aus

7 Schaltergruppe rechts:

8

9
10
1"
12
13
14
15
16
16
7
8
19
20
21
22
23
24
25
26
27

Bremslichtschalter vorn
Signalhérner

Schalter Leerlaufanzeige
Blinkgeber
Bremslichtschalter hinten
Anlasser

Anlasserrelais

Batterie 12 V/32 Ah

Richtungsblinker hinten rechts 21 W
Richtungsblinker hinten rechts 21 W

Brems/Schlusslampe 21/5 W
Sicherungen
Richtungsblinker hinten links 21 W
Spannungsregler
Elektronikgehause links
Elektronikgehduse rechts
Widerstand 0,9 Ohm
Zundkerzen

Zundspulen

Lichtmaschine
Schaltergruppe links:

28 Richtungsblinker vorne links 21 W
29 Drehzahlmesser
30 Ladekontrollampe 3-4 W

31

Leerlaufanzeige 3-4 W

32 Instrumentenbeleuchtung 3-4 W
33 Scheinwerfer

34 Scheinwerferlampe 60/55 W

35 Standlichtlampe 4 W

Alle Lampen fiir 12 V Spannung

Farbbezeichnungen
Azzurro Dunkelblau
Celeste Hellblau
Arancione Orange
Bianco Weiss
Marrone Braun
Verde Griin
Giallo Gelb
Nero Schwarz
Rosso Rot
Grigio Grau

ON Motor ein
AVV Anlasserdruckknopf

P Lichthupe

L Abblendlicht

H Fernlicht

HORN Signalhorn

ON Hauptlicht ein

S Standlicht ein

OFF Licht aus

Pfeil Richtungsblinker
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Genaue Beschreibung von Aus-

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

VRIAG BUCHE]

inh. Paul Pietsch




