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TECHNISCHE DATEN
MODELL 125

MOTOR

Einzylinderviertakter

Bohrung und Hub: 59x45 mm

Verdichtungsverhaltnis: 11,7 : 1

Gesamthubraum: 123,028 ccm

Hochstleistung: 13,75 PS DIN bei 9000 U/min

Zulassige Hochstdrehzahl: 9700 U/min

Hochstdrehmoment: 1,21 mkg bei 7000 U/min

Hangende Ventile, die durch StéRelstange und Kipphebel betatigt werden
Steuerungsdiagramm (mit fiktivem Spiel von 1,0 mm zur Kontrolle)

EINLASS: er 6ffnet 12° vor dem OT
er schliet 42° nach dem UT
AUSLASS: er 6ffnet 42° vor dem UT

er schliet 12° nach dem OT

GETRIEBE
Priméres Schragradantrieb (Ubersetzung == 1 : 2,84)
Mehrscheibenkupplung im Olbad Sechsganggetriebeblock
Gange des Getriebes:
==1:3.2

1:2,0

1:1,47
==1:1,210

1:1,047
==1:0,95
Endlbersetzung == 14/49

VERGASER
Dell'orto VHB 24 BS

ELEKTRISCHE ANLAGE

Drehstromgenerator mit Schwungmagnetziinder:

50W - 6V

Batterie: 6V - 9Ah

Ziundverstellung (mit elektronischer Regelung) 36° vor dem OT
Scheinwerfer mit drei Lampen: Durchmesser 130 mm

BREMSEN
Vorne: Einzelne Scheibenbremse mit hydraulischem Antrieb (0 260 mm)
Hinten: Zentraltrommelbremse (136 x 25 mm)

REIFEN
Vorne: 2.75 x 18"

Hinten: 3.00 x 18"

Reifenluftdruck:

Vorne: 1,6 atm (nur Fahrer) - 1,7 atm (2 Personen)
Hinten: 1,8 atm (nur Fahrer) - 2,0 atm (2 Personen)

RAHMEN - AUSMASSE — GEWICHT

Rohrrahmen mit doppeltem Stutzrahmen
Achsabstand: 1290 mm

Gesamtlange: 1920 mm
Trockengewicht des Motorrads: 107 kg

FULLMENGEN

Fassungsvermdgen des Kraftstoffbehalters: 12 | (Reservebehalter 1,1 1)
(Superbenzin 98-100 OZ)
Motorendl: 2,5 | (Castrol GTZ)
Telegabel: 160 ccm pro Schaft
Ol Chevron AFT (Siehe Seite 15)

Werkstatthandbuch Moto Morini






MODELL 250
MOTOR

Einzylinderviertakter

Bohrung und Hub : 69x 64 mm

Verdichtungsverhaltnis: 9,5 : 1

Gesamthubraum: 239,29 ccm

Héchstleistung: 18,5 PS (DIN) mit 7000 U/min
Zugelassene Hochstdrehzahl: 7700 U/min
Hochstdrehmoment: 2,15 mkg (DIN) mit 4900 U/min
Hangende Ventile, die durch StéRelstange und Kipphe-
bel betatigt werden

Steuerungsdiagramm (mit fiktivem Spiel von 1,0 mm zur
Kontrolle)

EINLASS: er 6ffnet 14° vor dem OT
er schlief3t 44° vor dem UT

AUSLASS: er 6ffnet 44° vor dem UT
er schlief3t 15° nach dem OT

GETRIEBE
Priméres Schragradantrieb (Ubersetzung == 1 : 2,615) Mehrscheibenkupplung im Olbad

Fiinfganggetriebeblock

Werkstatthandbuch Moto Morini

GANGE DES GETRIEBES:
==1:2,93
==1:147
==1:1,10
==1:091
==1:0,79
Endlbersetzung == 15/46

VERGASER
Dell'Orto VHB 26 FS

ELEKTRISCHE ANLAGE

Drehstromgenerator mit Schwungmagnetzinder:
7T0W-6V

Elektronischer Regler mit gesamter Wiederaufladung
Batterie: 6 V - 9 Ah

Zindverstellung (mit elektronischer Regelung (30° vor
dem OT)

Scheinwerfer mit drei Lampen - Durchmesser 130 mm

BREMSEN

Vorne: Einzelne Scheibenbremse mit hydraulischem An-
trieb (0 260 mm)

Hinten: Zentraltrommelbremse (160x30 mm)

REIFEN

Vorne: 2,75 x 18"

Hinten: 3,00 x 18"

Reifenluftdruck:

Vorne: 1,6 atm (nur Fahrer) - 1,7 atm (2 Personen)
Hinten: 1,8 atm (nur Fahrer) - 2 atm (2 Personen)

RAHMEN - AUSMASSE - GEWICHT
Rohrrahmen mit doppeltem Stiitzrahmen
Achsabstand: 1320 mm

Gesamtlange: 1990 mm

Trockengewicht des Motorrads: 121 kg

FULLMENGEN
Fassungsvermoégen des Kraftstoffbehalters: 12 | (Reser-
vebehalter 1,1 1)
Motorendl: 2,5 | (Castrol GTZ)
Telegabel: 160 ccm pro Schaft
Ol Typ Chevron AFT (Siehe Seite 15)
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STANDARD - MODELL 350
MOTOR

Zweizylinderviertakter, V-Motor von 72°

Bohrung und Hub: 62 x 57 mm

Verdichtungsverhaltnis: 10:1

Gesamthubraum: 344,160 ccm

Hochstleistung: 35 PS (25,7 kW) DIN bei 8200 U/min
Zulassige Hochstdrehzahl: 9000 U/min
Hochstdrehmoment: 3,28 mkg (32,17 N m) DIN bei
5900 U/min

Hangende Ventile, die durch StéRelstange und Kipphe-
bel betatigt werden

Steuerungsdiagramm (mit fiktivem Spiel von 1,0 mm zur
Kontrolle)

EINLASS: er 6ffnet 12° vor dem OT
er schlielt 42° nach dem UT

AUSLASS: er 6ffnet 42° vor dem UT
er schliet 12° nach dem OT

GETRIEBE

Priméares Schragradantrieb (Ubersetzung == 1 : 2,275)
Mehrscheiben-Trockenkupplung
Sechsganggetriebeblock

GANGE DES GETRIEBES:
1==1:32

2==1:20

3.==1:1,47

4==1:1,210

5.==1:1,047

6.==1:0,95

Endlbersetzung == 14/38

VERGASER
Dell'Orto VHBZ 25 BS
Hauptvergaserdise:
112 Offenes Filtergehause
(ohne Gummidichtung)
98 Geschlossenes Filtergehduse
(mit Gummidichtung)

ELEKTRISCHE ANLAGE

Drehstromgenerator mit Schwungmagnetziinder von
130W- 12V

Elektronischer Regler mit gesamter Wiederaufladung
Batterie: 12 V- 15 Ah

Zindverstellung (mit elektronischer Regelung) von 10°
nach dem OT bis 34° vor dem OT

Scheinwerfer mit drei Lampen - Durchmesser 150 mm

BREMSEN

Vorne: Einzelne Scheibenbremse mit hydraulischem An-
trieb (0 260 mm)

Hinten: Zentraltrommelbremse (180 x 35 mm)

REIFEN

Vorne: 3,25 x 18"; 100/90 x 18" Pirelli

Hinten: 4,1 Ox 18"; 3,50 x 18" Pirelli
Reifenluftdruck:

Vorne: 1,6 atm (nur Fahrer) - 1,8 atm (2 Personen)
Hinten: 1,7 atm (nur Fahrer) - 2 atm (2 Personen)

RAHMEN - AUSMASSE - GEWICHT
Rohrrahmen .mit doppeltem Stiitzrahmen
Achsabstand: 1385 mm

Gesamtlange: 2085 mm

Trockengewicht des Motorrads: 155 kg

FULLMENGEN
Fassungsvermdgen des Kraftstoffbehalters: 13 |
(Reservebehalter 2,5 1) (Superbenzin 98-100 OZ)

Motorendl: 2,5 | (Castrol GTX/2 - Castrol XL - Castrol RS —

Im Winter: Castro! 10W - 40 SAE «Castrolite»)
Telegabel: 200 ccm pro Schaft
BP-Ol «HLP 80» (Siehe Seite 15)

Werkstatthandbuch Moto Morini
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SPORT-MODELL 350
MOTOR

Zweizylinderviertakter, V-Motor von 72°

Bohrung und Hub: 62 x 57 mm
Verdichtungsverhaltnis: 11:1

Gesamthubraum: 344,160 ccm

Hdéchstleistung: 39 PS (28,7 kW) DIN bei 8500 U/min
Zulassige Hochstdrehzahl: 9200 U/min
Hoéchstdrehmoment; 3,43 mkg (33,6 N-m) DIN bei
6300 U/min

Hangende Ventile, die durch StéRelstange und Kipphe-
bel betatigt werden

Steuerungsdiagram (mit fiktivem Spiel von 1,0 mm zur

Kontrolle)

EINLASS: er 6ffnet bei 28° vor dem OT
er schlie3t 55° nach dem UT
AUSLASS: er 6ffnet 57° vor dem UT
er schlief3t 25° nach dem OT

GETRIEBE

Primares Schragradantrieb (Ubersetzung ==1 : 2,275)
Mehrscheiben-Trockenkupplung
Sechsganggetriebeblock

1.==1:32

2==1:20

3.==1:1,47
4==1:1,210
5.==1:1,047
6.==1:0,95
Endibersetzung == 14/38

VERGASER

Dell'Orto VHBZ 25 BS

Hauptvergaserdise:

112 Offenes Filtergehause
(ohne Gummidichtung)

98 Geschlossenes Filtergehduse
(mit Gummidichtung)

ELEKTRISCHE ANLAGE

Drehstromgenerator mit Schwungmagnetzinder von
130W- 12V

Elektronischer Regler mit gesamter Wiederaufladung
Batterie: 12 V- 15 Ah

Zundverstellung (mit elektronischer Regelung) von 10°
nach dem OT bis 34° vor dem OT

Scheinwerfer mit drei Lampen - Durchmesser 150 mm

12

BREMSEN

Vorne: Einzelne Scheibenbremse mit hydraulischem An-
trieb (0 260 mm)

Hinten: Zentraltrommelbremse (180 x 35 mm)

REIFEN

Vorne: 3,25 x 18"; 100/90 x 18"

Hinten: 4,10 x 18"; 3,50 x 18"

Reifenluftdruck:

Vorne: 1,6 atm (nur Fahrer) - 1,8 atm (2 Personen)

Hinten: 1,7 atm (nur Fahrer) - 2,0 atm (2 Personen)

RAHMEN - AUSMASSE - GEWICHT
Rohrrahmen mit doppeltem Stiitzrahmen
Achsabstand: 1385 mm

Gesamtlange: 2085 mm

Trockengewicht des Motorrades: 155 kg

FULLMENGEN
Fassungsvermogen des Kraftstoffbehalters: 13 | (Reser-
vebehalter 2,5 1)
(Superbenzin 98-100 OZ)
Motorendl: 2,5 | (Castrol GTX/2 oder Castrol XL
im Winter: Castro! 10-40 «Castrolite»)
Telegabel: 200 ccm pro Schaft
BP-OI «HLP 80» (Siehe Seite 15)
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MODELL 500
MOTOR

Zweizylinderviertakter, V-Motor von 72°

Bohrung und Hub: 69 x 64 mm

Verdichtungsverhaltnis: 11,2 : 1

Gesamthubraum: 478,6 ccm

Hochstleistung: 43 PS DIN (31,6 kW) bei 7500 U/min
Zulassige Hochstdrehzahl: 8200 U/min
Hochstdrehmoment: 4,43 mkg DIN (43,46 N-m) bei
5100 U/min™"

Hangende Ventile, die durch StéRelstange und Kipphe-
bel betatigt werden

Steuerungsdiagramm (mit fiktivem Spiel von 1,0 mm zur
Kontrolle)

EINLASS: er 6ffnet 23° vor dem OT

er schlief3t 51,° nach dem UT
AUSLASS: er 6ffnet 51 ° vor dem UT

er schlie3t 22° nach dem. OT

GETRIEBE
Priméres Schréagradantrieb (Ubersetzung == 1 : 2,03)
Mehrscheiben-Trockenkupplung

Flnfganggetriebeblock

GANGE DES GETRIEBES:
1.==1:2,23

2==1:147

3.==1:1,10

4.==1:0,91

5.==1:0,79

Endlbersetzung == 14/44

VERGASER

Dell'Orto PHBH 26 BS

Hauptvergaserdise: 125 (sowohl mit offenem als
auch mit geschlossenem Filtergehduse)

ELEKTRISCHE ANLAGE

Drehstromgenerator mit Schwungmagnetziinder:
140W- 12V

Elektronischer Regler mit gesamter Wiederaufladung
Batterie: 12V- 18Ah

Ziundverstellung (mit elektronischer Regelung) von 10°
nach dem OT bis 30° vor dem OT

Scheinwerfer mit drei Lampen - Durchmesser 170 mm

BREMSEN

Vorne: Hydraulische Doppelscheibenbremse
Hinten: Hydraulische Einzelscheibenbremse

14

REIFEN

Vorne: 100/90 x 18"

Hinten: 3,50 x 18"

Reifenluftdruck:

Vorne: 1,8 atm (nur Fahrer) - 1,9 atm (2 Personen)
Hinten: 2,1 atm (nur Fahrer) - 2,3 atm (2 Personen)

RAHMEN - AUSMASSE - GEWICHT
Rohrrahmen mit doppeltem Stltzrahmen
Achsabstand: 1445 mm

Gesamtlange: 2135 mm

Trockengewicht des Motorrads: 167 kg

FULLMENGEN
Fassungsvermoégen des Kraftstoffbehalters: 15 |
(Reservebehalter 2,5 1)
(Superbenzin 98 -100 OZ)
Motorendl: 3 | (Castrol 20-50 XL oder Castrol RS)
Telegabel: 200 ccm pro Schaft

BP-Ol «HLP 80» (Siehe Seite 15)



EINLAUFZEIT
Erste 500 km

VentilstoRelspiel: prifen und evtl. einstellen

(Siehe Seite 11)

Motorendl: wechseln (Siehe Seite 12)

Offilter: sdubern (Siehe Seite 12)
Zylinderkopfmuttern, Rahmenschrauben und Auslass-
nutmuttern: priifen, dass sie fest angezogen sind
Zindverstellung: priifen (Siehe Seite 15)

Erste 2000 km

VentilstoRelspiel: priifen und evtl. einstellen (Siehe Seite11)
Motorendl: wechseln (Siehe Seite 12)

Offilter: sdubern (Siehe Seite 12)

Zylinderkopfmuttern, Rahmenschrauben und Auslassnut-
muttern: priifen, dass sie fest angezogen sind

PERIODISCHE WARTUNG
Alle 1000 km:

Antriebkette: priifen und evtl. die Spannung einstellen
und schmieren (Siehe Seite 13)

Antriebkette: schmieren (Siehe Seite 13)
Reifendruck: prifen

Elektrolytstand der Batterie: priifen (Siehe Seite 17)
Motorendl: den Stand prifen (Siehe Seite 12)

Alle 4000 km:

Motorenél: wechseln (wenn synthetisches Ol Castrol RS
nachgefiillt wird, so muss dieses alle 10.000 km oder
jedes Jahr ausgewechselt werden) (Siehe Seite 12)
Offilter: sdubern (Siehe Seite 12)

VentilstoRelspiel: priifen und evtl. einstellen

(Siehe Seite 11)

Schwinggabel: die Buchsen schmieren (Siehe Seite 21)
Kontrollieren der Bremse und Kupplung: den Leerhub
prifen (Siehe Seite 13-14)

Scheibenbremse: den Bremsfllssigkeitsstand priifen
(Siehe Seite 14)

Alle 8000 km:

Zundkerze: auswechseln

Luftfilter: auswechseln (Siehe Seite 17)

Vergaser: saubern und einstellen. Die Duse herausnehm-
en und griindlich sdubern (Siehe Seite 17)

Zahnriemen: die Spannung prifen (Siehe Seite 15)
Scheibenbremse: Den Abnutzungsgrad der Bremsbelage
prifen (Siehe Seite 14)

Elektrischer Anlasser: die Kupplungskldtze prifen; den
Abnutzungsgrad der Biirsten, den Olstand und die Kettenspannung
prifen (Siehe Seite 22)

Alle 20.000 km:

Gabeldl: wechseln (Siehe Seite 15)

Radnabenlager: schmieren und priifen

Zylinderkopfmuttern, Rahmenschrauben und Auslassnutmuttern:
prifen, dass sie fest angezogen sind.

Werkstatthandbuch Moto Morini
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ANMERKUNG

Die in diesem Handbuch beschriebenen Wartungs- und Uberholungsarbeiten gelten fiir alle von der
Moto Morini hergestellten Modele von 125, 250, 350 und 500 ccm. Die in dem Handbuch
dargestellten Verfahren fiir den Ausbau, Wiedereinbau, die Einstellung und Kontrolle beziehen sich
aus praktischen Griinden im allgemeinen auf ein Motorrad mit Einzylindermotor. Sie gelten jedoch fiir
alle Modelle, auBer wenn am Anfang eines Abschnitts, der einen bestimmten Vorgang betrifft, etwas
anderes angegeben ist; in diesem Fall werden je nach dem Modell andere Anweisungen gegeben.

ANZUGSMOMENTE DER SCHRAUBEN IN mkg

Pleuelstange 125 1. Serie Mutterschraube 0 9x1 2,9-3,1
Pleuelstange 350 1. Serie Mutterschraube 0 8x1 2,6 -+-2.8
Pleuelstange 350 2. Serie Mutterschraube 0 9x1 2,9-3,1
Pleuelstange 125 und 350 mit Schraubenbolzen 2,9-3,1
Pleuelstange 250 und 500 3,5-3,7
Anziehen der Zylinderképfmuttern 125 250 350 500

21-23 | 1,9-21 2,1-2,3 1,9-2,1

Anziehen der Kupplungsmuttern 6 6 5,5
Anziehen des Schwungradmuttern 125 250 - 350 - 500
5 6,5
Anziehen Alle Modelle

von Kopfkipphebelmuttern

1,2-:-1,3

16



BESCHREIBUNG DER WICHTIGSTEN WARTUNGSARBEITEN
VENTILSTOSSELSPIEL

Das VentilstdRelspiel muss bei kaltem Motor gepriift und eingestellt werden.

Hierzu ist das Motorrad auf den zentralen Kippstander zu stellen.

Den Zylinderkopfdeckel und evtl. die Zuindkerze entfernen. Den héchsten Gang einschalten und das
Hinterrad langsam drehen, bis der Kolben den OT des Verdichtungsendhubs erreicht. Jetzt messen
Sie mit einer Fuhlerlehre das bestehende Spiel zwischen jedem Kipphebel und dem Ende des
Ventilschafts.

Die Lage des oberen Totpunkts kann mit einer gewissen Genauigkeit festgestellt werden, indem man
den Schraubenzieher in die Offnung der Ziindkerze steck und sie kann mit groRerer Genauigkeit
ermittelt werden, indem man das auf dem Laufer des Generators angebrachte Bezugszeichen
benutzt. In diesem Fall ist folgendermalen vorzugehen: den rechten Seitendecke! des Motors
entfernen und das Hinterrad drehen, bis das OT-Zeichen auf dem Laufer des Generators dem
Bezugspunkt, d.h. dem Mittelpunkt der Nockenmittellinie, gleichkommt (Siehe Abb. 1). Man sollte sich
dann vergewissern, dass der OT dass Verdichtungsendhubs ist.

ANMERKUNG - Bei den Modellen mit elektrischem Anlasser ist es nicht notwendig, den
Seitendeckel zu entfernen, da sich in diesem letzteren ein mit einem Gummipfropfen verschlossenes
Kontrollfenster befindet, wodurch man

die Kontrolle vornehmen kann.

Werkstatthandbuch Moto Morini

Abb. 1

OT-Bezugszeichen

Abb. 2

OT-Bezugszeichen, Zweizylindermotoren (Neue Modelle)
Abb. 3

OT-Bezugszeichen, Zweizylindermotoren (Vorherige Modelle)

Abb 1

Abb 2

Abb 3
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Vorgeschriebenes Ventilspiel:
0,10 mm sowohl fiir den EINLASS

als auch fiir den AUSLASS (alle Modelle).

Die Einstellung des Spiel erfolgt mittels der Einstellschraube und
Gegenmutter, mit denen jeder Kipphebel versehen ist. Die
Gegenmutter lockern (Schliissel von 10 mm) und die Einstellschraube
drehen, bis das vorgeschriebene Spiel erreicht ist und dann die

Gegenmutter anziehen. Dann ist das Spiel mit der Fiihlerlehre (Abb. 4
und 5) nachzuprifen.

Auf gleiche Weise ist bei den Zweizylindermotoren vorzugehen, wobei

darauf zu achten ist, dass sich auf dem Laufer des Generators zwei Bezugszeichen befinden; das
eine gibt die Lage des oberen Totpunkts

des Kolbens des vorderen Zylinders (OT 1) an, wahrend das andere

die des Kolbens des hinteren Zylinders (OT 2) angibt.

Abb. 4

Kontrolle des VentilstoRelspiels
Abb. 5

Einstellung des VentilstoRelspiels

Abb 4 Abb 5



MOTORENOL

Das Ol muss bei warmem Motor gewechselt werden.
Hierzu ist die Olablasschraube (Abb. 6), die sich im unteren Teil des
Gehauses befindet, zu entfernen. Dann das Ol griindlich abtropfen
lassen. Nachdem geprdft worden ist, dass die Dichtungsscheibe sich

in einem perfekten Zustand befindet, wird die Schraube wiederaufge-
schraubt, und zwar sehr fest.

Den Olmesstab entfernen und das neue Ol in die Einfilléffnung gieRen.

Mengen:

2,5 I: Modelle 125 und 250 und Standardmodell 350 und Sport 350
3,0 I: Modell 500

Die Olstandkontrolle muss mindestens alle 1000 km vorgenommen
werden.

Den Olmesstab herausnehmen und mit einem sauberen Tuch reinigen;

daraufhin ist er wieder in seinem Sitz anzubringen. Der Olmesstab ist

nochmals herauszunehmen, und der Olstand kontrollieren, der zwischen

den beiden Zeichen des Olmesstabs liegen muss. Abb 7
Wenn der Olstand

in der Nahe des unteren Zeichens ist, das den Mindeststand angibt,

muss neues Ol nachgefiillt werden (Abb. 8).

OLFILTER (Abb. 7)

Die beiden Innensechskantschrauben losschrauben und den kleinen Seitendeckel entfernen, wobei

darauf zu achten ist, dass die Dichtung nicht beschadigt wird. Den Gazefilter aus seinem Sitz
nehmen, mit Benzin waschen und mit Pressluft trocknen.

ANMERKUNG - Die Siauberung des Filters muss bei jedem Olwechsel vorgenommen werden. Bevor
der kleine Seitendeckel wiederaufgeschraubt wird, ist zu kontrollieren, dass die Dichtung in einem per-
fekten Zustand ist.

ANMERKUNG - Der Seitendeckel des Filters sollte angebracht werden, wie auf der Abb. 9 zu sehen
ist.

Abb. 6 1) Olablasschraube  Abb. 8 Olstandzeichen

Abb. 7 1) Deckel Anbringen des Filterdeckels
2) Dichtung Abb. 9 Oben
3) Offilter
Abb 8
Abb 6

Werkstatthandbuch Moto Morini

Abb 9
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ANTRIEBKETTE

Die Priifung der Kettenspannung sollte vorgenommen werden, wenn das Motorrad auf seinem
Mittelstédnder steht. Der untere Teil der Kette muss an einem von Ritzel und Kranz gleichen Punkt

eine vertikale Ausschlagmaéglichkeit von 2,5 cm haben. (Siehe Abb. 10).

Die Einstellung der Spannung erfolgt durch zwei Stellschrauben.

Die Klemmuttern der Hinterradachse lockern und nachdem die beiden Gegenmuttern gelockert wor-
den sind, sind die beiden Stellschrauben gleichmaRig zu drehen, bis die richtige Kettenspannung
erreicht ist.

Dann sind die beiden Gegenmuttern zu befestigen und die beiden Schraubenmuttern des
Hinterradbolzens fest anzuziehen. Nachdem

diese Einstellung vorgenommen worden ist, ist es unbedingt notwendig,

die Fluchtung der beiden Rader sorgfaltig zu Giberprifen, wobei ein Lineal

oder eine diinne Schnur zu benutzen ist. Die Antriebkette muss haufig geschmiert werden. Alle 1000
km (haufiger, wenn das Motorrad auf nicht

asphaltierten Strassen oder bei sehr schlechtem Wetter benutzt wird), ist es ratsam, eine sorgfaltige
Sauberung und Schmierung vorzunehmen, wobei folgendermalen vorzugehen ist: Die Halteklammer
loshaken und das Verbindungsglied herausziehen, die Kette abnehmen und in einem Behalter mit
einem geeigneten Losungsmittel sorgfaltig waschen. Dann ist die Kette zu schmieren, indem man sie
in eine Schale mit Schmierfett MOLYKOTE Typ MKL 32 taucht. Den Behalter erwarmen, bis das
Schmierfett sehr flissig wird, so dass es in das Innere der Kettenrollen eindringen kann. Dann ist die
Kette wiedereinzusetzen, wobei darauf zu achten ist, dass die Halteklammer des Verbindungsglieds
in der richtigen Richtung angebracht wird. Bei Motorradern mit vollstandig genieteter Kette (ohne
Verbindungsglied) muss die Kette selbst mit einem mit Benzin durchtrénkten Tuch grindlich
gesaubert und reichlich geschmiert werden, und zwar mit einem Spray.

Abb. 10 Antriebkettenspannung
Abb. 10/A Schmierung der Kette

Abb 10

Abb 10 A
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Einstellung der Kupplung

Zur Einstellung muss man den Einsteller, mit dem der Hebel versehen ist,
benutzen. Wenn jedoch keine weitere Einstellung mittels dieses Einstellers
moglich ist, muss der rechte Seitenteil des Motors abgenommen werden und
dann ist die Einstellschraube und die Gegenmutter auf dem Bolzen des
Kupplungshebels, der sich an dem Motorgehause befindet, zu benutzen. Es ist
aulerst wichtig, dass der Abstand von 15 mm zwischen dem Hebel und der
Platte des Gehauses eingehalten wird

(Abb. 12).

Nach der Einstellung ist die Gegenmutter anzuziehen und der Seitenteil zu befestigen. Dann ist der
Einsteller, der sich auf dem Lenkerhebel befindet, zu betatigen, damit der richtige Leerlauf erreicht
wird. Es muss periodisch gepriift werden, dass der an dem Kurbelgehduse angebrachte Kupplungs-
hebel nicht die Platte des Gehauses berlihrt, wenn der Hebel am Lenker vollkommen niedergedriickt

ist.

Abb. 11

Kontrolle des Leerlaufs des Kupplungshebels
Abb. 12

Einstellung des Kupplungshebels

Abb 11

Werkstatthandbuch Moto Morini
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BREMSEN

Scheibenbremsen

Den Leerlauf der Bremshebel periodisch priifen. Er muss einen Wert von 8 -:-10 mm fiir den Hebel
der Vorderbremse und einen Wert von 25-:-30 mm flr das Pedal der Hinterbremse haben (Siehe

Abb. 13 - 14).
Die Einstellung erfolgt, indem man die Einstellschrauben und Gegenmutter, die sich an dem
Lenkerhebel befinden (fir die Vorderradbremse) und die Bremszylinder(fir die Hinterradbremse)

benutzt (Abb. 15).

Abb. 13/14
Leerlauf des Hebels der Vorderradbremse (13) und des Pedals der Hinterradbremse (14)

Abb. 15 Abb 14

Einstellung des Leerlaufs des Bremshebels

Der Olstand im Behélter der Bremszylinder muss alle 8000 km gepriift werden; falls notwendig, ist
Castrol «Disc Brake fluid 290°», das von einem neuen Behalter zu entnehmen ist, hinzuzufiigen.

(Abb. 16).

Der Abnutzungsgrad der Bremsbelage ist periodisch zu prifen. Diese Prifung ist leicht
vorzunehmen, wenn man sich die Spur der Belage auf der Bremsscheibe ansieht; unter normalen
Bedingungen ist die Spur doppelt und durch eine ringférmige Zone getrennt (Siehe Abb. 17). Wenn
die ringférmige Zone verschwindet und die von jedem der beiden Bremsbelage auf der Oberflache
der Scheibe hinterlassene Spur nur eine einzige ist oder wenn die Gesamtstarke des Belags
(einschlieBlich des Halteplattchens) auf 5 mm herabgesetzt ist, muss ein Ersatz der Belage
vorgenommen werden

(Abb. 17/A).

Trommelbremsen

Die Trommelbremsen werden bei den Modellen, 350, 350 Sport, 250 und 125 nur an den Abb 15
Hinterradern angebracht.

Das Bremspedal muss einen Leerlauf von 25 - 30 mm haben, die am Ende des Pedals selbst

gemessen werden. Falls notwendig, kann die Einstellung mit der entsprechenden Stellschraube

vorgenommen werden. Um den Abnutzungsgrad der Bremsbelage zu prifen, muss das Hinterrad

abgezogen und die Backenhalterplatte entfernt werden. Die Starke des Bremsbelage ist dann mit

einer Lehre zu messen. Zulassige Mindeststarke: 2 mm.

Abb. 16 - Bremsflussigkeitsstand

Abb. 17 - Kontaktspur des Belags

Abb 17

Abb 13
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TELEGABEL

Um das Telegabeldl zu ersetzen, muss die Einfilllschraube (sie befindet sich am Ende eines jeden
Gabelrohres) (Abb. 18) und die Olablasschraube (sie befindet sich unten an jeder Gabelhiilse)
(Abb. 19) entfernt werden. In dem man die Vorderradbremse angezogen halt, ist mehrmals auf die
Gabel zu driicken, so dass die Schafte vollkommen entleert werden. Die beiden Ablasschrauben
anziehen und in jeden Schaft die entsprechende Olmenge einfiillen.

Modell Olmenge
350 200 ccm
350 Sport 200 ccm
125 160 ccm
250 160 ccm
500 200 ccm

Fur die Modelle 350 und 500 ist das BP-Ol «HLP 80» oder gleichwertiges und fiir die Modelle 125
und 250 das Ol Chevron ATF oder gleichwertiges zu benutzen.

Abb. 18
1) Einfullschraube der Telegabel

Abb. 19
1) Ablasschraube der Telegabel

STEUERRIEMEN

Alle 8000 km ist die Spannung des Steuerriemens der Nockenwelle zu kontrollieren, wobei
folgendermalien vorzugehen ist: den rechten Seitenteil des Motors abnehmen, den Laufer des
Generators (Siehe Seite 42) herausnehmen, und indem man ein Lineal auf die beiden Rie-
menscheiben legt, ist der Durchhang des Riemens zu prifen, der nicht mehr als 6mm betragen
darf wie auf der Abb. 20 zu sehen ist. Alle 20.000 km und jedes mal, wenn der Durchhang
UbermaRig ist, ist der Riemen auszuwechseln (Siehe Seite 42-46).

ANMERKUNG - Der Riemen muss unabhéngig von der Kilometerleistung auf jeden Fall alle 3
Jahre ausgewechselt werden.

|IAbb. 20
Prifung der Spannung des Zahnriemens
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ZUNDVORVERSTELLUNG

Fir die Uberpriifung der Ziindvorverstellung muss eine Stroboskoppistole benutzt werden. Diese
Kontrolle muss bei warmem Motor vorgenommen werden.Nachdem die Stroboskoppistole an der
Litze der Ziindkerze (bei den Zweizylindermotoren ist die Litze der Ziindkerze des Vorderzylinders zu
benutzen) angeschlossen worden ist, ist der Motor anzulassen und auf eine Drehzahl von ungefahr
6000 U/min zu bringen. Im Licht der Stroboskoppistole muss das auf dem Laufer des Generators
angebrachte Bezugszeichen (ANT) genau so ausgerichtet sein wie das feste Bezugszeichen, das
aus dem Drehmittelpunkt der Riemenscheibe der Nockenwelle (Siehe Abb. 21) oder dem auf dem
Motorgeh&duse angebrachten Zeichen (Motoren 350 ohne elektrisches Anlassen) (Abb. 22 B) besteht
(Fiir alle andere Modelle, siehe Abb. 22 A). Wenn die beiden Bezugszeichen sich nicht genau
decken, muss die Zundvorverstellung folgendermafien vorgenommen werden:

1) Motoren 250, 350 und 500 ccm

Den Deckel des Aufnehmers, der sich am linken Seitenteil des Motors befindet, abnehmen, die
beiden Innensechskantschrauben lockern, die Aufnehmertragerplatte leicht verschieben (Es ist
darauf zu achten, dass, wenn man die Platte im Uhrzeigersinn dreht, die Ziindvorverstellung
zunimmt) und dann die beiden Feststellschrauben anziehen. Die Verstellung nochmals mit der
Stroboskoppistole Uberpriifen. Falls notwendig, die Einstellung mehrmals wiederholen, bis die richtige
Ziundvorverstellung erreicht wird. Dann ein neues Bezugszeichen in die Kerbe

des linken Seitenteils des Motors stempeln, wobei darauf zu achten ist, dass dieses genau auf den
bestehenden Pfeil auf der Aufnehmertréagerplatte ausgerichtet ist.

Abb. 21
Bezugszeichen der Ziindvorverstellung

Abb. 22/A
Bezuggﬁeichen fur die Modelle der 2. Serie

Abb. 22/B
Bezugszeichen fur die Modelle der 1. Serie

2) Motor 125
Die 3 Sechskantschrauben, welche die Statorplatte am Kurbelgehause festhalten, sind zu lockern.
(Um dies zu machen, ist es nicht notwendig, den Laufer des Generators zu entfernen - Siehe Abb.

24). Die Platte wird leicht verschoben, wobei darauf zu achten ist, dass, wenn diese im Uhrzeiger-
sinn gedreht wird, die Ziindvorverstellung abnimmt. Die Feststellschrauben der Statorplatte fest
anziehen.

Die Zundvorverstellung ist dann mit der Stroboskoppistole zu prifen. Falls notwendig, ist die
Einstellung mehrmals zu wiederholen, bis die richtige Ziindungseinstellung erreicht wird; dann ist ein
neues Bezugszeichen auf die Statorplatte des Schwungrads zu stempeln.

ANMERKUNG - Die elektronische Ziindvorrichtung ist weder einer Abnutzung noch
Fehleinstellungen ausgesetzt. Wenn sie erst einmal beim Einbau eingestellt ist, muss die
Zindvorverstellung zur Vorsicht nach den ersten 2000 km kontrolliert werden und danach nur noch,
wenn der Motor nicht richtig 1auft und daher auf eine schlechte Ziindeinstellung schlieBen lasst.Fiir
den Einbau des Aufnehmers und fiir die Kontrolle des statischen Phaseneinstellung (sie muss bei
dem gesamten oder teilweisen Zusammenbau des Motors oder beim Auswechseln von Bestandteilen
der Ziindvorrichtung vorgenommen werden) sollte man sich auf die Seiten 48-64 des vorliegenden
Handbuchs beziehen.



BATTERIE

Der Elektrolytstand in der Batterie muss mindestens alle 1000 km geprift werden. Er muss immer
ungefahr 2 mm Gber dem oberen Rand der Platten sein. Die Batterien mit durchsichtigem Kasten sind
mit zwei Linien versehen, die den H6chst- und Mindeststand anzeigen.

Falls notwendig, so ist nur destilliertes Wasser nachzufiillen. Es ist immer aufmerksam zu prifen,
dass das Entliiftungsréhrchen der Batterie immer vollkommen frei und in keinem Punkt
gequetscht ist. (Zwecks genauerer Kontrollen, siehe Seite 66) (Abb. 25).

Abb. 23

1) Aufnehmertragerplatte

2) Laufer

3) Statische Phase

4) Bezugszeichen der stroboskopischen Lage

Abb. 25 Einflillstopfen der Batterie

LUFTFILTER

Alle 8000 km muss der Luftfilter, mit dem jeder Vergaser verbunden ist, ausgewechselt werden. Die
Muttern und Mutterschrauben zur Befestigung der Filterbehalter entfernen .Die Filtereinsatze
herausnehmen und durch andere neue ersetzen. Wenn haufig Gber staubige Strassen gefahren wird,
muss der Luftfilter alle 4000 km ausgewechselt werden.

Abb. 24
Lockern der Feststellschrauben, welche die Statorplatte am Kurbelgehause festhalten (Modell 125

ccm)
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VERGASER

Die Vergaser sollten periodisch sorgféltig gesdubert werden. Der Ausbau stellt Uberhaupt keine
Schwierigkeit dar; nachdem das Schwimmergehause durch Lockern der Sechskantschraube (sie
dient auch als Hauptdlsentrager) entfernt worden ist, kann man die Diisen herausnehmen, mit
Benzin waschen und mit Pressluft trocknen. Auf keinen Fall sollte eine Dlse mit einer Spitze oder mit
einem Draht gesaubert werden (Abb. 27).Die Einspritzdiise (Abb. 28) losschrauben und aus dem
Vergasergehduse herausnehmen und griindlich sdubern. (Wenn man die Einspritzdiise ausbaut und
wiedereinbaut, muss der Gasgriff ge6ffnet werden, um zu vermeiden, dass die Nadel verformt
wird.

Das Schwimmergehause und den Gazefilter, der sich hinter dem Benzin-Durchgangsanschluss
befindet, sorgfaltig saubern.

Man sollte sich vergewissern, dass jedes Gassteuerkabel einen Leerlauf von 1,5 mm hat; falls
notwendig, ist die Einregulierung mit der Stellschraube und Gegenmutter vorzunehmen.

Die Einregulierung des Langsamlaufs muss mit dem Motor auf Betriebstemperatur vorgenommen
werden, wobei gleichzeitig die Synchronisierung der Vergaser zu erfolgen hat und die Saulen des
Vakuummeters auf dem gleichen Stand zu halten sind.

Synchronisierung der Vergaser mit dem Vakuummeter (Abb. 29/A).Bei den Zweizylindermotoren
muss periodisch kontrolliert werden, dass die beiden Gasventile sich gleichzeitig 6ffnen. Um diesen
Vorgang leicht und genau ausfiihren zu kénnen, missen zwei Vakuummeter benutzt werden, wovon
jedes einzelne mit einem Einlasskanal verbunden werden sollte.

Die Anschlusséffnungen fur die Fittings der Vakuummeter befinden sich auf den beiden
Gummisammlern, die jeden Zylinderkopf mit dem entsprechenden Vergaser /erbinden bei dem
Modell 350. (Die Offnungen sind durch zwei durch Druck angebrachte zylinderférmige Pfropfen
verschlossen).

Abb. 27
1 Schwimmer
2 Vergaserdise
3 Einspritzdise
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Bei dem Modell 500 bestehen die Anschlusséffnungen fir die Vakuummeter aus den kleinen Fittings,
an denen das Ausgleichrohrchen angebracht ist (dieses muss entfernt werden, wenn die
Synchronisierung der Vergaser vorgenommen wird).Den Motor anlassen und die Gasventil-
einstellschraube eines jeden Vergasers drehen, bis eine Drehzahl von 2000 U/min erreicht wird (die
beiden Schrauben sollten mit der gleichen Drehzahl gedreht werden). Dann die beiden Leerlauf-
gemischeinstellschrauben regulieren, bis der Motor einwandfrei und gleichmaRig bei maximaler
Drehzahlerhdhung lauft. Daraufhin sind die dann die beiden Einstellschrauben fiir das Gasventil leicht
zu lockern, bis die richtige Leerlaufdrehzahl erreicht ist. Die Leerlaufgemischeinstellschrauben
nacheichen, bis die mogliche Héchstdrehzahl erreicht ist. Wenn man die gewiinschte
Leerlaufdrehzahl mit den ausgeglichenen Vergasern (Saulen des Vakuummeters auf dem gleichen
Stand) erreicht hat, sind die Gasventile durch Drehung des Beschleunigers (diese Bewegung wird
sehr vorsichtig ausgefiihrt) leicht zu 6ffnen, wobei darauf zu achten ist, dass die Saulen des
Vakuummeters nivelliert bleiben. Falls sich eine Unwucht zeigen sollte, sind die Kabeleinstellregler
einzustellen, die sich oben auf dem Vergaser befinden.

Der Vorgang ist zu wiederholen, bis die Sdulen des Vakuummeter im Leerlaufdrehzahlbereich
und den sofort darauf folgenden Drehzahlbereichen vollstandig Gibereinstimmen. Dann die
Gegenmuttern der Drahteinstellregler anziehen.

Bei den Einzylindermotoren ist die Arbeit einfacher, da man nur einen Vergaser einsetzen muss.

Abb. 28 Einspritzdiise



ANMERKUNG - Die Motorrader, die mit besonderen Vorrichtungen zur Herabsetzung der
Luftverseuchung versehen sind, haben ein Aufkleberschild, auf dem der richtige Vorgang fiir die
Leerlaufeinregulierung die hier nachstehend aufgefuhrt ist, beschrieben wird.

Abb. 29
1) Einstellschraube des Gasventils
2) Einstellschraube fir Leerlaufgemisch

Abb. 29/A
Synchronisierung der Vergaser

Modelle 500 und 350 - Einregulierung (Amerika)

Diese Einregulierung muss mit perfekt synchronisierten Vergasern (vorhergehender Absatz) erfolgen.
Der Motor ist auf Betriebstemperatur zu bringen. Das Ausgleichrohrchen herausnehmen und die
Vakuummeter mit den beiden Rohren auf den Vergasern oder (je nach den Modellen) mit den
Einlasskanalen verbinden, wobei die Anschliisse des Ausgleichrohrchens zu benutzen sind. Die
Einstellschrauben fir das Gasventil und das Leerlaufgemisch einstellen, bis man mit den
synchronisierten Vergasern (die beiden Vakuummeter missen die gleichen Werte anzeigen) eine
CO-Konzentration von 6% bei einer Drehzahl von 1300 U/min erreicht, die bei diesen Motoren dem
Leerlauf entspricht. Dann die Rohre des Vakuummeters I6sen und das Ausgleichréhrchen wieder
anschlieRen; die CO-Konzentration muss von 6% auf 5% heruntergehen.

Der Vergaser ist duBerst leicht auszubauen. Die Teile, die einem Verschlei} ausgesetzt sein kdnnten
(Schieber, Kegelnadel) kdnnen visuell Gberpriift werden. Alle Teile (Dusen, Einspritzdisen,
Nadelventile usw.) sind mit sauberem Benzin zu waschen und die Disen und verschiedenen Kanale
sind mit Druckluft auszublasen. Es ist darauf zu achten, dass das Nadelventil perfekt dichtet.

Es ist zu kontrollieren, dass das Gasventil im Vergaserkorper frei l1auft (jedoch ohne GbermaRiges
Spiel).

Den Sammler aus Gummi, der den Vergaser mit dem Zylinderkopf verbindet, sorgféltig priifen: er
muss in einem perfekten Zustand sein und darf keine Risse oder Schnitte aufweisen.

Den Pegel des Vergaserschwimmers kontrolliert man, indem man den Vergaser hinstellt (Siehe
Abb. 29/B) und das Endstlick des Schwimmers in leichten Kontakt mit dem Ende der Nadel bringt;
die beiden Schwimmer sollten sich in dem vorgeschriebenen Abstand von der Flache des
Vergasergehauses befinden.

Abb. 29/B
Kontrolle des Schwimmerpegels (Unterstiitzungsflache)
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EINREGULIERUNG DER VERGASER

K - Letzte Type
& - Einregulierung der amerikanischen Modelle

Modell 125 250 350 350 S 350 K 350 K 500 350 K 500

(Norm.) (Sport) & L)

Hauptdiise 72 92 112 115 112 112 125 98 128

Leerlaufdise 48 50 50 50 50 50 45 44 42
Einspritzdiise 260 U 260 R 260 K 260 BD 260 D 260 D 262T 258 BD 260 T
Kegelnadel E4-2a E3-1a E17-2a E17-2a E17-2a E17-2a X1 -3a X24-2a X19-3a

Starterdise 50 50 50 50 50 50 48 50 48

Gasventil 40 40 50 50 50 50 40 50 50
Gewicht des Schwimmers 149 149 14g 14g 149 14g 11,39 14g 11,3g
Pegel des Schwimmers 10 mm 10 mm 10mm 10 mm 10mm 10 mm 10 mm 10 mm 10 mm
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ZUNDKERZEN

Die Zundkerzen periodisch entfernen und deren Zustand Uberprifen. Man sollte sich vergewissern,
dass zwischen den Elektroden der vorgeschriebene Abstand besteht; falls notwendig, sind
Nachstellungen vorzunehmen, indem man die Masseelektrode der Mittelelektrode naher bringt (oder
hiervon entfernt).

Vorgeschriebene Ziindkerzen:
(AC 42 XLS (fur Reisen)
(AC 41 XLS (fiir den Sport)

oder gleichwertige

Der Abstand zwischen den Elektroden muss 0,70 mm betragen. Wenn man eine Ziindkerze in ihr
Gewindeloch einsetzt, ist es ratsam, das Gewinde mit ein wenig Ol oder graphitiertem Schmierfett zu
schmieren. Die Ziindkerzen mussen nach Ablauf der Einlaufzeit ausgewechselt werden. Die
Zindkerzen alle 8000 km unabhangig von ihrem Zustand auszuwechseln.

Abb. 29/C
Abstand der Ziindkerzenelektroden

SCHWINGGABEL

Die Buchsen sind periodisch zu schmieren, indem man das Fett durch Druck

in den Fettnippel, der dem Zapfen des Schwinggabelarms entsprechend angebracht ist, einspritzt.
Empfohlenes Fett: Castrol "CL Grease".

Man sollte sich vergewissern, dass zwischen den Buchsen und dem Zapfen kein (ibermaRige Spiel
besteht. Diese Kontrolle kann folgendermalen vorgenommen werden: das Motorrad auf den
Mittelstander stellen, mit der einen Hand den Rahmen fassen und mit der anderen den
Schwinggabelarm in der Nahe der Radnabe fassen und dann versuchen, den Schwinggabelarm
kraftig zur Seite zu ziehen; hierbei sollte kein Spiel wahrnehmbar sein. (Abb. 29/D).

Abb. 29/D

LENKROHR

Zur Kontrolle des Spiels des Lenkrohrs ist das Motorrad auf seinen Mittelstander mit vom Boden
abgehobenem Vorderrad zu stellen. Mit den Handen die Gabelhulsen in der Nahe der Radachse
nehmen und versuchen, sie ein wenig kraftig vorwarts und riickwarts zu bewegen: es darf kein Spiel
splrbar sein.

Falls Spiel vorhanden sein sollte, kann die Einstellung vorgenommen werden, indem man die
Schraube des oberen Trapezes der Gabel (A) lockert und die Mutter der Lenkachse (B) anzieht,
ohne mit dem Anziehmoment zu Ubertreiben. (Abb. 30).

Die Schraube (A) festschrauben und darauf achten, dass kein Spiel mehr vorhanden ist und dass die
Gabel sich mit vom Boden abgehobenem Rad in beiden Richtungen frei drehen kann.

Abb. 30
A) Schraube des oberen Gabeltrapezes
B) Mutter der Lenkachse
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ANLASSMOTOR

Alle 8000 km muss der Olstand des Anlassmotors kontrolliert werden. Hierzu ist der rechte Seitenteil
zu entfernen und auf eine Platte zu legen. Dann ist der Verschlusspfropfen der Offnung fiir die
Olstandkontrolle zu entfernen und darauf zu achten, dass das Schmiermittel den unteren Rand dieser
Offnung beriihrt. Falls notwendig, ist Ol nachzufiillen, bis der richtige Stand erreicht wird.

Vorgeschriebenes Ol: SAE 70 EP, legiert mit MOLYKOTE A oder mit
Kolloidgraphitol.

Abb. 31
1) Olstandstopfen
2) Einfullstopfen
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Pos. Nr. Bezeichnung

1 Inspektionsstopfen
2 Deckel fir das elektrische Anlassen
3 Unterlegscheibe 0 6x14x2,5 VT. 704
4 Sperrnocken
5 Innensechskantschraube 0 6x20 VT. 604
6 Fihrungshilse
7 Verlangerung
8 Innensechskantschraube
9 Mutter

10 Federring

11 Ritzel

12 Nadellager

13 Gummistopfen

14 Federpackung

15 Schraube

16 Halterung der Anlassmotor

17 Kugellager 609

18 Schnecke

19 Kugellager 63002

20 Sicherungsring

21 Anlassmotor

22 Dichtungsring

23 Sicherungsring

24 Sicherungsring

25 Kugellager 6003

26 Distanzscheibe

27 Distanzscheibe

28 Schneckenrad

29 Schneckenradwelle

30 Scheibenfeder

31 Innensechskantschraube

32 Federring

33 Deckel

34 Gummitiille

35 Stator

36 Laufer

37 Gegengewicht

38 Zugfeder

39 Sicherungsring

40 Selbstsichernde Mutter

41 Federring

42 Unterlegscheibe

43 Schutzscheibe

44 Gegengewichtbolzen

45 Kettenrad vollst.

46 Kette Typ 121

47 Sicherungsring

48 Ausgleichscheibe

49 Kugellager 6001

50 Kettenradwelle

51 Kugellager 6001

52 Innensechskantschraube
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1) Offnung zur Olstandkontrolle

2) Langldcher zur Einstellung der Kette
3) Drehzapfen des Motors

4) Burste

5) Rand des Biirstenhalters
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Es ist zu Uberprifen, dass die Bursten des Anfassmotors nicht ibermaRig abgenutzt sind: der
Abstand zwischen der aufieren Oberflache einer jeden Birste und dem oberen Rand des Biirsten-
halters sollte nicht Gber den Wert von 2,5 -:-3 mm hinausgehen. Falls es anders sein sollte, sind die
Bursten auszuwechseln.

Falls der Anlassmotor beim Anlassen des Motors leer laufen sollte, ist zu kontrollieren, dass die
Flache des Belag der sich auf den Gegengewichten befindet, keine Ol-oder Fettspuren aufweist; falls
erforderlich, mit Trichlorathylen entfetten.

Wenn dies nicht gentigen sollte, sind die Reibungsflachen wieder instand-zusetzen, indem man mit
Schmirgeltuch eine kleine Menge des Werkstoffs entfernt. Mit einem mit Trichlorathylen durchtrénkten
Tuch ist die Innenflache der auf dem Schwungrad angebrachten Glocke zu saubern.

Wenn beim Anlassen der Anlassmotor sehr laut ist, ist zu Gberprifen, dass die Spannung der
Anlassmotorkette nicht zu locker ist. Die Spannung wird eingestellt, indem man die Stellschrauben
leicht lockert und den Anlassmotor verschiebt, bis die richtige Spannung erreicht wird. Dann ist der
Nocken zu drehen, bis dieser den Anlassmotor berihrt. Die Schrauben anziehen (Abb. 31).

ANMERKUNG - Der Anlassmotor sollte keinesfalls in Betrieb gesetzt werden, wenn der rechte
Seitenteil nicht am Kurbelgehduse befestigt ist, da dies eine schwere Beschadigung des Seitenteils
selbst zur Folge haben wiirde, da die Gegengewichten nicht ohne die auf dem Schwungrad
angebrachte Glocke gehalten und die Rippen des Seitenteils schneiden wirden.

Abb. 32 1) Birste
2) Burstenhalter
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Abb. 33 1) Locher fir die Feststellschrauben des Anlassmotors
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UBERHOLUNG DES MOTORGETRIEBEBLOCKS
ALLGEMEINE ANWEISUNGEN

— Es sollten nur Original-Ersatzteile der Moto Morini verwendet werden.

— Alle Teile sind griindlich zu sdubern, und es sollte in einem sauberen Arbeitsraum gearbeitet
werden.

— Es sollte nur Werkzeug benutzt werden, das in einem perfekten Zustand und sehr sauber ist.

— Bei jedem Auseinandernehmen sind die Dichtungen, Olabdichtungen, Splinte und
Sicherungsringe auszuwechseln. )

— Es ist darauf zu achten, dass der Motor nach einer Uberholung sorgféltiges Einlaufen erfordert.
— Es ist AuBerst wichtig, dass die verschiedenen Teile genau getrennt gehalten werden, damit jedes
einzelne wieder den gleichen Platz einnimmt, an dem es sich vor dem Auseinandemehmen
befand.

Es ist ratsam, beim Auseinandernehmen an jedem Teil ein Bezugszeichen anzubringen, um jegliche
Maoglichkeit der Verwechslung auszuschlieRen. Die Bezugszeichen missen aus Farbpunkten,
Zeichen mit dem Filzstift, nummerierten Schildchen oder Klebestreifen in verschiedenen Farben
bestehen. Auf keinen Fall sollten Zeichen mit ReiRnadeln, Treibern oder Nummerier-
Pragewerkzeugen gemacht werden.
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ZYLINDERKOPF - ZYLINDER - KOLBEN

AUSBAU
Ausbau des Zylinderkopfes

Die drei Innensechskantschrauben, die den Deckel des Zylinderkopfes festhalten, lockern und dann
den Deckel wegnehmen, wobei darauf zu achten ist, dass die Dichtung nicht beschadigt wird und die
Entliftungsfeder nicht verloren geht. (Abb. 34).

(Auf die gleiche Art und Weise ist bei dem anderen Zylinderkopf bei dem Zweizylindermotor 350 - 500
vorzugehen).

Den Kolben zum OT des Verdichtungsendhubs bringen (beide Kipphebel Missen frei sein). Die vier
selbstsichernden Muttern, die das Gerust der Kipphebel an dem Zylinderkopf festhalten, I6sen. Das
Gerlst mit den Kipphe-beln herausnehmen.

Abb. 35
Lockern der Schrauben der Kipphebelhalterungen

Abb. 34
Entfernung der Schrauben des Zylinderkopfdeckels

Abb. 36
Herausnehmen des Kipphebelgerists

Die StoRelstangen sind herauszuziehen und mit Farbe oder einem Filzstift zu kennzeichnen, damit
beim Wiedereinbau jede einzelne wieder an ihren urspriinglichen Platz kommt.
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ANMERKUNG - Die Innensechskantschraube, die sich in dem Durchgangsraum der Stangen

befindet, Losschrauben.

Die vier Klemmuttern des Zylinderkopfes ein wenig lockern und dabei in

schrager Richtung vorgehen.

Abb. 37
Entfernung der St6Relstangen

Abb. 39
Lockern der Zylinderkopfmuttern
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Abb. 38
Anbringung der Bezugszeichen an den StoRelstange

Mit Hilfe eines Gummihammers ist der Zylinderkopf vom Zylinder abzuneh-
men. Es ist vorsichtig vorzugehen, um zu vermeiden, dass die Rippen beschadigt werden.

ANMERKUNG - Es diirfen keinesfalls Hebel oder Schraubenzieher zwischen Zylinderkopf und
Zylinder oder zwischen Zylinder und Kurbelgehause benutzt werden, da die Berlihrungsflachen
unweigerlich beschadigt werden wirden.

Um zu vermeiden, dass die beiden Zylinderképfe miteinander verwechselt werden, sind
Bezugszeichen (1) anzubringen (Abb. 41).

Ausbau der Ventile
Die Ventile kénnen leicht ausgebaut werden, indem man ein im Handel leicht erhaltliches
Werkzeug zum Zusammendriicken der Ventilfedern benutzt (Abb. 42).

Abb. 40
Entfernung des Zylinderkopfes

Abb. 41 Abb. 42
1) Bezugszeichen 1) Werkzeug zum Zusammendruicken der
Ventilfedern



Jeder Zylinder ist mit einem Kennzeichen zu versehen, um zu vermeiden, dass er beim Wiedereinbau

Nach dem Ausbau ist jedes Ventil zusammen mit seinem Teller und den beiden Kegelstlcken mit einem anderen verwechselt wird (diese Vorsichtsmassnahme ist nicht notwendig, wenn die
getrennt aufzubewahren. (Abb. 43). Zylinder geschliffen oder die Laufbuchsen ausgewechselt werden miissen) (Abb. 45)
Abb. 45

1) Kennzeichen
Abb. 43
1) Kegelstiicke
2) Teller
3) Feder
4) Unterer Teller
5) Ventil

Ausbau des Kolbens

Die Offnung des Kurbelgehduses mit einem sauberen Tuch abdecken und mit einer Zange mit

. dunnen Spitzen die beiden Drahtsprengringe des Bolzens entfernen. Die an den Randern der Nuten
AUSbau des Zylmders _ _ _ _ _ fur die Drahtsprengringe evtl. vorhandenen Grate sind sorgfltig abzuschaben, da sie die Entfernung
Den Zylinder aus den Stiftschrauben herausziehen und hierzu evtl. einen Gummihammer zu Hilfe des Bolzens selbst duRerst schwierig gestalten kénnen (Abb. 47). Den Bolzen entfernen, wobei ein

nehmen. Sobald am Grund der Zylinderlaufbuchse der Kolbenschaft erscheint, ist es ratsam, ihn mit entsprechendes Werkzeug zu benutzen ist, das normalerweise im Handel erhéltlich ist (1) (Abb. 48).
einer Hand festzuhalten, um zu vermeiden, dass Kolben, Kolbenringe und Kurbelstange bei dem

Herausziehen des Zylinders selbst beschadigt werden (Abb. 44).

Abb. 46
Entfernung eines Drahtsprengring

Abb. 44
Ausbau des Zylinders
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Abb. 47
1) Nute fiir den Drahtsprengring
2) Grate

Abb. 48

1) Bolzenzieher

Dann ist der Kolben herauszunehmen und ein Kennzeichen im Innern des Schafts anzubringen (um
zu vermeiden, dass die beiden Kolben beim Wiedereinbau miteinander verwechselt werden)
(Abb. 49).
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Abb. 49
1) Kennzeichen

KONTROLLEN UND UBERPRUFUNGEN

Zylinderkopf

Die Innenflache des Zylinderkopfes sorgfaltig sdubern, wobei darauf zu achten ist, dass das
Leichtmetall nicht verkratzt wird. Es ist zu Uberpriifen, dass die untere Flache des Zylinderkopfes in
einem perfekten Zustand ist und keine Schaden aufweist. Mit einer Messplatte oder mit einem Lineal
ist zu prifen, dass die untere Flache des Zylinderkopfes nicht verformt ist.

Max. zuldssige Unebenheit: < 0,10 mm

Falls notwendig, ist die untere Flache des Zylinderkopfes abzuflachen, wobei darauf zu achten ist,
dass so wenig Material wie mdéglich abgetragen wird. (Um dies vorzunehmen, ist ein Schmirgeltuch
an einer Platte zu befestigen und dann der Zylinderkopf dartiber laufen zu lassen).Der Raum
zwischen den beiden Ventilsitzen ist sorgfaltig zu prifen. Falls ein Riss Festgestellt werden sollte, ist
es ratsam, den Zylinderkopf auszuwechseln.



Ventile, Ventilfiihrungen und Ventilsitze Ein erfahrener Mechaniker kann sehr genau feststellen, ob dieses Spiel als ibermaRig zu betrachten

Die Ventilschéfte diirfen keine Verschleil - oder Fresspuren aufweisen. Auf dem Ventilteller diirfen ist, indem er den Ventil mit der Hand bewegt, wie auf der Abb. 51 zu sehen ist.
keine Spriinge, Risse, Verformungen oder Brandstellen sein. Es ist zu Uberpriifen, dass das Ende Wenn der Spielwert die Verschleilgrenze tberschreitet, ist sowohl das Ventil als auch die Fiihrung zu
des Schafts vollkommen ebenflachig ist und keine Verschleil3- oder Einfresspuren zeigt. ersetzen.

Falls notwendig, ist es méglich, das Ende des Ventilschafts wieder vollkommen leistungsféahig zu
machen, indem man mit einem Schleifstein 0,25 mm des Materials abschleift. (Abb. 50).

Man sollte sich vergewissern, dass die Schafte vollkommen geradlinig sind und die Flache des
Ventiltellers und die Schaftachse genau senkrecht zueinander stehen.

Abb. 51
Kontrolle des Spiels zwischen Ventil und Ventilfiihrung

Zur Entfernung der Ventilfiihrungen ist der Zylinderkopf mittels eines elektrischen Ofens auf eine
Temperatur von 150° C zu bringen. Die Erwarmung sollte langsam und gleichméRig erfolgen, um
eventuelle Verformungen zu vermeiden. Die Ventilfihrungen sind zu entfernen, indem man einen
Treiber mit doppeltem Durchmesser und einen Hammer benutzt.

Nachdem gepriift worden ist, dass die Offnung einer jeden Fiihrung in einem guten Zustand ist, sind
die neuen Fihrungen einzusetzen, wahrend die Temperatur des Zylinderkopfes noch hoch ist; auch
in diesem Fall benutzt man einen Treiber mit doppeltem Durchmesser und einen Hammer.

Die Moto Morini liefert Ventilfiihrungen in den folgenden UbergréRen: + 0,2; + 0,4 und + 0,6 mm. Den
Zylinderkopf abkuhlen lassen und kontrollieren, dass die Fiihrungen richtig eingesetzt worden sind.

Abb. 50
Verschleil des Endes des Ventilschaftes

Wieder Instand zusetzende Flache

Jedes Ventil in die eigene Flhrung setzen und prifen, dass das zwischen den beiden Elementen
vorhandene diametrale Spiel nicht UbermaRig ist.

Spiel Ventil/Fuhrung:

EINLASS: beim Zusammenbau == 0,035 -:- 0,050 mm
(Verschleild grenze: 0,075)
AUSLASS: beim Zusammenbau == 0,045 -:- 0,060 mm
(VerschleiR grenze: 0,085) Abb.52
Entfernung der Ventilfihrungen
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Es ist zu priifen, dass jedes Ventil das richtige Spiel in seiner Fihrung hat. Falls dies unzureichend
sein sollte, ist die Innendéffnung der Flhrung mit einer Reibahle & 6 H7, die vollkommen in Ordnung
sein sollte, auszureiben. Die Reibahle wird immer im Uhrzeigersinn gedreht und muss heraus-
gezogen werden, wahrend man sie weiter dreht (Abb. -53).

UbermaR der Fiihrungen beim Einbau in den Zylinderkopf: 0,05 -:- 0,06 mm.

Abb. 53
Aus reiben der Ventilfihrungen

ANMERKUNG - Nach der Auswechslung der Fiihrungen ist es unerlasslich, die Ventilsitze leicht
zu frésen (indem man nur ganz wenig Material abfrast) und dann einzuschleifen, so dass man den
Sitz der neuen Lage der Fihrungen angleicht.

Die Ventilsitze missen in einem guten Zustand sein, ohne Stufen, Einfressungen, Brandspuren usw.
Falls notwendig, ist die Halteflache der Sitze wieder Instandzusetzen, indem man die entsprechenden
Kegelfraser, die allgemein im Handel erhaltlich sind, benutzt. Die Breite der Bertihrungsflache
zwischen Ventil und Ventilsitz muss die folgende sein:

EINLASS: 1,4 mm (Verschleif grenze: 1,8 mm)
AUSLASS: 1,7 mm (Verschleil grenze: 2,2 mm) (Abb. 54).

Nach dem Frasen der Sitze sind diese auch immer gleich einzuschleifen, um eine gute Dichte der
Ventile zu gewahrleisten.
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Abb. 54
Breite der Ventilsitze

EINLASS 14 mm
AUSLASS 1,7 mm

Nach dem Einschleifen der Ventile sind die folgenden Versuche zu machen:

a) mit dem Ventil in Kontakt mit dem Sitz (eingesetzte Feder, mit einem Finger herunter
gedrickter Ventilteller) das Benzin in den Kanal gieRen. Einige Sekunden lang darf in der
Verbrennungskammer kein Benzin laufen (nur sehr leichte Durchtritte sind annehmbar).

b) den Ventilsitz mit einer sehr feinen Schicht PreuRisch-blau (oder Anilinfarbe) bedecken. Das
Ventil einsetzen, gegen den Sitz driicken und einige Umdrehungen machen lassen;
auf dem Rand des Tellers muss ein durchgehender blauer und gleichmaRig breiter Ring
bleiben.

ANMERKUNG - Diese beiden Kontrollen miissen auch vorgenommen werden, wenn man bei
ausgebautem Zylinderkopf den Zustand der Beriihrungsflachen Ventil/ Ventilsitz Gberpriifen will, um
zu bestimmen, ob das Einschleifen oder Frasen der Ventil sitze notwendig ist.

Ventilfedern

Die Federn missen sehr genau in Augenschein genommen werden: sie dirfen keine Risse,
Einfressungen oder Schaden irgendwelcher Art aufweisen. Die Wicklungsachse der Windungen einer
jeden Feder muss genau senkrecht zu den beiden Grundflachen stehen. Die Knickléange einer jeden
Feder mit einer Lehre messen.

Zulassige Mindestlange:

125 -500ccm = 38 mm

250 - 350ccm = 37,2 mm (Abb. 55).

Abb. 55
Messung der Federlange



Kipphebel und Stosselschifte

Das Ende des Kipphebels, welches das Ventil beriihrt, darf keine VerschleiRspuren zeigen; das
gleiche gilt fur das Ende der Einstellschraube

(Abb. 56).
Es ist zu kontrollieren, dass sowohl die Buchse als auch der Zapfen der Kipphebel in einem guten
Zustand sind und dass zwischen ihnen kein ibermaRiges Spiel besteht.

Spiel Kipphebel/Zapfen: 0,02 - 0,03 mm
(Verschlei® grenze: 0,06 mm).

Man sollte sich vergewissern, dass die Stosselschafte richtig gerade sind.Krumme Stoésselschafte
kénnen nicht gerade gebogen werden, sondern missen durch neue ersetzt werden.

Abb. 56
1) Dem Verschleil} ausgesetzte Flachen

Zylinder

Die Wande der Zylinderlaufbuchse sind zu untersuchen: auf ihnen diirfen keine Fresspuren, Rillen,
Stufen, Riefen usw., zu sehen sein. Wenn der Zylinder neu

ist, ist die Laufbuchse leicht kegelférmig (Siehe Abb. 57). Nach einer gewissen Kilometerleistung
neigt die Laufbuchse infolge der Abnutzung dazu, ein wenig oval und kegelférmig zu werden (mit
dem groften Durchmesser in der Nahe des oberen Teils des Zylinders).

Mit einer Zylinderlehre den Durchmesser des Zylinders in beiden Richtungen bei 90° zwischen ihnen
(eine parallel und die andere senkrecht zu der Bolzenachse) auf drei verschiedenen Hohen (gleich
unterhalb der von dem ersten Ring erreichten Stellung, wenn der Kolben auf dem OT ist, auf der
Halfte des Hubs und am Grund der Laufbuchse), wie auf der Abb. 58 angegeben ist, messen. So
erreicht man sowohl das Unrundwerden als auch die Konizitat der Laufbuchse. Zulassiges
Hoéchstunrundwerden: 0,025 mm

Zulassige Hochstkonizitat: 0,025 mm

Abb. 57
Der neue Zylinder hat eine leicht kegelférmige Laufbuchse

Abb. 58
Messpunkte des Durchmessers der Laufbuchse
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Spiel zwischen Kolben und Zylinder

Der Durchmesser des Kolbens muss mit einem zentesimalen Mikrometer in senkrechter Richtung zur
Bolzenachse (Siehe Abb. 59 - 60) gemessen werden. (Es ist dabei genau auf die Temperatur und
die Nulleinstellung der Instrumente zu achten). Wenn man den so erzielten Wert von dem
Durchmesser der Laufbuchse (Vermessungspunkt D - Abb. 57) abzieht, bekommt man den Wert des
Spiels zwischen Kolben und Zylinder.

Spiel Kolben/Zylinder (neuer Einbau)

Modelle 250 - 350 - 500 ccm == 0,050 -:- 0,055 mm

Modell 125 ccm == 0,060 -:- 0,065 mm

VerschleilRgrenze (fiir alle Modelle) == 0,10 mm

Wenn der Zylinder beschadigt oder geriffelt ist oder wenn die Konizitat oder das Unrundwerden der
Laufbuchse oder das Spiel Kolben/Zylinder die Verschlei-Grenzen Uberschreiten, ist der Zylinder
aufzubohren und anschlieRend feinzuschleifen (um den Wanden der Laufbuchse die genaue
Oberflachenbeschaffenheit und den richtigen Durchmesser zu verleihen) und dann ist der
UbergréRenkolben einzubauen.

ANMERKUNG - Das Ausbohren und Feinschleifen des Zylinders muss von einer
hochqualifizierten Firma vorgenommen werden. Es ist ratsam, der Laufbuchse eine leicht
kegelférmige Form (Siehe Abb. 57), ahnlich der, fabrikneuer Zylinder zu verleihen.

Die Kolben werden in den folgenden UbergréRen geliefert: + 0,2; + 0,4 und + 0.6 mm.

ANMERKUNG - Bei den Zweizylindermotoren ist es unbedingt angebracht, beide Kolben
gleichzeitig auszuwechseln.

Abb. 59
Messung des Kolbendurchmessers

Abb. 60
Der Kolbendurchmesser muss auf der Hohe der Achse der Bolzendffnung gemessen werden.
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Auswechslung der Laufbuchse

Falls die Zylinderbuchse ausgewechselt werden muss (weil sie schwer beschadigt oder schon bis zur
zuldssigen max. UbergréRe geschliffen worden

ist), ist folgendermallen vorzugehen:

Den Zylinder in einem elektrischen Ofen bis auf 200° C langsam und gleichmaRig erhitzen. Den
Zylinder aus dem Ofen nehmen, einen nassen Lappen in die Laufbuchse bringen und die Buchse mit
Hilfe einer kleinen Presse herausziehen. All diese Vorgange missen sehr schnell ausgefiihrt werden.
Man sollte sich vergewissern, dass die Wande des Lagerdffnung der Laufbuchse in einem guten
Zustand sind. Dann ist die neue Laufbuchse einzusetzen, wobei darauf zu achten ist, dass sie richtig
eingesetzt wird (die Kerben an dem Grund der Laufbuchse miissen sich an der gleichen Stelle wie
vorher befinden), wahrend der Zylinder noch eine erhéhte Temperatur hat,

Nachdem der Zylinder sich abgekuhlt hat, ist zu kontrollieren, dass die Laufbuchse auch richtig in
ihrem Lager

sitzt. Es ist ratsam, die obere Flache des Zylinders sehr leicht zu planen, wobei darauf zu achten ist,
dass moglichst wenig Material abgetragen wird. Nach der Ebnung mussen die 3 Kanéle der Dichtung
bearbeitet werden.

Daher ist der Durchmesser der Laufbuchse auf das Nennmal} zu bringen und danach ist den
Wanden der Buchse die richtige Bearbeitungsgute durch Ausbohren und anschlieRendes
Feinschleifen zu verleihen. Einbaulibermal} Laufbuchse/Zylinder: 0,20 -:- 0,25 mm.

Kolben-Bolzen

An dem Kolbenschaft dirfen keine Eintreibspuren, Rillen usw. sein. An den Tragflachen des Bolzens
darfen keine Spriinge oder Risse sichtbar sein. Die Leistennuten missen in einem perfekten Zustand
sein; das gleiche gilt fir den Kolbenboden.

Abb. 61
Passung Bolzen-Kolben

Der Zustand des Bolzens ist genau zu priifen: er darf keine Stufen, Riefen, Uberhitzungsspuren usw.
aufweisen. Der geschmierte Bolzen sollte von Hand in den Kolben gedruckt werden, aber er sollte
nicht unter die Wirkung seines eigenen Gewichts fallen (Siehe Abb. 61). Spiel Kolbenbolzenbuchse/
Bolzen: 0,020 -:- 0,030 mm (Verschleil3 grenze: 0,050 mm) Wenn man das Spiel zwischen Bolzen
und Kolbenbolzenbuchse kontrolliert, ist zu beachten, dass, wenn das vorhandene Spiel genau ist,
der senkrecht gestellte Bolzen langsam unter seinem eigenem Gewicht fallen muss.

( Siehe Abb. 142)



Kolbenringe

Die Kolbenringe miissen bei einer visuellen Kontrolle in einem guten Zustand erscheinen. Auf ihren
Flachen dirfen keine Riefen, Eintreibspuren oder Spuren des Brenngasdurchtritts zu sehen sein.
Man sollte sich vergewissern, dass die verchromte Oberflache des ersten Kolbenringes in einem
perfekten Zustand ist.

Den Abstand zwischen den Enden eines jeden Ringes priifen, indem man den Ring in den unteren
Teil der Laufbuchse setzt (er sollte senkrecht zur Zylinderachse angebracht werden), und die
Messung mit einer Fuhlerlehre vornimmt.

Wenn der Zylinder neu oder gerade geschliffen ist, muss der Kolbenring in dem hdchsten Teil der
Laufbuchse sein (Siehe Abb. 62).

Abstand der Kolbenringenden: 0,20 -:- 0,30 mm

(VerschleiR® grenze: 0,45 mm)

Falls beim Einbau neuer Kolbenringe der Abstand unter dem zuldassigen Mindestwert (0,20
mm) liegen sollte, kann man mit duBerster Vorsicht die Enden der Kolbenringe feilen, bis der
richtige Wert erreicht wird.

Abb. 62
Kontrolle des Abstands der Kolbenringenden

Wenn die Kolbenringe eingesetzt werden, sollte man sich tiberzeugen, dass jeder von ihnen sich frei
in seiner Leistennut drehen kann, ohne dass jedoch das Axialspiel zwischen Kolbenring und Nut
UbermaRig ist. Der zuldssige Hochstwert (Verschleil® grenze) betragt:0,05 -:- 0,06 mm (Abb. 63).

Abb. 63
Spiel zwischen Kolbenring und Nut

WIEDEREINBAU

Der Wiedereinbau der verschiedenen Teile der Gruppe Kolben-Zylinder-Zylinderkopf ist dulerst
einfach: es handelt sich praktisch darum, die schon fiir den Ausbau beschriebenen Vorgange in
umgekehrter Reihenfolge auszufiihren. Die Kolbenringe in ihre Nuten setzen, wobei darauf zu achten
ist, dass dies in der richtigen Richtung geschieht (Siehe Abb. 64). Die Kolbenringstosspiele so
anordnen, dass sie versetzt erscheinen.

ANMERKUNG - Bei den Motoren von-350ccm ist der Olabstreifring des Vorderzylinders mit einer
Druckfeder versehen (der Olabstreifring des hinteren Zylinders hat keine). Wenn die gleichen
Kolbenringe wie vorher benutzt werden, muss jeder einzelne von ihnen in den gleichen Kolben
eingesetzt werden (und naturlich auch in die gleiche Nut), in dem er sich vor dem Ausbau befand.
Den Kolben auf das Pleuelstange setzen (der Bolzen kann leicht von Hand eingesetzt werden).Den
Bolzen reichlich schmieren, die Tragflachen des Kolbens und die Kolbenbolzenbuchse mit Motorendl
vor dem Einbau.

Abb. 64 Abb. 64/A
Einsetzen der Kolbenringe Kolbenringe des vorderen Zylinders
des Modell 350ccm
ANMERKUNG - Die Kolben haben eine Einbaurichtung.
Sie mussen so eingesetzt werden, wie auf der Abb. 65 deutlich zu sehen ist.

Abb. 65
Einsetzen der Kolben
Vorderseite
Wenn bei den Zweizylindermotoren die gleichen Kolben benutzt werden wie die, die sich vor dem
Ausbau des Motors darin befanden, ist es unerlasslich, dass jeder wieder an die gleiche Stelle
gesetzt wird (d.h. auf das gleiche Pleuelstange und in den gleichen Zylinder), an der er sich vorher
befand.
Diese Vorschrift gilt fir alle Motorenteile.
Es ist zu beachten, dass der an dem Kolbenschaft angebrachte «Warmeschlitz» immer auf die
Zylinderseite gerichtet sein muss, die dem Zylinder, in dem die StéRelstangen untergebracht sind,
gegenuberliegt.
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Nachdem der Bolzen eingebaut worden ist, sind die beiden Drahtsprengringe einzusetzen, wobei zu
beachten ist, dass immer neue Drahtsprengringe benutzt werden sollten. Auf keinen Fall sollte einer
von ihnen zweimal benutzt werden, auch wenn er in einem sehr guten Zustand zu sein scheint.

Die Grunddichtung des Zylinders einsetzen und mit einer diinnen Schicht Sperrverbindung (Arexons
«Motorsil» D) Uberziehen.

Die Laufbuchse mit Motorendl schmieren und den Zylinder einsetzen.

Der Kolben ist sehr vorsichtig in die Laufbuchse einzusetzen, um Schaden an den Kolbenringen zu
vermeiden. Diese kénnen beim Einsetzen des Zylinders in die Laufbuchse leicht mit den Fingern oder
mit einer Metallklemme zusammengedriickt werden.

Abb. 65/A
Einbaurichtung der Kolben
Vorderseite

Einbau der Ventile

Die Ventile werden mit Hilfe eines Werkzeugs zum Zusammendriicken der Federn (wie schon beim
Ausbau gesehen) eingesetzt. Es ist darauf aufzupassen, dass die Ventilkegelstlcke richtig eingesetzt
werden.

Bevor der Schaft jedes einzelnen Ventils in die Fihrung eingesetzt wird, ist er mit «Molykote A» zu
schmieren.

Die Zylinderkopfdichtung auf den Zylinder setzen und auf beiden Seiten mit einer sehr diinnen
Schicht Sperrverbindung ( Arexons «Motorsil» D ) Gberziehen und den Zylinderkopf einsetzen.
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Abb. 66

Einsetzen der Zylindergrunddichtung
Die vier Klemmmuttern des Zylinderkopfes in schréger Richtung ein schrauben und nachziehen.
(Abb. 68).
Bei einer neuen Dichtung sind die Muttern des Zylinderkopfes auf 2,7 mkg anzuziehen. Nach
ungefahr einer halben Stunde die Muttern lockern und auf 2,2 mkg anziehen.
Wenn man gezwungen sein sollte, eine alte Dichtung zu benutzen, sind die Muttern auf 2,0 mkg
anzuziehen. Bei der Kontrolle der Spannung muss jede Mutter gelockert und dann auf 2,0 mkg
angespannt werden.

Abb. 67 Abb. 68
Einbau der Zylinderkopfdichtung 1) Innensechskantschraube
2) Klemmmuttern des Zylinderkopfes

ANMERKUNG - Die hier angegebenen Anzugsmomente beziehen sich auf mit Ol
angefeuchtete Gewinde.

Dann die Innensechskantschraube, die sich in dem Durchgang der StéRelstangen befindet, anziehen.
Die StoRelstangen einsetzen, wobei zu beachten ist, dass jede wieder an die Stelle kommen muss,
an der sie sich vor dem Ausbau befand.

ANMERKUNG - Wenn in die Zweizylindermotoren neue StéRelstangen eingebaut werden,
ist zu beriicksichtigen, dass die des vorderen Zylinders 2 mm kiirzer als die des hinteren
Zylinders sind.

Das Gerust der Kipphebel wieder einsetzen, wobei darauf zu achten ist, dass es in der richtigen
Richtung angebracht wird.



ANMERKUNG - Der Buchstabe auf den Kipphebelbécken muss nach oben gerichtet sein.

Die Klemmuttern des Gertsts der Kipphebel auf 1,2 -:-1,3 mkg anziehen (bevor die Muttern des
Bocks mit Kerbe angezogen werden, ist das Axialspiel der Kipphebel auf 0,05-:-0,15 mm
einzustellen).

Die Kipphebel und ihr Zapfen sind reichlich mit Motorendl zu schmieren (Abb. 69).

Nachdem man sich vergewissert hat, dass die Dichtung in einem perfekten Zustand ist, ist die
Zylinderkopfhaube einzusetzen;, es ist zu kontrollieren, dass die Labyrinthdichtung des Endlifters
richtig angebracht ist (Siehe Abb. 70) und dass die Feder sich an ihrem Platz befindet.

KUPPLUNG - PRIMARANTRIEB
OLPUMPE - KICKSTARTERMECHANISMUS

AUSBAU

Um das Kupplungsgehause bei den Modellen 250, 350 und 500 ccm auszubauen, ist folgendes zu
tun:

Den Deckel des elektronischen Ziindung, der mit zwei Schrauben befestigt ist, abnehmen; um den
Laufer zu entfernen, muss man die Nockenwelle festhalten und dabei die Steuerscheibe betatigen
(sie befindet sich an dem rechten Ende der Nockenwelle auf der anderen Seite des Gehauses), und
zwar mit dem Spezialwerkzeug N. 005 (Siehe S. 43 - Abb. 116).

Die Klemmmutter aus dem Laufer herausdrehen und die Unterlegscheibe und den Laufer
herausnehmen.

Die beiden Innensechskantschrauben herausziehen und die Aufnehmer-Tragerplatte entfernen.
Siehe (Abb. 71).

Abb. 71 Abb. 72
Abb. 69 Gruppe der elektronischen Ziindung 1) Aufnehmertragerplatte
. . . (Modelle 250 - 350 und 500 ccm) 2) Laufer
1) Kipphebel 4) Unterlegscheiben :
. ) 3) Unterlegscheibe
2) Zapfen  5) Sicherungsringe
" 4) Mutter
3) Bocke
Abb. 70
Zylinderkopfhaub
ylinderkopihatibe Werkstatthandbuch Moto Morini Abb. 73 45

Gruppe der Trockenkupplung



Kupplung (Modelle 350, 500 ccm).

Den Deckel abnehmen, der die Trockenkupplung schutzt.

Die fuinf speziellen Muttern zum Halten der Federn mit einem durch eine kleine Rundfeile
abgeéanderten Schraubenzieher (Abb. 74) los schrauben.

Die Federn und Becherentfernen, den Scheibendruckteller, den Auflagestift zur Betatigung der
Kupplung und dann das ganze Scheibenpaket herausnehmen (Abb. 75).

Die Sicherheitsscheibe platten.

Die Kupplungsnabe mit dem Spezialwerkzeug Nr. 001

festhalten und die Mutter los schrauben (Abb. 76).

Die Mutter und die Sicherheitsscheibe entfernen, dann die Kupplungsnabe und die dahinter
befindliche spezielle Unterlegscheibe herausnehmen.

Die Schrauben, die den linken Seitenteil des Motors an dem Kurbelgehause festhalten, los schrauben
und den Seitenteil zusammen mit der Kupplungsglocke und mit dem angetriebenen Rad des Primar
Antriebs entfernen.

Abb. 74 Abb. 75
Spitze des abgeanderten Schraubenziehers Entfernung der Kupplungsscheiben
zum Los schrauben der
Haltemuttern der Kupplungsfeder

Abb. 76
1)Spezialwerkzeug Nr. 001
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Ein Kennzeichen ist auf der Glocke anzubringen und das andere auf dem Rad des Primarantriebs,
wobei darauf zu achten ist, dass sie an die gleiche Stelle gesetzt werden (z.B. in die Nahe der
gleichen Schraube oder des gleichen Stifts) (Abb. 78 und 79).

Abb. 77
1) Kupplungsnabe
2) Spezialunterlegscheibe

Abb. 78
1) Kennzeichen

Abb. 79
1) Kennzeichen



Die vier Innensechskant schrauben mit ein paar Umdrehungen los schrauben (Abb. 80).

Mit einem Kunststoffhammer einige Male auf die Schraubenkdpfe schlagen, wobei in schrager
Richtung vorzugehen ist, so dass die Trennung des Raderpaars des Endantriebs von der
Kupplungsglocke aus beginnt. Dieser Vorgang ist mehrmals zu wiederholen um die Trennung zu
beenden, wobei man, falls notwendig, einige Schrauben benutzt, die ein wenig langer als die
Originalschrauben sind (Abb. 81).

Die Gruppe Kupplungsglocke-Raderpaar des Primar Antriebs dreht sich auf einem Distanzstiick auf
der Hauptwelle des Getriebes; hinter dem Distanzstiick ist eine

Unterlegscheibe angebracht. Sowohl das Distanzstlick als auch die Unterlegscheibe herausziehen
(Abb. 82).

Abb. 82
1) Stahldistanzstiick 2) Unterlegscheibe

Die vier Innensechskantschrauben mit ein paar Umdrehungen losschrauben (Abb. 80).

Mit einem Kunststoffhammer einige Male auf die Schraubenkdpfe schlagen, wobei in schrager
Richtung vorzugehen ist, so dass die Trennung des Raderpaars des Endantriebs von der
Kupplungsglocke aus beginnt. Dieser Vorgang ist mehrmals zu wiederholen um die Trennung zu
beenden, wobei man, falls notwendig, einige Schrauben benutzt, die ein wenig langer als die
Originalschrauben sind (Abb. 81).

Die Gruppe Kupplungsglocke-Réderpaar des Primarantriebs dreht sich auf einem Distanzstiick auf
der Hauptwelle des Getriebes; hinter dem Distanzstuck ist eine

Unterlegscheibe angebracht. Sowohl das Distanzstlick als auch die Unterlegscheibe herausziehen
(Abb. 82).

Abb. 80

Schrauben der Kupplungsglocke Kupplung (Modelle 125 - 250 ccm) )
Bei den Modellen 125 und 250 ccm ist die Kupplung im Olbad und befindet sich unter dem linken

Seitenteil des Motors. Die Glocke bildet mit dem Raderpaar des Primar Antriebs ein einziges Stuck.
Die Kupplungsgruppe kann ohne Schwierigkeiten entfernt werden, indem man folgendermafien
vorgeht (Abb. 83):

Die funf Spezialmuttern los schrauben und die Federn, die Becher, die Scheibendruckplatte und den
Auflagestift zur Steuerung der Kupplung entfernen, wie schon bei den anderen Modellen erklart
wurde. Die Sicherheitsunterlegscheibe platten, die Kupplungsnabe mit dem Spezialwerkzeug (Nr. 002
fur das Mod. 125 und Nr. 001 fur das Mod. 250) festhalten und die Mutter in der Mitte los schrauben.
Die Nabe, die Glocke, das Distanzstiick und die Unterlegscheibe von der Hauptwelle des Getriebes
abziehen.

Abb. 81
Trennung der Glocke von dem Raderpaar
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Abb. 83
Kupplungsgruppe im Olbad — Primar Antrieb
(Modelle 125-250 ccm)

Olpumpe - Antriebsrad des Primér Antriebs

Die drei Schrauben, welche die Olpumpe an dem Kurbelgehause festhalten, los schrauben und die
Olpumpe entfernen.

Das Antriebsrad des Primar Antriebs mit dem Spezialwerkzeug Nr. 003 festhalten und die selbst
sichernde Nutmutter los schrauben, wozu das Werkzeug Nr. 004 und ein Schlissel von 24 mm zu
benutzen sind (Abb. 84).

Von der Triebwelle das Antriebsrad der Olpumpe, das Distanzstiick, das Antriebsrad des Primar
Antriebs und das zwischen dem Antriebsrad und dem Innenring des linken Kurbelwellenlagers
liegende Zwischenstiick entfernen.

Den Keil entfernen (Abb. 85-86).

Abb. 84
1) Spezialwerkzeug Nr. 003
2) Spezialwerkzeug Nr. 004
3) Schlissel von 24 mm
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Abb. 85 .
Entfernung des Rads zur Betatigung der Olpumpe

Abb. 86

1) Nutmutter
2) Schneckenrad zur Steuerung der Olpumpe
3) Distanzring
4) Keil
5) Zahnrad des Primarantriebs

6) Distanzring

7

Kickstartervorrichtung

Die Ruckzugsfeder des Kickstarters vorsichtig von dem Verriegelungsbolzen I6sen, die
Kickstarterwelle zusammen mit der AuRRenplatte, Feder, Innenplatte, Kupplungskleinrad und Rad
herausnehmen. Den Verriegelungsbolzen der Feder aus seinem Sitz nehmen (Abb. 87).



Abb. 87
Ausbau der Kickstartervorrichtung

KONTROLLEN UND UBERPRUFUNGEN

Kupplung

Die Starke der belegten Scheiben der Kupplung mit einer Lehre messen. Die zulassige
Mindeststarke ist:

125 == 3 mm -:-2,8 mm

250 ==3 mm -:-2,8 mm

350 == 3,5 mm -:- 3,3 mm

500 == 3,5 mm -:-3,3 mm

Es ist zu prifen, dass die Metallscheiben in einem guten Zustand sind.

Die fur die Kupplungsfedern zulassige Mindestknicklange betragt:

125 == 33,5 mm
250 == 32,5 mm
350 == 44,5 mm
500 == 44,5 mm

Die Kerben der Kupplungsglocke dirfen keine Auszackungen, Rillen oder VerschleiRspuren
aufweisen (verursacht durch die Endstilicke-Mitnehmerscheiben). Ebenso muss die Verzahnung der
Nabe in einem perfekten Zustand erscheinen, d.h. ohne Stufen, Rillen oder Verschleil3spuren.

Es ist zu prufen, dass das Spiel zwischen der Glocke und dem Rad des Priméarantriebs und der
Stahlbuchse, die sich in der Hauptwelle des Getriebes befindet, nicht GibermaRig ist.

Abb. 88
Kontrolle der Starke der Kupplungsscheiben

Wenn es sich um eine Trockenkupplung handelt (Modelle 350 - 500), sollte man sich vergewissern,
dass die Spezialunterlegscheibe zwischen Nabe und Glocke weder abgenutzt noch beschadigt ist.

Primarantriebsrader

Der zustand der Raderzahne ist sorgfaltig zu prifen; es diurfen keine Rillen, Stufen, Riefen,
Einfresspuren und andere Erscheinungen der Abnutzung oder Beschadigung sichtbar sein.

Bei dem Wiedereinbau ist zu kontrollieren, und zwar duf3erst sorgfaltig, dass zwischen den Zahnen
der beiden Rader kein UbermaRiges Spiel besteht und dass sie sich frei drehen.

ANMERKUNG - Wenn eines der beiden Rader des Primar Antriebs beschadigt oder abgenutzt sein
sollte und das andere in einem guten Zustand ist, so mussen doch immer beide Rader
ausgewechselt werden.

Olpumpe

Die Olpumpe ist nur dann auszubauen, wenn dies unbedingt notwendig ist.

Die Zahnrader, das Gehause und der Deckel der Pumpe, die in einem einwandfreien Zustand und
ohne VerschleiRspuren erscheinen mussen, sind sorgfaltig zu Uberprifen. Es ist zu beachten, dass
die Moto Morini keine Ersatzteile zu der Pumpe liefert, sondern nur die vollstdndige Pumpe.

Oliiberdruckventil

Wenn der Motor {iberholt wird, muss das Oliiberdruckventil ausgebaut und die
Oldurchgangsleitungen im linken Seitenteil des Motors miissen mit einem Pressluftschlauch
gesaubert werden.
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A B
Abb. 89 Abb. 90
1) Oleintrittséffnung Oltiberdruckventil
2) Oldruckéffnung (zur Antriebswelle) A) Modell 500ccm
3) Oliiberdruckventil B) Modelle 350-250-125¢ccm

Beim Einbau des Ventils ist darauf zu achten, dass der Sitz fur die Kugel in der richtigen Richtung
eingebaut wird. Dann ist die Stahlkugel einzusetzen und mit einem leichten Schlag mit einer Stange
aus Messing (oder Aluminium) und einem Hammer zu befestigen. (Siehe Abb. 91).

Bei den Modellen 125,250 und 350 ccm hat das Distanzrohr eine Einbaurichtung (Siehe Abb. 92).
(Der abgeschragte Rand des Rohrs sollte im Vergleich zur Einbaurichtung nach oben gerichtet sein).
Nach dem Wiedereinbau ist zu priifen, dass das Ventil einwandfrei funktioniert, wobei
folgendermalen vorzugehen ist: mit einem Finger das Oldruckloch zur Kurbelwelle verschlieRen und
einen mit einem Gummi versehenen Oler an der Oleintrittséffnung ansetzen (Siehe Abb. 94). Wenn
man den Schmierstoff mit dem Oler in die Leitung pumpt, darf das Ventil kein Ol verlieren.Die
Olabdichtung, die sich an der Schmierstoffdruckéffnung an der Antriebswelle befindet, muss bei
jedem Ausbau sorgféltig kontrolliert und bei jeder Uberholung des Motors ausgewechselt werden.

Abb. 91 Abb. 92 Abb. 93
Einsetzen der Kugel in den Sitz Einbaurichtung des Die Feder muss
Distanzrohrs genau zentriert sein
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Abb. 94

Kontrolle des Ventilbetriebs

Kickstartervorrichtung

Es ist sorgfaltig zu prifen, dass die vorderen Kupplungsklauen in einem guten Zustand sind, dass die
Feder nicht beschadigt ist und keine Risse zeigt und dass das Rad und dass die Nuten Vollstandig in
Ordnung sind.

WIEDEREINBAU

Die Vorgange fir den Wiedereinbau sind die gleichen wie fur den Ausbau, nur in umgekehrter
Reihenfolge.

Kickstartervorrichtung

Die Feder, die beiden Federplatten und die Klauenkupplung, die wie auf Abb. 96 einzusetzen ist, an
der Welle anbringen.

Die ganze Kickstartergruppe muss folgendermafen eingebaut werden: das Ende der Welle in die
Offnung des Anlassrads (dies ist vorher in seine Arbeitsstellung zu bringen) setzen und dann das
Ende der Feder am Kupplungszapfen (nachdem er vorher in seinem Sitz angebracht worden ist)
befestigen.

Abb. 95
1) Kickstarterwelle
2)AuBenteller
3) Feder
4) Innenteller
5) Klauenkupplungsmuffe
6) Rad



Abb. 96
Lage der Feder beim Einbau (Alle Modelle)
1) Klauenkupplungsnocken

ANMERKUNG - Nach dem Wiedereinbau des Seitenteils muss der Kickstarter eingesetzt
werden, damit der Riicklauf des Pedals durch den Seitenteil des Gehauses und nicht durch die Klaue
auf dem Nocken der Klauenkupplung aufgehalten wird (Siehe Abb. 98 - 99).

Abb. 98 Abb. 99

Abb. 98/99
Einbau des Kickstarterhebels
Stellung zu Beginn des Einbaus
Sperrung des Hebels

Antriebsrad des Priméarantriebs

Das Distanzstiick, den Keil und das Rad einsetzen. Das Rad sollte in der richtigen Richtung (der Teil
mit den beiden Offnungen muss nach aulen gerichtet sein) (Abb. 86) eingesetzt werden.

Dann das zweite Distanzstick mit dem aus gesenkten Teil nach auf3en gerichtet einsetzen; das Rad
zur Steuerung der Olpumpe einbauen und das Antriebsrad des Primér Antriebs mit dem
Spezialwerkzeug Nr. 003 festhalten und die Nutmutter bei einem Drehmoment von 4,5 -:-5,0 mkg
anziehen.

Olpumpe

Hinter der Pumpe befindet sich eine Gummidichtung (sie ist in einer Nute um die
Oldurchgangsoéffnung herum), die beim Wiedereinbau durch eine neue ersetzt werden muss (Abb.
100).

Die Pumpe einsetzen und die drei Innensechskantschrauben, die sie an dem Gehause festhalten,
anziehen.

ANMERKUNG - Nach dem Einbau sollte man sich vergewissern, dass zwischen den Zahnen der
beiden Rader zur Betatigung der Pumpe ein gewisses Spiel besteht (Abb. 101).

Falls dies nicht der Fall sein sollte, die drei Feststellschrauben der Pumpe leicht lockern und mit Hilfe
eines Holz- oder Kunststoffstabs und eines Hammers leicht auf die Uber dem Pumpenrad
angebrachte Mutter schlagen, so dass sie leicht von dem Antriebsrad entfernt und so das Spiel
zwischen den Zahnen erhéht wird. Es ist angebracht, die Pumpe vor dem Einbau mit Ol zu fiillen.
Die Gummidichtung aus Spezialgummi (sie garantiert die Dichte zwischen Pumpe und linkem
Seitendeckel) in ihren Sitz im Pumpengehause (1) bringen (Abb. 101).

Abb. 100
1) Gummidichtung

Abb. 101

Kontrolle des Spiels zwischen den Z&hnen der beiden Réder zur Betatigung der Olpumpe.
1)Gummidichtung
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Kupplung (Modelle 350 - 500 ccm)

Die Unterlegscheibe auf die Antriebwelle des Getriebes mit dem ausgesenkten Teil zum Lager gerichtet setzen.
Das Stiick der Welle zwischen der Unterlegscheibe und dem Beginn der Nute mit einer diinnen Schicht
Sperrverbindung «k HYLOMARY iiberziehen (Abb. 102).

Abb. 102
1) Uberziehen mit HYLOMAR

Modell 500:

Das Stahldistanzstlick an der Welle anbringen und reichlich schmieren (bei dem Modell 350 wird das
Stahldistanzstiick nach dem Einsetzen des Seitenteils angebracht) (Abb. 82).

Die Kupplungsglocke und das Antriebsrad des Primarantriebs wieder an die urspriingliche Stelle
setzen (es ist auf die beim Ausbau angebrachten Kennzeichen zu achten) (Abb. 78 und 79). Die vier
Innensechskantschrauben anziehe und kontrollieren, dass die beiden Stifte richtig in inren Offnungen
sitzen.

ANMERKUNG- Bei jeder Uberholung des Motors miissen die beiden Olabdichtungen der
Kupplungsgruppe ausgewechselt werden, auch wenn sie in einem perfekten Zustand
scheinen zu sein. Die Dichtlippe der Olabdichtungen muss wihrend des Wiedereinbaus mit
Motorendl geschmiert werden.

Modell 500:

Am Ende der Antriebwelle eine Schutzkegelbuchse, die nach den in der Zeichnung eingetragenen
Massen hergestellt werden sollte, anbringen (Abb. 103). Dann den linken Seitenteil einsetzen und
schlieBlich die Kegelbuchse entfernen.
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Abb. 103
Die an der Antriebwelle des Getriebes vordem Einsetzen des linken
Seitenteils anzubringende Kegelbuchse (Mod. 500 ccm)

Modell 350: den linken Seitenteil in seinen Sitz bringen, so dass er das Gehause beriihrt. Das
Distanzstiick an der Antriebwelle des Getriebes anbringen, und falls notwendig die Kupplungsglocke
ein wenig dabei verschieben. Die Feststellschrauben des Seitenteils anziehen.

ANMERKUNG - Bei den Modellen 250, 350 und 500 ist vor dem Einsetzen des linken Seitenteils
die Dichtlippe der Olabdichtung der Nockenwelle (auf der Seite des Laufers der elektronischen
Zindung) mit Motorendl zuschmieren. An dem Ende der Nockenwelle eine
Schutzkegelbuchseanbringen, die nach den in der Zeichnung angegebenen

Massen hergestellt werden muss (Abb. 104).

Nachdem der Seitenteil sehr vorsichtig eingesetzt worden ist, ist die Kegelbuchse zu entfernen.
Dann die Unterlegscheibe einsetzen (es ist darauf zu achten, dass sie in der richtigen Richtung
eingesetzt wird) (2) (Abb. 77), nachdem sie mit einer diinnen Fettschicht Castrol Grease CM
Uberzogen worden ist.

Die Kupplungsnabe (1) (Abb. 77) einsetzen und an der Welle eine neue Schutzscheibe und die
Mutter anbringen.

Die Nabe mit dem Spezialwerkzeug Nr. 001 festhalten und die Mutter anziehen (Abb. 76 - Punkt 1).
(Bezuglich derAnzugsmomente der Muttern, siehe Tabelle auf S. 13). Dann die Schutzscheibe zu
einer Seite des Sechskants der Mutter umbiegen.

Die Kupplungsscheiben sind in der folgenden Reihenfolge einzusetzen:

— Es ist mit der Halbbelagscheibe zu beginnen, deren Metallseite auf den Grund der
Kupplungsglocke gerichtet sein sollte.

Dann eine Stahlscheibe und danach eine Belagscheibe, eine weitere Stahlscheibe usw. einsetzen.
Eine der Stahlscheiben ist nicht eben, sondern leicht gewdlbt (diese Scheibe hat die Aufgabe, die
Kupplung weicher und fortlaufender zu machen). Sie muss im Verhaltnis zu den anderen
Antriebsscheiben den duRersten Platz einnehmen (nach ihr wird die letzte Belagscheibe eingesetzt.



Abb. 104
Vor dem Einsetzen des linken Seitenteils an dem Ende der Nockenwelle anzubringende Kegelbuchse

Abb. 106
Explosionszeichnung der Kupplungsgruppe (Mod. 250 ccm) 5 Belagscheiben + 1 Halbbelagscheibe
(A) am Ende des Gehauses

Abb. 105
Explosionszeichnung der Kupplungsgruppe (Mod. 350 und 500 ccm)

5 Belagscheiben + 1 Halbbelagscheibe (A) am Ende des Geh3uses ‘ _ Abb. 107 _ .
Explosionszeichnung der Kupplungsgruppe (Mod. 125 ccm) 5 Belagscheiben + 1 Halbbelagscheibe

(A) am Ende des Gehauses
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Kupplung (Modelle 125 - 250 ccm)

Die Unterlegscheibe an der Antriebwelle des Getriebes mit dem ausgesenkten
Teil zum Lager anbringen. Die Buchse einsetzen und reichlich schmieren. Dann
die Glocke und die Kupplungsnabe einsetzen sowie auch eine neue
Schutzscheibe und Mutter. Die Kupplungsnabe mit dem entsprechenden
Spezialwerkzeug (Nr. 002 fir das Mod. 125 und Nr. 001 fir das Mod. 250)
festhalten und die Mutter auf 5 mkg anziehen. Einen Teil der Sicherheitsscheibe

zu der Seite des Sechskants der Mutter umbiegen.

Die Kupplungsscheiben sind in der Folgenden Reihenfolge einzusetzen:

— 125: Zuerst die Halbbelagscheibe einsetzen, indem man sie mit der mit Belag iiberzogenen
Seite auf den Grund der Kupplungsglocke richtet (die Metallseite muss nach AUSSEN!
gerichtet sein).

Dann eine Belagscheibe und danach eine Stahlscheibe, eine weitere Belagscheibe usw...

einsetzen.

— 250: Zuerst muss die Halbbelagscheibe eingesetzt werden, und zwar mit der Metallseite auf
den Grund der Kupplungsglocke gerichtet (die Belag Seite muss nach aufien gerichtet
sein). Dann eine Stahlscheibe und danach eine Belagscheibe, eine weitere Stahlscheibe
usw... einsetzen.

Abb. 107/A

Festhalten der Kupplungsnabe
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Gruppe der elektronischen Ziindung (Modelle 250 - 350 und 500 ccm)

Die Aufnehmertragerplatte einsetzen. Die Nockenwelle mit dem Spezialwerkzeug Nr. 005 (Siehe
Abb. 116) festhalten, den Laufer und dann die Spezialunterlegscheibe (ihre flache Seite muss nach
auBen gerichtet sein!) und danach die Mutter einsetzen, die fest angezogen werden muss

(Abb. 109).

Es ist folgendes zu beachten: wenn der Kolben des vorderen Zylinders auf dem OT des
Verdichtungsendhubs ist (beide Kipphebel sind frei), muss der Laufer wie auf der Abb. 108 eingesetzt
werden (das Magnetendstiick des Laufers muss auf die Riickseite des Motors gerichtet sein).

Die Antriebswelle drehen, bis das Zeichen ANT dem festen Bezugszeichen iibereinstimmt (Abb. 22). Die
Schrauben der Trigerplatte lockern und die Platte leicht verschieben, damit das hierauf angebrachte Be-
zugszeichen mit dem auf dem Léaufer bestehenden Bezugszeichen tibereinstimmt.

Nun muss auch der kleine Pfeil auf der Tragerplatte dem festen Bezugszeichen auf dem Gehéuse angeglichen
werden.

ANMERKUNG - Nach Beendigung des Einbaus des Motors ist es immer angebracht, die
Zundvorverstellung mit der Stroboskoppistole zu kontrollieren.

Abb. 108
Einbaurichtung des Laufers (Kolben des vorderen Zylinders am OT des Verdichtungsendhubs)
Vorderseite

Abb. 109
Einbaurichtung der Unterlegscheibe des Laufers

Wenn Laufer, die Tragerplatte, die Steuerspulen, die Nockenwelle oder die Antriebswelle ersetzt
werden, ist es unerladsslich, die Ziindvorverstellung mit der Stroboskoppistole zu kontrollieren.



GENERATOR - STEUERUNG
AUSBAU

Den rechten Seitenteil des Motors abnehmen.

ANMERKU NG = Man sollte sich daran erinnern, dass, wenn der rechte Seitenteil nicht
am Kurbelgehéduse des Motors befestigt ist, der Anlassmotor auf keinen Fall betétigt werden
darf (Siehe S. 23).

Um die Klemmutter des Laufers des Generators zu lockern, muss der Laufer mit dem
Spezialwerkzeug Nr. 006 festgehalten werden (Siehe Abb. 110). Dann den Laufer des Generators
aus der Kurbelwelle herausnehmen, wobei der Abzieher Nr. 007 zu benutzen ist.

Es ist zu kontrollieren, dass der in einer Nute sitzende Keil auf dem Kegel der Kurbelwelle in einem
guten Zustand ist und dass er sehr fest in seinem Sitz an-

gebracht ist (Abb. 111).

Zwei gleichgestellte Bezugszeichen, und zwar eins an dem Mantel und das andere an dem
Kurbelgehause, anbringen.

Die drei Feststellschrauben entfernen und den Mantel des Generators abziehen (Abb. 112).

Abb. 110
1) Spezialwerkzeug Nr. 006

Abb. 111
Entfernung des Laufers des Generators

Abb. 112
1)Feststellschrauben des Mantels

Von der Kurbelwelle die kurze zylindrische Feder (sie befindet sich zwischen dem Laufer des
Generators und dem Rad des Zahnriemens) (1) (Abb. 113) entfernen. Den auf dem Rad
angebrachten Sicherungsring entfernen und die Feder und die Auflenscheibe herausnehmen (Abb.
114). Nun ist die Kurbelwelle langsam zu drehen und mit Hilfe eines Schraubenziehers der Zahnrie-
men von den beiden Radern zu entfernen. Eine starke Unterlegscheibe mit den entsprechenden
Massen auf dem an der Kurbelwelle befestigten Rad anbringen

und den Sicherungsring wieder in seine Nute setzen.
Mit einem normalen zweiarmigen Abzieher die Unterlegscheibe fassen und das Rad der Kurbelwelle
herausziehen (Abb. 115).

ANMERKUNG - Zwischen das Ende der Kurbelwelle und die Schraube des Abziehers muss ein
Aluminium- oder Messingplattchen gelegt werden. Schlie3lich die Innenscheibe herausziehen.
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Abb. 113
1) Feder
2) Zahnriemen

Abb. 114
Entfernung des Sicherungsring vom Rad des Zahnriemens

Abb. 115
Herausziehen des Zahnriemenrads

Um das auf der Nockenwelle angebrachte Radchen zu entfemen, muss man das Radchen selbst mit
dem Spezialwerkzeug Nr. 005 festhalten und die Haltemutter losschrauben. Das Radchen kann dann
mit den Handen von der Nockenwelle genommen werden, und falls notwendig, kann man auch zwei
Schraubenzieher oder zwei kleine Hebel zu Hilfe nehmen (sie sind sehr vorsichtig zu benutzen) (Abb.

116).



KONTROLLEN UND NACHPRUFUNGEN

Die kegelférmigen Oberflachen der Kurbelwelle und des Generatorlaufers, die in einem perfekten
Zustand sein missen, aufmerksam prifen.

Die an der Kurbelwelle (2) und der Nockenwelle (1) angebrachten Keile miissen in einem guten
Zustand sein und “st in ihren Sitzen angebracht sein (Abb. 117).

Es ist auch der Zustand der beiden Zahnriemenrader zu kontrollieren, die keine Verschleilspuren
oder Beschadigungen aufweisen dirfen.

Abb. 116
1) Spezialwerkzeug Nr. 005

ANMERKUNG - Bei dem Modell 125 ist die Haltemutter der Riemenscheibe mit einem
Linksgewinde versehen!

Abb. 117
1) Keil
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Uberholung des Motors ist es immer ratsam, wahrend des Wiedereinbaus den Riemen durch einen
neuen zu ersetzen.
Ein Riemen, der in einem optimalen Zustand erscheint und erst seit kurzer Zeit eingesetzt ist, kann
wieder benutzt werden, allerdings unter der Voraussetzung, dass die folgenden Anweisungen
genauestens beachtet werden:
—  Bevor der Riemen entfernt wird, ist er mit einem Pfeil zu versehen, der die Drehrichtung angibt
und mit Kreide angebracht werden sollte.
— Sofort nach der Entfernung sollte der Riemen an einem geschutzten und trockenen Platz ohne
Ol- oder Benzinspuren untergebracht werden.
Es ist zu vermeiden, den Riemen zu biegen oder zu drehen.

WIEDEREINSETZEN

Nachdem man sich vergewissert hat, dass der Keil richtig in seinem Sitz befestigt ist, ist das
Zahnradchen an das Ende der Nockenwelle zu setzen. Das Radchen mit dem Spezialwerkzeug Nr.
005 festhalten, die Unterlegscheibe einsetzen und die Mutter fest anziehen (Abb. 116).

Die Innenscheibe mit dem zum Gehause gebogenen Rand auf die Kurbelwelle setzen (Abb. 117/A)
und dann das Zahnradchen einsetzen, wobei darauf zu achten ist. dass das darauf befindliche
Kennzeichen nach auBlen gerichtet und der Keilnut (1) gleichgestellt sein muss (Abb. 117/B).

— ZUR BEACHTUNG - Wenn die Nockenwelle, die Kurbelwelle oder eins der beiden
Radchen ersetzt werden, muss man, bevor der Zahnriemen eingesetzt wird, das Einstellen der
Steuerung kontrollieren und falls notwendig, neue Kennzeichen anbringen, wobei
folgendermalien vorzugehen ist:

Abb. 117/B

Abb. 117/A
Die Scheibenlippe ist wie auf der Abb. einzusetzen
1) Sicherungsring
2) Feder
3) Unterlegscheibe
4) Zahnradchen
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Kontrolle der Einstellung der Steuerung

Das Spiel der StoRel auf 1 mm einstellen.

Das Zahnradchen auf die Kurbelwelle setzen, wobei darauf zu achten ist, dass es in der richtigen
Richtung angebracht wird (die Nut fiir den Sicherungsring muss nach auf3en gerichtet sein). Der Keil
kann anfangs in eine beliebige Nut des Radchens gesetzt werden. Eine goniometrische Scheibe am
Ende der Kurbelwelle und mit einer Schraube ein Stiick Einsendraht, der dann als Merkzeiger benutzt
werden wird, am Gehéause befestigen (Abb. 118).

Mit groRter Genauigkeit den OT des Kolbens des vorderen Zylinders ausmachen, wobei darauf zu
achten ist, dass die Welle sich nicht bewegt, und dann den Winkelmesser «auf Null stellen», und
zwar ist er so anzulegen dass die 0 dem Bezugszeichen (es besteht aus dem Ende des an dem
Gehause gefestigten Einsendrahts) gleichgestellt ist.

Die Nockenwelle langsam in ihrer normalen Drehrichtung (Uhrzeigersinn von der Seite des Riemens
aus gesehen) drehen, bis das Spiel des EINLASS- Ventils wiedergewonnen wird (der Kipphebel ist
auf das Ventil gerichtet). Die Nockenwelle in dieser Stellung gut festhalten.

Die Kurbelwelle im normalen Drehsinn drehen, bis auf dem Winkelmesser der angegebene Wert
(Vorzeitige Offnung des Einlasses im Verhaltnis zum OT) des Steuerdiagramms des betreffenden
Motors abzulesen ist. (Siehe «Technische Daten» am Anfang des vorliegenden Handbuchs). Die
Kurbelwelle in dieser Stellung gut festhalten.

Nun muss kontrolliert werden, ob der Zahnriemen eingesetzt werden kann (ohne die Kurbelwelle oder
die Nockenwelle zu bewegen; sie mussen die gleiche Stellung wie vorher behalten).

Es ist angebracht, fir diese Kontrolle das Spezialwerkzeug Nr. 009 zu benutzen. Die beiden
Endstlcke des Werkzeugs mussen genau in zwei Licken der Zahnrader hineinpassen (Abb. 118/A).
Wenn dies nicht der Fall sein sollte, muss das kleine Rad entfernt und wieder auf die Kurbelwelle
gesetzt werden, wobei der Keil in eine andere Nut zu setzen ist.

Die verschiedenen Vorgange zur Kontrolle der Phaseneinstellung sind zu wiederholen (es ist zu
prifen, dass der sich auf dem Winkelmesser ergebende Winkel im Verhaltnis zu dem festgesetzten
Winkel £ 3° hat).

Wenn man die richtige Stellung gefunden hat (die beiden Endstiicke des Spezialwerkzeugs Nr. 009
passen genau in die beiden Liicken der Zahnrader), ist an dem Rad ein Bezugszeichen anzubringen,
das der Nut, in die der Keil eingesetzt wird, gleichgestellt ist.

Abb. 118

Abb. 118/A
1) Spezialwerkzeug Nr. 009

Abb. 119
1) Innenscheibe
2) Rad
3) AuBenscheibe
4) Feder
5) Sicherungsring
6) Feder

ANMERKUNG - Natiirlich kann die Kontrolle der Einstellung der Steuerung vorgenommen
werden, indem man auf die gleiche wie die hier beschriebene Art und Weise vorgeht und indem man
statt des Einlassventils das Auslassventil benutzt.

Wenn man die richtige Stelle fiir das Rad bestimmt hat, kann der endgliltige Einbau vorgenommen
werden, wobei zu beachten ist, dass das Stiick zwischen Kurbelwelle und Rad mit einem diinnen
Film Loctite 242 (iberzogen werden muss.

(Vor der Anwendung von Loctite sind die Welle und das Rad sorgféltig mit Trichlorathylen zu
entfetten).
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Zahnriemen

Wenn der gleiche Riemen wie vorher benutzt wird, ist er wieder an die gleiche Stelle wie vor dem
Ausbau zu setzen.

Wenn man einen neuen Riemen einsetzt, muss er mit dem gleichen Buchstaben (A-B-C-) wie auf
dem Nockenwellenrad versehen werden.

ANMERKUNG - Der Zahnriemen muss auf den beiden Radern angebracht werden; wobei sehr
sorgfaltig vorzugehen ist, um zu vermeiden, dass er beschadigt wird. Er darf nicht zu plétzlich
gebogen werden und darf auch nicht mit Ol oder Benzin in Beriihrung kommen.

Nachdem der Riemen eingesetzt worden ist, ist zu kontrollieren, dass die Bezugszeichen fiir
die Einstellung der Steuerung genau gleichgestellt sind.(Siehe Abb. 122).

Wenn die Zeichen nicht gleichgestellt sind, ist die Einstellung der Steuerung bei dem betreffenden
Modell zu kontrollieren (Siehe «Technische Dateny).

Abb. 120
1) Buchstabe

Abb. 121
1) Buchstabe
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Wenn die beiden Gehausehalften ausgewechselt worden sind, muss ein neues festes Kennzeichen
angebracht werden.

Dann die AuRenscheibe, die Feder und den Sicherungsring an dem Rad anbringen.

Dann den Mantel einsetzen und an der gleichen Stelle befestigen, an der er sich vor dem Ausbau
befand. (Dies ist fur das Modell 125 duBerst wichtig), wobei man sich auf die vorherangebrachten
Kennzeichen beziehen sollte.

Wenn bei dem Modell 125 ein neuer Mantel eingesetzt wird, muss unbedingt eine sorgfaltige
Kontrolle der Ziindvorverstellung mit der Stroboskoppistole (Siehe S. 15) durchgefiihrt werden.
Dann die Feder auf die Welle setzen und kontrollieren, dass der Keil richtig in seinem Sitz sitzt und
den Laufer des Generators einsetzen.

ANMERKUNG - Die beiden kegelférmigen Oberflachen (der Welle und des Laufers) mussen
sorgfaltig mit Trichlorathylen und einem sauberen Tuch entfettet werden, bevor der Laufer eingebaut
wird.

Abb. 121/A

Anzugsmoment der Feststellmutter des Laufers:
Modell 125 ccm == 5 mkg

Modelle 250, 350 und 500 ccm == 6,5 mkg

Dann den Seitenteil wieder einsetzen.



Abb. 122
1) Kennzeichen fiir die Einstellung der Steuerung

PLEUELSTANGE - KURBELWELLE -NOCKENWELLE

AUSBAU

Um die beiden Gehausehalften trennen zu kdnnen, mussen alle bisher gesehenen Elemente
(Zylinder und Zylinderkopfe, Kupplungsgruppe, Primarantrieb und Generatorgruppe,
Nockenwellensteuerung) und dazu das Ritzel des Endantriebs entfernt worden sein. Alle
Verbindungsschrauben der beiden Gehausehalften (zur Beachtung: es gibt zwei «verdeckte»
Schrauben (Siehe Abb. 123) entfernen.

Dann die beiden Zentrierbuchsen mit einem Wolf mit doppeltem Durchmesser und mit einem
Hammer entfernen (Abb. 124).

Danach sind die beiden Gehausehilften zu 6ffnen, indem man &uferst vorsichtig mit einem Kunststoffhammer
auf die Enden der Kurbelwelle und auf die Getriebewellen schldgt. Die Trennung vornehmen, wobei darauf zu
achten ist, dass die beiden Verbindungsflachen immer parallel zueinander bleiben miissen.

ANMERKUNG - Auf keinen Fall diirfen Hebel oder Schraubenzieher zwischen die
Verbindungsflachen der Gehausehalften gebracht werden.
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Abb. 123
Zu beachten: die beiden verdeckten Schrauben

Abb. 124
Entfernung der Zentrierbuchsen
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Abb. 125
Die Innenelemente bleiben in der linken Gehausehalfte befestigt



Abb. 126
Getriebewelle und Wahlertrommel
1) Sperrplattchen des Ganganzeigers
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Abb. 127
Entfernung der Getriebeweilen und der Wahlertrommel
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Die Gruppe der Getriebesteuerwelle und den Mechanismus des Trommelwahlers entfernen.(Abb.
128).

Die Gruppe Getriebe - Gangwahler, wie auf der Abb. 127 zu sehen ist, herausnehmen.

Es empfiehlt sich, das Sperrplattchen des Ganganzeigers nicht zu entfemen. Falls dies
unbedingt notwendig sein sollte, ist es angebracht, vor der Entfernung des Plattchens zwei
Bezugspunkte anzubringen, so dass man es wieder an die gleiche Stelle setzen kann, an der
es sich vor dem Ausbau befand (die Locher fiir die Feststellmutterschrauben sind geriffelt
(Abb. 126).

Die Nockenwelle und die StoRel aus ihren Lagern herausnehmen und mit Farbe kennzeichnen (es ist
darauf zu achten, dass jeder StoR3el getrennt von den anderen zu halten ist, damit wahrend des
Wiedereinbaus jeder wieder in das Lager kommt, in dem ersieh urspriinglich befand).

Die Kurbelwelle entfernen, und falls notwendig, einen Kunststoffhammer zu Hilfe nehmen (Abb. 129).

Abb. 128
Gruppe Wahler mit Getriebesteuerwelle

Abb. 129
Entfernung der Kurbelwelle
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Bevor man die Pleuelstange von der Kurbelwelle abnimmt, missen auf einem von ihnen zwei
Kennzeichen angebracht werden (eins auf der Pleuelstange und eins auf dem Pleueldeckel - Siehe
Abb. 130), und zwar mit Farbe, einer elektrischen Feder oder mit einem Filzstift, damit vermieden
wird, dass die Teile beim Wiedereinbau falsch eingesetzt werden.

ANMERKUNG - Es ist dul3erst wichtig, dass beim Wiedereinbau des Motors jedes Pleuelstange
wieder an seinen urspriinglichen Platz kommt und dass es in der richtigen Richtung eingesetzt wird.
Das gleiche gilt fur die Pleueldeckel, von denen jeder einzelne wieder auf das Pleuelstange gesetzt
werden muss, auf dem er sich urspriinglich befand.

Wenn neue Pleuelstange eingesetzt werden, sind sie unbedingt so anzubringen, wie auf den Abb.
130 und 163 zu sehen ist.

Abb. 130
1) Kennzeichen



KONTROLLEN UND UBERPRUFUNGEN

Nockenwelle - StoRel

Die Oberflache der Nocken darf keine VerschleiBspuren, Rillen oder Stufen aufweisen.Der Reihe
nach jeden StdRel in sein Lager setzen und kontrollieren, dass das diametrale Spiel nicht GibermaRig
ist.

Spiel StoRel/Sitz: 0,025 -:- 0,040 mm

(Verschleifigrenze: 0,060 mm)

Falls das Spiel Uber den zulassigen Hochstwert hinausgehen sollte, genligt es

im allgemeinen, den StéRel durch einen neuen zu ersetzen, um wieder den richtigen Wert zu
erreichen, da der Verschleill des Lagers praktisch unerheblich ist.

Den Zustand des Tragbildes der StéRel (oder auch der Bertihrungsflache mit dem Nocken)
kontrollieren. Es dirfen keine Rillen, Riefen, Verschleil3- oder Warmlaufspuren vorhanden sein. Es ist
zu prifen, dass die Flache infolge des Verschleil3es nicht konkav geworden ist.

Abb. 131 - Kontrolle des Spiels StoRel/Sitz.
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Kurbelwelle — Pleuelstange

Den Zustand der Lager- und Kurbelzapfen der Kurbelwelle sorgfaltig priifen: es durfen keine Rillen,
Stufen, Eintreib- oder Verschleilspuren sichtbar sein.

Mit einem Mikrometer ist der Durchmesser des Lagerzapfens an verschiedenen Punkten und in
verschiedenen Richtungen zu messen. So. kann man das eventuelle Umrundwerden oder die
Konizitat beurteilen.

Max. zulassiges Umrundwerden: 0,015 -:- 0,020 mm

Max. zulassige Konizitat: 0,015 -:- 0,020 mm

Die Exzentrizitat der Welle priifen (Siehe Abb. 134). Der maximale Gesamtablesefehler darf nicht
Uber 0,035 mm hinausgehen.

Jedes Mal wenn die Kurbelwelle aus dem Gehause genommen wird, sind die drei Inbusschrauben zu
entfernen und die Olleitungen sorgfaltig zu sdubern. Dann die

Schrauben wiedereinsetzen und mit Pressluft kontrollieren, dass sie nicht lecken. Es ist auf jeden Fall
ratsam, bei dem Gewinde immer einige Tropfen LOCTITE 242 zu benutzen.

Die Pleuelbronzelager (und bei den Modellen 250 - 350 -500 ccm auch das
Kurbelbronzelager) missen in einem guten Zustand sein: ihre Oberflache muss
frei von Rillen, Spuren von Fremdkorpern, Einfresspuren usw. sein.

ANMERKUNG - Es ist zu vermeiden, di& Bronzelager untereinander zu verwechseln; jedes
von ihnen muss beim Wiedereinbau wieder an die gleiche Stelle gesetzt werden, an dem es
sich urspriinglich befand.

Kontrolle des Spiels der Pleuelbronzelager

Um das zwischen den Bronzelagern und dem Kurbelzapfen bestehende diametrale Spiel zu messen, ist es
ratsam, den Spezialdraht PERFEKT CIRCLE «Plastigage» PG-1 (griin) zu benutzen, der in unserem
Ersatzteillager bestellt werden kann. Es ist folgendermalien vorzugehen:

Die Pleuelstange, die Bronzelager und die Kurbelwelle sorgfaltig sdubern, und zwar sind sie mit
sauberem Benzin zu waschen und mit Pressluft oder mit einem sauberen Tuch griindlich zu trocknen.

Jede Lagerhalfte in ihren Sitz einsetzen und darauf achten, dass sie richtig angebracht ist. Ein Stiick
Plastigage an dem Kurbelzapfen anbringen, wie auf der Abb. 137 zu sehen ist (es ist angebracht, das

Spiel jeweils eines Bronzelagers des Pleuelstange zu messen).Die Welle gut festhalten und das Pleuel,

an dem die Messung vorgenommen wird, einsetzen und mit einem Drehmomentschlissel die Feststell-
muttern des Pleueldeckels auf das vorgeschriebene Anzugsmoment anziehen, wobei stufenweise und
gleichmaRig vorzugehen ist.

66 Abb. 135 Abb. 136
Pleuelbronzelager Kunststofflehre «Plastigage»

Abb. 132
Messung des Durchmessers des
Kurbelzapfens

Abb. 133
1) Schrauben der Olleitungen der Kurbelwelle
2) Offnungen flr den Oldurchgang

Abb. 134
Kontrolle der Gradheit der Kurbelwelle
Max. Gesamtablesefehler 0,035 mm

Abb. 137
Anbringen des Plastigage



Anzugsmoment der Pleuelmuttern:

Modelle 125 und 350 ccm:
Schrauben @ 9x1==2,8 -:- 2,7 mkg
Mutterschrauben mit Muttern ==3,0 mkg

Modelle 250 und 500 ccm ==3,5-:- 3,7 mkg

ANMERKUNG - Wihrend der Messung diirfen weder die Welle noch das Pleuel sich bewegen.
Die Muttern der Schraubenmuttern zur Befestigung des Pleueldeckels losschrauben und dann sehr
vorsichtig den Deckel und das Pleuel entfernen. Die von dem kunststoffbeschichteten Draht
«Plastigage» angenommene Breite mit der auf der TUte des Drahts, vorhandenen Skala messen.

Siehe Abb. 139).

Spiel Kurbelzapfen/Pleuelbronzelager:
Abb. 138

Modelle 125 und 250 ccm == 0,040 -:- 0,060 mm (bei neuem Motor) (Verschleiftgrenze: Anziehen der Pleuelschrauben mit Drehmomentschlissel

0,100 mm)
Modelle 350 und 500 ccm == 0,025 -:- 0,056 mm (bei neuem Motor) (Verschleilgrenze:
0,080 mm)

Abb. 139
Kontrolle der vom Plastigage angenommenen Breite
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Ku rbelbronzelager Nachdem die Buchse eingesetzt worden ist, ist sie auszureiben. Diese Arbeit ist sehr schwierig und muss mit
grofiter Sorgfalt ausgefiithrt werden, weil die Achse der Buchsen6ffnung genau parallel zur Achse der Pleuel-

Die Spiel zwischen Kurbelzapfen und ringférmigem Bronzelager (auf der Seite des Generators bei kopfffnung sein muss. Einbauiibermal3 zwischen Buchse und Pleuelkopf: 0,025 -:- 0,035 mm. Nach dem
den Modellen 250 - 350 - 500 ccm) erhalt man, wenn man den Durchmesser des Bronzelagers mit Reiben muss das Spiel zwischen Buchse und Bolzen 0,020 -:- 0,030 mm betragen. Die Quadratur des Pleuels
einer Zylinderlehre und den des Zapfens mit einem Mikrometer misst. Der Unterschied zwischen den sorgfiltig priifen (Siche Abb. 143).

beiden Malen ist das Spiel.
Spiel Kurbelzapfen/ringférmiges Bronzelager:

0,025 -:- 0,045 mm

(Verschleifgrenze: 0,075 mm)

Jedes Mal wenn das Spiel der Bronzelager Uiber die VerschleiRgrenze hinausgeht und auch wenn
man UnregelmaRigkeiten, Defekte, Verschleispuren usw. auf der Oberflache der Zapfen feststellt, ist
es notwendig, die Kurbelwelle zu schleifen und untermal® Bronzelager einzusetzen.

Sowohl die Pleuelbronzelager als auch das Kurbelbronzelager sind in zwei MalRen erhaltlich:

(— 0,020 mm;— 0,040 mm).

Vorschriften fiir das Schleifen der Kurbelwelle

Das Schleifen des Pleuelzapfens und des Kurbelzapfens (auf der Seite des Generators) der
Kurbelwelle muss von einer hochqualifizierten und sehr modern eingerichteten Werkstatt
vorgenommen werden. Die Anschliisse zu den Seitenschultern miissen einen Ubergangsradius von
0,8 mm (+0,15) haben.

Nach dem Schleifen sind die Olleitungen sorgfaltig zu sdubern und die scharfen Kanten (auRerdem
sind eventuelle Grate zu beseitigen) von den auf den Zapfen vorhandenen Offnungen abzufasen.
Es ist zu prifen, dass der Radius auf der Schulter des Pleuelzapfens nicht die Kante des
Bronzelagers berihrt (diese Kontrolle fihrt man durch, indem man die Pleuelschrauben anzieht und

das Pleuel gegen die Schulter lehnt). Wenn es zu dieser Beriihrung kommt, ist es unerlasslich, die Abb. 141
Kante des Bronzelagers sehr vorsichtig abzuschaben. Kontrolle des Axialspiels der Pleuel
Abb. 140

Ubergangsradius der Schultern der Kurbelwelle

Beide Pleuelstangen auf den Kurbelzapfen setzen und mit einem Dickenmesser das Axialspiel Abb. 142 Abb.143
messen (Siehe Abb. 141), das zwischen 0,30 und 0,45 mm liegen muss. Passung Bolzen-Pleuelkopf Quadratur des Pleuels
Das Spiel zwischen Bolzen und Buchse des Pleuelkopfes muss 0,020 -:- 0,030 mm betragen (der geschmierte

und senkrecht eingesetzte Bolzen muss unter der Wirkung seines Gewichts langsam fallen) (Verschleigrenze

0,050) (Abb. 142).

Wenn die Buchse des Pleuelkopfes beschadigt oder abgenutzt ist, oder wenn das Spiel zwischen ihr
und dem Bolzen GbermaRig ist, muss sie durch eine neue ersetzt werden. Dieser Vorgang muss mit
Hilfe einer kleinen Presse ausgeflhrt werden. (Es ist darauf zu achten, dass die
Oldurchgangséffnungen richtig angeordnet werden).
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Anweisungen fiir die Auswechslung
des Kurbelwellenlagers

(Modelle 250, 350 und 500 ccm)

Die drei Innensechskantschrauben, welche die Bronzelagerbuchse an der rechten Gehausehalfte
festhalten, entfernen und statt ihrer mindestens 10 -:-15 mm langere Schrauben (0 4, Teilung 0,7)
einschrauben. Wenn man abwechselnd auf die Képfe der drei Schrauben schlagt, kann man die
Buchse leicht herausziehen.

ANMERKUNG - Die Buchse ist mit Kurbelwellenlager in der StandardgréRe

oder in den folgenden Untermassen erhaltlich: 0,20 und 0,40 mm.

Die Bronzelagerbuchse in die rechte Gehausehalfte mit Hilfe eines Wolfs einsetzen und mit einigen
Hammerschlagen festschlagen, wobei darauf zu achten ist, dass die Buchse wahrend dieses
Vorgangs genau «im rechten Winkel» im Verhaltnis zu ihrem Sitz gehalten werden muss.

ANMERKUNG - Die Buchse richtig anbringen (die Olauslassdurchgénge

mussen nach unten gerichtet sein - Siehe Abb. 146).

Es ist ratsam, drei Gewindestifte (0 4, Teilung 0,7) zu benutzen, die, nachdem

sie in den drei Gewindel6chern der Buchse festgeschraubt worden sind, als Fuhrungsstifte fur die
richtige Einstellung dienen.

Wenn die drei Feststellschrauben der Buchse endgiiltig eingesetzt werden, sind die Gewinde mit
einigen Tropfen Loctite 242 zu Uberziehen. Unter den Kopf

einer jeden Schraube eine Dichtscheibe (aus Kupfer oder Aluminium) setzen.

Abb. 144 ) Abb. 145
3 Gewindestifte in die 3 Offnungen der Die Buchse richtig einsetzen
Buchse schrauben

Die 3 Schrauben fest anziehen.

Wellenlager

Die Lager, welche die Nockenwelle, die Getriebewellen und den Kurbelzapfen auf der Seite des
Primarantriebs tragen (bei dem Modell 125 drehen beide Kurbelzapfen auf Kugellagern), missen
sorgfaltig gesdubert und dann einer genauen visuellen Kontrolle unterzogen werden. Die Kugeln,
Kafige und die Rollenlaufringe der Lager miissen in einem einwandfreien Zustand sein. Wenn man
den Lagerinnenring langsam dreht, dirfen keine UnregelmaRigkeiten, «harte» Punkte usw. spiirbar
sein.

Bei der vollstandigen Uberholung des Motors ist es ratsam, auf jeden Fall die Kurbelwellenlager,

unabhangig von ihrem Zustand, auszuwechseln. Um die in den beiden Gehausehalften angebrachten

Kugellager zu ersetzen, ist folgendermaflien vorzugehen:

Abb. 146
Einsetzen der Buchse in ihren Sitz

Ahnlich wie bei dem Lager der Hauptwelle des Getriebes (auf der Seite der Kupplung) miissen zwei
selbstsichernde Muttern losgeschraubt und zwei Feststellscheiben des Lagers entfernt werden
(Abb. 147).

Um die Lager aus ihren Sitzen zu nehmen, ist das Gehause in einem elektrischen Ofen (oder mit
einer Benzinlétlampe) langsam und gleichmaRig bis zur Temperatur von 80 -:-100° C zu erhitzen.
Mit einem Aluminiumwolf und einem Hammer ist dann jedes Lager aus seinem Sitz herauszuziehen.
Die neuen Lager (mit Hilfe eines Wolfs und eines Hammers) einsetzen, wahrend das Gehause noch
heil ist. Jedes Lager muss genau «quadratisch» in seinen Sitz gesetzt werden.

Der Wolf, den man fiir den Einbau benutzt, darf nur den LagerauBenring beriihren. Auf keinen
Fall darf er den Kugelkafig beriihren.

(Es ist daher klar, dass man zum Einsetzen der verschiedenen Lager Wdlfe in verschiedenen Gréfien
braucht).

Abb. 147
Kugellager, die in der linken Gehausehalfte angebracht sind.

Wenn man das Kurbelwellenlager an der Seite des Primarantriebs entfernen muss, singeiesgi@handbuch Moto Morini 69

Schrauben loszuschrauben und der Halteflansch des Lagers zu entfernen.



Olabdichtungen

Bei jeder Uberholung des Motors ist es angebracht, (unabhéngig von ihrem Zustand) die
Olabdichtungen auszuwechseln. Die Entfernung und das Einsetzen der Olabdichtungen, sind sehr
einfache Arbeiten, die mit Wolfen und einem Hammer durchgefiihrt werden missen. Wahrend des
Einbaus muss jede Olabdichtung «im rechten Winkel» zu der Achse der Offnung, in die sie eingesetzt
wird, gehalten werden. Es ist darauf zu achten, dass die Olabdichtungen in der richtigen Richtung
und wie auf der Abb. 148 angegeben, eingesetzt werden. (Dies gilt nicht fiir die Olabdichtung der
Steuerwelle des Vorwahlers, dessen Sitz mit einem Anschlag versehen ist).

Nach dem Einbau ist die Dichtlippe der Olabdichtungen reichlich mit Ol zu schmieren.

Abb. 148 )
In den eigenen Sitz gesetzte Olabdichtung

Getriebe

Den Zustand der Rader, der Gabeln, Wahlertrommeln und der Getriebewellen sorgfaltig priifen. An
den Zahnen der Rader dirfen keine Einfresspuren, Stufen, Rillen usw. sichtbar sein; es ist zu
kontrollieren, dass die Lager in einem guten Zustand sind und dass das Spiel Rad/Lager nicht
libermaRig ist. Es ist sorgféltig zu kontrollieren, dass alle vorderen Kupplungsklauen und die Offnung,
in die diese eingesetzt werden, scharfe Kanten und keine abgerundeten Ecken haben.

Man sollte sich vergewissern, dass die Gabeln nicht verschlissen, beschadigt oder verformt sind. Das
Spiel der Gabelenden in den Nuten der verschiebbaren Zahnrader darf nicht tbermaRig sein.Die
Fuhrungsstifte der Gabeln missen in einem einwandfreien Zustand sein und durfen keine
Verschleilspuren zeigen; das gleiche gilt fir die Nuten der Wahlertrommel.

Das Spiel zwischen den Stiften der Gabeln und den Nuten der Wahlertrommel darf nicht den Wert
von 0,15 -:-0,20 uberschreiten.
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Abb. 149
Getriebegabel mit Fihrungsstift

Abb. 150
In der rechten Gehausehalfte sind 4 Olabdichtungen untergebracht



Abb. 151
Getriebegruppe - fertig fiir den Einbau

ANMERKUNG - Man sollte sich daran erinnern, dass es gut ist, die Rader immer paarweise
auszuwechseln. Das bedeutet, dass ein beschadigtes oder abgenutztes Rad zusammen mit dem
Rad, mit dem es arbeitet, auch wenn das letztere in einem einwandfreien Zustand erscheint,
auszuwechseln ist.

WIEDEREINBAU

Getriebe

Die Gabeln auf die Wahlertrommel setzen, wobei darauf zu achten ist, dass sie richtig angeordnet
werden - Siehe Abb. 151-, die Fihrungsstifte einsetzen und mit neuen Splinten befestigen.

ANMERKUNG - Die Gabel, die zuletzt eingesetzt wird (linke Seite), muss leicht gefeilt werden
(zur Vorsicht), und zwar in dem auf der Abbildung mit einem Pfeil gekennzeichneten Bereich, da es
zu einer Bertihrung mit dem entsprechenden Rad kommen koénnte (Abb. 152).

Die Rader auf die beiden Getriebewellen setzen und dann die Getriebegruppe einsetzen; die Enden
der beiden AuRRengabeln in die Nuten der verschiebbaren Zahnrader der Abtriebwelle setzen.

Die Zentralgabel arbeitet auf dem verschiebbaren Zahnrad der Antriebwelle.

ANMERKUNG - Wenn man ein oder mehrere neue verschiebbare Zahnrader einsetzt, ist es
angebracht, die Wande der Nuten mit feinkdrnigem Schmirgeltuch zu glatten, um einen vorzeitigen
Verschleify der Gabeln zu vermeiden.

Die Getriebegruppe in die linke Gehausehalfte einsetzen.

ANMERKUNG - Beim Einbau sind die verschiedenen Elemente reichlich mit sauberem
Motorendl-, legiert mit Molykote A, zu schmieren.

Werkstatthandbuch Moto Morini
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Abb. 152
Den mit dem Pfeil (A) gekennzeichneten Bereich leicht glatten

Abb. 153
Die Wellen und die Wahlertrommel zusammen einsetzen
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Abb. 154
Schema des Getriebes, Modelle 125 - 350 ccm
Antriebwelle — Abtriebwelle

72



Abb. 155
Schema des Getriebes, Modelle 250 - 500 ccm
Antriebwelle - Abtriebwelle

Werkstatthandbuch Moto Morini
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Beschreibung der Getriebegruppe, Modell 125 ccm
Pos. Nr. Bezeichnung
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Beschreibung der Getriebegruppe, Modell 125 ccm
Pos. Nr. Bezeichnung

O©CoOoO~NOOORWN -

Federring o 14
Schalthebelgummipedal Art. 510
Schalthebel

Mutter @ 6x5 VT/302
Federring o 6
Unterlegscheibe @ 6x13 VT/702
Sechskantschraube @ 6x30 VT/106
Dichtring14-22-4
Distanzscheibe
Sicherungsring 18x1,2
Haltescheibe
Ganganzeigersperrad
Sperradfeder
Wahlerrad
Mitnehmerzapfen
Waéhlertrommel
Schaltgabel

Zapfen

Splint @ 1,75
Sicherungsring 10x1
Endscheibe
Ruckzugfeder
Anschlagbolzen
Sortiererschaltplatte
Spannstift @ 5x36
Schaltwelle
Sortiererschalthebel
Tellerflihrungsscheibe
Wahlerfeder
Federtragerteller
Mutter @ 6x7,6 VT/314
Federring o 6
Sperrplatte

Werkstatthandbuch Moto Morini

Pos. Nr. Bezeichnung

Federbefestigungsstift
Sechskantschraube @ 6x2591 |
Kugellager 6203 17-40-12
PaRscheibe

1. Zahnrad Ab. w

Buchse flr das 1. Zahnrad Ab. w
5. Zahnrad Ab. w
Sicherungsring

Gezahnte Scheibe

3. Zahnrad Ab. w

Buchse fiir das 3.-4. Zahnrad, Ab. w
4. Zahnrad Ab. w

6. Zahnrad Ab. w

Abtriebwelle

PaRscheibe

2. Zahnrad Ab. w

Buchse fiir 2. Zahnrad Ab. w
Kugellager 6304 20-52-15
Dichtring

Kettenrad

Mutter 14x13,8 VT/332

2. Zahnrad An. w

Buchse fiir 6. Zahnrad An. w

6. Zahnrad An. w

3. und 4. Zahnrad An. w

Buchse fir 5. Zahnrad An. w

5. Zahnrad An. w

Antriebwelle

Kugellager 6204 20-47-14
Distanzscheibe des Kupplungslagers
Buchse des Kupplungsrads
Mutterscheibe der Kupplungstrommel
Mutter g 14x8 VT/328
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Beschreibung der Getriebegruppe, Modell 250 ccm

Pos. Nr. Bezeichnung
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Beschreibung der Getriebegruppe, Modell 250 ccm
Pos. Nr. Bezeichnung

©CoONOOOAP,WN =

Schalthebelgummipedal Art. 150
Schalthebel

Mutter @ 6x5 VT. 302

Federring @ 6

Unterlegscheibe g 6x13 VT. 702
Sechskantscheibeg 6x30 VT. 106
Dichtring14-22-4

Distanzscheibe

Sicherungsring 18x1,2
Haltescheibe
Ganganzeigersperrad
Sperradfeder

Wahlerrad

Mitnehmerzapfen

Schaltgabel

Wahlertrommel

Zapfen

Splint 2 1,75x30

Sicherungsring 10x1
Endscheibe

Ruckzugfeder

Anschlagbolzen
Sortiererschaltplatte

Schaltwelle

Spannstift @ 5x36
Sortiererschalthebel
Tellerfihrungsscheibe
Wahlerfeder

Federtragerteller
Selbstsichernde Mutter @ 6x7,6 VT. 314
Sperrplatte
Federbefestigungsstift
Sechskantschraube @ 6x25 VT. 153
Kugellager 6203 17-40-12
Distanzscheibe
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Pos. Nr. Bezeichnung

Paflischeibe

Rad fur den 1. Gang Ab. w

Buchse fur den 1. und 2. Gang Ab. w
Paflischeibe

Rad des 5. Ganges Ab. w
Sicherungsring E 24x1,2

Gezahnte Scheibe

Zahnrad des 3. Ganges Ab. w
Buchse fur 3. Gang Ab. w

Gezahnte Scheibe

Sicherungsring E 24x1,2 Sd
Abtriebwelle

Zahnrad des 4. Ganges Ab. w
Zahnrad des 2. Ganges Ab. w
Kugellager 6304 20-52-15

Dichtung SM 20-30-7

Kettenrad

Sperring des Kettenrad

Federring A 14 DIN 128
Selbstsichernde Mutter g 14x13,8 VT. 332
Zahnrad des 2. Ganges An. w
Paflischeibe

Zahnrad des 4. Ganges An. w
Buchse flr 4. Gang An, w

Zahnrad des 3, Ganges An. w
PaRscheibe

Bimetallische Buchse fiir Zahnrad des 5. Gangs An. w
Zahnrad des 5. Gangs An. w
Antriebwelle

Kugellager 6204 20-47-14
Distanzscheibe des Kupplungslagers
Buchse flr Kupplungsrad
Sperrscheibe fir Mutter

Mutter @ 14x8 VT. 328
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Beschreibung der Getriebegruppe, Modell 350 ccm
Pos. Nr. Bezeichnung
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Beschreibung der Getriebegruppe, Modell 350 ccm
Pos. Nr. Bezeichnung

O©CoONOODRWN-—-

Mutter @ 14x8
Muttersperrscheibe
Kupplungsradbuchse
Sechskantschraube @ 6x22
Lagersperrscheibe
Mutter g 6x7,6
Unterlegscheibe
Kugellager 6304
Antriebwelle

5. Zahnrad An. w
Sicherungsring 21x1,2
3. und 4. Zahnrad An. w
6. Zahnrad An. w

2. Zahnrad An. w
Kugellager 6203
Distanzscheibe

1. Zahnrad Ab. w
Buchse

5. Zahnrad Ab. w

3. Zahnrad Ab. w

4. Zahnrad Ab. w

6. Zahnrad Ab. w
Abtriebwelle
Distanzscheibe

2. Zahnrad Ab. w
Buchse

Dichtring SM 20307
Kettenrad

Federring @ 14

Mutter @ 14x13,8
Sechskantschraube 6x25
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Pos. Nr. Bezeichnung

32 Sperrplatte

33 Federring o 6

34 Zwischenlegscheibe

35 Sicherungsring A 18x1,2
36 Teller

37 Wabhlerfeder

38 Scheibe

39 Sortiererschalthebel
40 Spannstift SP 5x36
41 Schaltwelle

42 Sperradfeder

43 Ganganzeigersperrad
44 Haltescheibe

45 Dichtring 14-22-4

46 Sechskantschraube @ 6x30
47 Unterlegscheibe 6x13

48 Mutterag 6x5

49 Schalthebel

50 Schalthebelgummipedal

51 Zapfen

52 Splint 1,75

53 Sicherungsring A 10x1

54 Endscheibe

55 Ruckzugfeder

56 Sortiererschaltplatte
57 Schaltgabel

58 Wahlertrommel

59 Stift

60 Wabhlerrad

79



Beschreibung der Getriebegruppe, Modell 500 ccm

Pos. Nr. Bezeichnung
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Beschreibung der Getriebegruppe, Modell 500 ccm

Pos. Nr. Bezeichnung

1 Wahlerrad

2 Mitnehmerzapfen

3 Schaltgabel

4 Wahlertrommel

5 Zapfen

6 Splint @ 1,75x30

7 Sicherungsring A 10x1

8 Endscheibe

9 Ruckzugfeder
10 Anschlagbolzen
11 Sortiererschaltplatte
12 Federbefestigungsstift
13 Sechskantschraube @ 6x25 VT. 153
14 Sperrplatte
15 Federring o 6
16 Selbstsichernde Mutter @ 6x7,6 VT. 314
17 Scheibe
18 Sicherungsring A 18x1,2
19 Federtragerteller
20 Wabhlerfeder
21 Tellerfihrungsscheibe
22 Sortiererschalthebel
23 Spannstift @ 5x36
24 Schaltwelle
25 Sperradfeder
26 Ganganzeigersperrad
27 Distanzscheibe
28 Dichtung 1422/4
29 Selbstsichernde Mutter @ 14x13,8 VT. 332
30 Federring A 14 DIN 128
31 Sperring fur Kettenrad
32 Kettenrad
33 Dichtring
34 Kugellager NJ 304/C3

Werkstatthandbuch Moto Morini

Pos. Nr. Bezeichnung

35 Axialkafig XRK 35-52-02 TN9

36 Zahnrad des 2. Gangs Ab. w

37 Buchse

38 Palscheibe

39 Zahnrad des 4. Gangs Ab. w

40 Abtriebwelle

41 Sicherungsring E 24x2 sd

42 Gezahnte Scheibe

43 Buchse

44 Zahnrad des 3. Gangs Ab. w

45 Gezahnte Scheibe

46 Sicherungsring E 24x1,2

47 Zahnrad des 5. Gangs Ab. w

48 Zahnrad des 1. Gangs Ab. w

49 Distanzscheibe

50 Axialkafig XRK 25-42-02

51 Kugellager NJ 203/C3

52 Dichtring

53 Dichtringmutter

54 Sperrscheibe

55 Sechskantschraube g 6x22 VT. 105
56 Unterlegscheibe

57 Kupplungsbuchse

58 Zwischenlegscheibe fir die Kupplung
59 Kugellager 63-32-45 A/C3

60 Antriebwelle mit Zahnrad des 1. Gangs
61 Zahnrad des 5. Gangs An. w 25-03-10 Buchse
62 Palscheibe

63 Zahnrad des 3. Gangs An. w

64 Buchse

65 Zahnrad des 4. Gangs An. w

66 Zahnrad des 2. Gangs An. w
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Abb. 156
1) Sperrplatte des Wahlermechanismus

Einbau und Einstellung des Gangvorwahlers

Die Feststellplatte des Mechanismus zur Betatigung des Vorwahlers wieder einsetzen, wenn diese
vorher entfernt worden ist.

Wenn kein Element ausgewechselt worden ist, ist die Platte an die gleiche Stelle zu setzen, an der
sie sich vor dem Ausbau befand. Die Muttern der beiden Feststellschrauben anziehen.

Den Betatigungsmechanismus der Wahlertrommel einsetzen, wobei darauf zu achten ist, dass er
richtig eingesetzt wird (Siehe Abb. 157).

An der linken Gehausehalfte das Spezialwerkzeug Nr. 008 anbringen (es besteht aus einer
entsprechend geschnittenen rechten Gehausehalfte) und mit zwei Schrauben befestigen. Zwischen
dem Spezialgerat und den Gehausehalften sind zwei Zentrierdiibel anzubringen.
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Abb. 157
Betatigungsmechanismus der Wahlertrommel

Abb. 158
1)Spezialwerkzeug Nr. 008



Es ist zu kontrollieren, dass bei eingeschaltetem Gang der Abstand zwischen dem oberen Zahn des
Trommelbetriebshebels und der Sprosse der Wahlerzahnscheibe der gleiche ist wie der Abstand
zwischen dem unteren Zahn des Hebels und der Scheibensprosse (Siehe Abb. 159). Falls dies nicht
der Fall sein sollte, miissen die Enden der Wahlerfeder leicht umgebogen werden.

ANMERKUNG - Beide Enden der Feder des Wahler;
mussen sowohl das Endstlick des Sortiererbetriebshebels als auch das Endstlick der Sperrplatte des

Wahler Betatigungsmechanismus berthren. (Siehe Abb. 160).

Abb. 159
Einstellung der Gangeinschaltvorrichtung

Abb. 160
Richtiges Einsetzen der Fed

Werkstatthandbuch Moto Morini

Bei m Einschalten der Gange (den Bedienungstritt in bei den Richtungen betétigen) ist zu
kontrollieren, dass eine vollstandige und richtige Verschiebung des Hebels ereicht wird; mit anderen
Worten: Der Zahn des Hebels der beim Drehen die Zahnscheibe mitnimmt, muss wenn das Ende des
Gangsperrarms in eine Raste de Zahnscheibe kommt, seinen Hub vollkommen zuriickgelegt haben
(oder wenn man den Hebel zum Endanschlag bringt, muss der Zahn die Sprosse der Zahnscheibe
(streifen, ohne jedoch darauf zu driicken (Abb. 161-162). Falls dies nicht eintreten sollte, muss die
Einstellung vorgenommen werden, indem man die beiden Muttern, welche die Sperrplatte des
Wabhlerbestatigungs-Mechanismus halten, lockert und die Platte selbst leicht verschiebt. ™" ("0+"
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Bronzelager - Pleuelstange — Kurbelwelle

Sowohl die Sitze als auch die Bronzelager miissen sehr sauber sein. Die Bronzelager diirfen nicht mit
Schabern behandelt werden und es ist unbedingt zu vermeiden, sie mit Schmirgeltuch zu bearbeiten.
(Nur ein ganz leichtes Abschaben der Kante ist erlaubt, wenn dies wirklich unerlasslich ist).

ANMERKUNG - Der Lagerwerkstoff ist sehr weich und daher ist mit den Bronzelagern sehr
vorsichtig umzugehen.

Die Bronzelager sorgféltig in ihre Sitze einsetzen. Die Zapfen der Kurbelwelle und die Bronzelager
reichlich mit sauberem Motorendl schmieren.

Die Pleuelstange auf die Welle setzen, wobei darauf zu achten ist, dass jedes von ihnen an die
gleiche Stelle kommen muss (und in dergleichen Richtung angebracht werden muss), an der es sich
vordem Ausbau befand. Es ist darauf zu achten, dass die beiden Pleueldeckel richtig angebracht und
nicht miteinander vertauscht werden.

WICHTIG!

ANMERKUNG - Bei jedem Wiedereinbau sind neue Schrauben und Muttern fur das Pleuel zu
benutzen.

Anzugsmoment:

Modelle 125 und 350 ccm:

Schrauben @ 9x1 - 2,9 -:- 3,1 mkg

Modelle 125 und 350 ccm:
Mutterschrauben mit Muttern ==3,0 mkg
Modelle 250 und 350 ccm: 3,5 -- 3,7 mkg
Modelle 350 ccm der 1. Serie:
Schrauben & 8x1 == 2,6 -:- 2,8 mkg

ANMERKUNG - Es ist darauf zu achten, dass die Muttern der Pleuelschrauben in der richtigen
Richtung angebracht werden.
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Kupplungsseite / Generatorseite

Abb. 163
Einbaurichtung des Pleuelstange

Die Kurbelwelle in das linke Kurbelwellenlager (Seite des Priméarantriebs) setzen.
Die StoRel in ihre Sitze setzen und reichlich schmieren. Dann die Nockenwelle
einbauen und alle Nocken mit einem Olfilm tiberziehen.

Die Verbindungsflache (sie muss in einem optimalen Zustand und vollkommen sauber sein) mit
einem dinnen Film Arexons «Motorsil D» Uberziehen und die beiden Gehausehalften
zusammenfligen. Die Zusammenfligung muss sehr vorsichtig vorgenommen werden. An den Enden
der Welle sind Schutzkappen anzubringen, um zu vermeiden, dass die in der linken Gehau-
sehiilfte untergebrachten Olabdichtungen beschidigt werden.



Abb. 164

A) Schutzkappe fiir die Olabdichtung der Nockenwelle

B) Schutzkappe fiir die Olabdichtung der Kurbelwelle

C) Schutzkappe fiir die Olabdichtung der Abtriebswelle des Getriebes
D)Schutzkappe fiir die Olabdichtung der Getriebesteuerwelle

Werkstatthandbuch Moto Morini
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TELEGABEL

Die Gabel kann sehr leicht ausgebaut werden. Was die Anordnung der Innenelemente betrifft, sollte
man sich auf die Explosionsdarstellungen beziehen.

Nachdem das Ol aus jedem Schaft abgelassen worden ist (Siehe S. 15), ist die Zylinderschraube mit
Innensechskant, die sich an jeder Hiilse unter befindet, zu entfernen. Dann die Hilsen aus den
Rohren nehmen. Mit den an den Gabeltrapezen angebrachten Rohren ist zu prifen, dass die beiden
Rohre genau parallel zueinander verlaufen.

Die beiden Zylinderschrauben mit Innensechskant, die jeder Rohr an den beiden Trapezen festhalten,
losschrauben. Die Rohre herausziehen und falls notwendig, einen Kunststoffhammer zu Hilfe
nehmen. Es ist zu kontrollieren, dass die Oberflache der beiden Rohre in einem guten Zustand und
ohne Riefen, Kratzer oder Rillen ist. Mit zwei V-Blécken und einem Komparator die Geradheit der
Rohre kontrollieren (Max. zulassige Abweichung von der Geraden: 0,10 mm). Den Zustand der
Innenelemente und der Gabelhilsen sorgfaltig prufen.

Es ist ratsam, bei jedem Ausbau der Gabel, die Olabdichtungen, unabhiéngig von ihrem Zustand,
auszuwechseln.

Abb. 166
Entfernung der Schraube vom Grund der Gabelhilse
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LENKROHR

Es ist zu kontrollieren, dass die Kugeln und ihre Rollenlaufringe nicht verschlissen oder beschadigt
sind. Man sollte sich vergewissern, dass die AuRRenringe (Kalotten) fest in ihren Sitzen in der
Lenkstange sitzen. Die Kalotten kdnnen mit einem Messing- oder Aluminiumtreiber und einem
Hammer entfernt werden, Nach dem Ausbau ist das Spiel der Lager sorgfaltig einzustellen. Die
Kugeln und ihre Rollenlaufringe sind vor dem Wiedereinbau reichlich mit dem Fett Castrol LM zu
schmieren.

Abb. 167

Explosionsdarstellung der Marzocchi - Gabel (Mod. 350 ccm)

SCHWINGGABEL

Falls das Spiel zwischen Gabelzapfen und Buchsen (ibermaRig sein sollte, so missen die Buchsen
(und eventuell auch der Zapfen) ausgewechselt werden. Nachdem die neuen Buchsen eingesetzt
worden sind, mussen sie gleichmaRig ausgerieben werden; dies ist eine Arbeit, die nur von
einerqualifizierten mechanischen Werkstatt ausgefiihrt werden darf. Von dem Wiedereinbau sind die
Buchsen und der Zapfen reichlich mit dem Fett Castro! LM zu schmieren. Wenn der hintere Teil des
Motorrads beschadigt worden ist, sollte man sich vergewissern, dass die Gabel nicht verformt ist und
dass die beiden Arme der Gabel genau parallel verlaufen.



SCHEIBENBREMSEN

Um die Bremsbelédge auszuwechseln, muss der Sattel aus der Gabelhilse entfernt werden.Die
beiden Splinte (Siehe Abb. 168) herausziehen und die Bremsbelage entfernen.

Beim Wiedereinbau missen zwei neue Splinte eingesetzt werden. Der Zustand der Scheibe ist
sorgféltig zu prifen: es dirfen weder Riefen noch tiefe Rillen vorhanden sein. Es ist zu prifen, dass
die Scheibe vollkommen eben ist.

Abb 168
1.) Schrauben, die den Sattel an der Gabelhilse festhalten
2.) Haltesplinte fiir die Bremsbelage

Abb 169
1.) Flissigkeitsbehalter der Bremsanlage

Abb 170
1.) Ablassventil

Ausleerung der Bremsanlage

Die Ausleerung muss vorgenommen werden, wenn der Bremsbetitigungshebel einen langen und «federnden»
Hub hat und jedes Mal wenn die Fliissigkeit des hydraulischen Kreislaufs ausgewechselt wird. Einen
Kunststoffschlauch mit dem Ablassventil verbinden. Den Bremshebel mehrmals betitigen, bis der Druck stirker
wird (Abb. 170).

Den Hebel angezogen halten und das Ventil mit einem Schliissel von 8 mm Offiien und schnell wieder
schlieBen. Den Hebel in Ruhestellung zuriickkehren lassen. Dieser Vorgang muss so lange wiederholt werden,
bis in der Fliissigkeit, die aus dem Ventil kommt, keine Luftblassen mehr sind.

wahrend der Ausleerung ist der Flissigkeitsstand immer zu beobachten und falls notwendig, ist
Flussigkeit nachzufllen.

ANMERKUNG - Die Bremsfliissigkeit muss immer einer neuen Dose entnommen werden. Es
sollte vermieden werden, Flussigkeiten verschiedener Marken zu mischen.

Vorgeschriebene Bremsflissigkeit:

Castro! «Disc Brake Fluid 290°»

ANMERKUNG - Die Bremsfliissigkeit ist sehr vorsichtig einzugieen, weil sie die lackierten
Oberflachen beschadigt, und sie darf daher auf keinen Fall damit in Beriihrung kommen.

TROMMELBREMSEN

Um den Zustand der Trommelbremsen zu kontrollieren (sie befinden sich bei den Modellen 125 - 250
- 350 am Hinterrad), muss das Rad abgezogen werden.

Die Innenflache der Trommel muss frei von Riefen und tiefen Rillen sein; den Innendurchmesser der
Trommel in verschiedenen Richtungen messen, um sich davon zu iberzeugen, dass er nicht verformt
worden ist (Umrundwerden usw.).

Falls notwendig, ist die Trommel bei einer spezialisierten Firma schleifen zu lassen. Die Trommel
kann (durch Verschleif} oder einen oder mehrere Schleifvorgénge) einen im Vergleich zum
ursprunglichen Durchmesser héchstens 1 mm gréf3eren Durchmesser erreichen.
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NABEN UND RADER

Es ist sorgfaltig zu kontrollieren, dass die legierten Rader infolge eventueller Unfélle nicht verformt
oder beschadigt sind.

Bei den Drahtspeichenradern ist zu iberpriifen, dass die Felge im Verhaltnis zur Nabenachse genau
zentriert ist und dass die Speichen gleichmaRig gespannt sind. Es sollte kontrolliert werden, dass die
Lager in einem guten Zustand sind und gut in ihren Sitzen befestigt sind.

ELEKTRISCHE ANLAGE

BETRIEB DER ELEKTRONISCHEN
ZUND- UND AUFLADEANLAGE

UND ANWEISUNGEN

FUR DIE ENTSPRECHENDE KONTROLLE

Die elektrische Anlage besteht aus zwei sehr verschiedenen Teilen: Ziindung und Aufladung der
Batterie.

ZUNDUNGSTEIL

Der elektronische Zindungsteil mit kapazitiver Entladung besteht, wie man auf dem Blockschaltbild
sehen kann (Abb. 171) aus folgendem:

1)  Alternatorschwungmagnetziinder
2) Magnetischer Aufnehmer

3) Elektronische Wandler (einer fiir jeden Zylinder)

88 BLOCKSCHALTBILD (Abb. 171)

LEGENDE

1 Batterie

2 Regler (Regelkreis + Gleichrichter)

3 Ziindkerze

4 Schwungrad (Aufladung der Batterie + Ziindungsspeisung)
5 HS-Spule

6 Stromkreis mit kontrollierter Diode und Kondensator

7 Wandler

8 Pick-up

Betrieb

Auf der festen Platte des Schwungrads befindet sich eine Wicklung, die den fiir die Aufladung des
Kondensators, der sich in dem Wandler befindet, nétigen Strom liefert. Der Kondensator funktioniert
wie ein Behalter, der sich mit Energie flllt; er 1adt sich auf, bis von dem magnetischen Aufnehmer (bei
dieser Zundung ersetzt er die Unterbrecher Kontakt) ein elektrisches Signal in gleicher Phase mit
dem Motor ankommt. Durch dieses elektrische Signal wird die kontrollierte Diode (auch sie befindet
sich in dem Wandler) zum Leiter.

Die kontrollierte Diode verhalt sich wie ein Schieber, der die ganze in dem Kondensator
angesammelte Energie schnell an die Primarwicklung der HS-Spule (sie ist innerhalb des
Wandlers angebracht) abgibt, wodurch so durch Induktion auf die Sekundarwicklung der
Spule ein Hochspannungsimpuls ausgeldst wird, der zur Funkenziindung zwischen den
Elektroden der Ziindkerze fiihren kann.

JEDER ZYLINDER HAT EINEN UNABHANGIGEN ZUNDUNGSSTROMKREIS,
GEMEINSAM HABEN- SIE NUR DIE ENERGIE FUR DIE AUFLADUNG DES
KONDENSATORS, DIE VON DER WICKLUNG AUF DER FESTEN PLATTE
DES SCHWUNGRADS GELIEFERT WIRD.



AUFLADUNGSSYSTEM

Das Aufladungssystem besteht aus:
1) Alternatorschwungmagnetziinder
2) Elektronischer Regler

3) Batterie

Betrieb

Durch fiinf Wicklungen (sie befinden sich innerhalb des Schwungmagnetziinders auf der festen
Platte) wird der fiir die Aufladung der Batterie notwendige Strom geschickt (die sechste Wicklung hat
den Zweck, die Zindung mit Strom zu versorgen).

DER STROM WIRD DURCH DEN ELEKTRONISCHEN REGLER
GLEICHGERICHTET UND REGULIERT UND DANN ZUR BATTERIE
GESCHICKT.

N.B. - DIE ZUNDUNGS- UND AUFLADUNGSSTROMKREISE HABEN NUR
DAS MAGNETFELD DES SCHWUNGRADS GEMEINSAM, ANSONSTEN SIND
SIE VOLLKOMMEN UNABHANGIG.

Abb. 172
1) Zindkerzenanschluss

Wenn diese Lange in einem einzigen Zylinder geringer ist, liegt die Storung bei dem ent-
sprechenden Wandler; (aufer wenn das Hochspannungskabel auf den Rahmen nach Masse
durchschlagt), da der Strom fir die Aufladung des Kondensators und der Impuls des Aufnehmers

EVENTUELLE STORUNGEN UND IHRE FESTSTELLUNG

Um die beschéadigten Teile der Anlage schnell ausmachen zu kénnen, sollte man ein normales

Multimeter und einen Ableiter benutzen. Diese Instrumente missen die folgenden Merkmale
haben:

— Multimeter (es empfiehlt sich, das Modell CHINAGLIA -PANTEC, Modell ELECTRO oder ein
ahnliches mit Gleichstromfestigkeit von 20 A zu kaufen).

— Ableiter fiir Spannung von 90 (er ist im Ersatzteillager der Moto Morini oder in Spezialgeschaften
erhaltlich) Typ SIEMENS - Bl - C 90.

ZUNDUNG

Der Motor startet mithsam:

1) Den Zustand der Ziindkerzen kontrollieren
2) Die Funkenlange kontrollieren

Um die Funkenlange zu kontrollieren, muss man das Hochspannungskabel von der Ziindkerze
entfernen und der Motormasse nahe bringen (Abb. 172).Wenn man den Motor mit dem Kickstarter
(oder mit dem elektrischen Anlasser bei den Modellen 350 und 500) zum Drehen bringt, ist zu prifen,
dass der Funke wenigstens 5 mm lang ist.

reguldr ankommen.
Wenn beide Funken unzureichend sind (Lange 2/3 mm), so gibt es zwei Grlinde hierfiir:

a) UNZUREICHENDE ENERGIE FUR DIE AUFLADUNG DES
KONDENSATORS
b) BEIDE WANDLER SIND GLEICHZEITIG DEFEKT (dies ist ziemlich

unwahrscheinlich).

Die unzureichende Energie kann folgendes zurtickzufiihren sein:

1 ) Mangelnde Stromerzeugung seitens der Gruppe Alternator - Schwungrad,
was auf einen starken Zerfall des Magnetfelds oder auf den fehlerhaften
Betrieb der Speisewicklung auf der festen Platte des Schwungsrads (einige
Windungen der Wicklung sind kurzgeschlossen) zurtickzufuhren ist. (Wir
machen darauf aufmerksam, dass die Wicklung 2 Wandler gleichzeitig mit
Strom versorgt).

2) Stromverlust langs des grunen Kabels, das von dem Schwungrad zu den
Wandlern flhrt (der Strom muss, um zu den Wandlern zu gelangen, durch die
verschiedenen Fasen, das Klemmenbrett und den Schlisselschalter gehen);
dies ist also genau zu prifen.
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Um zu verstehen, ob es sich um das Schwungrad oder die verschiedenen Schaltungen handelt, ist
der Ableiter zu benutzen, wobei folgendermalen vorzugehen ist:

1) Den griinen Draht, der vom Schwungrad zum Klemmenbrett fiihrt, entfernen.

2) Einen Pol des Ableiters an den griinen Draht anschlieRen und den anderen an Erde legen (Siehe
Abb. 173). Wenn man den Motor mit Kickstarter (oder mit dem Anlasser) zum Drehen bringt, und
der Ableiter aufleuchtet, gibt es im Verlauf des griinen Drahts einen Verlust, wenn dagegen der
Ableiter nicht aufleuchtet, ist das Schwungrad zu kontrollieren (Siehe Kontrolle des
Schwungrads) S. 68.

Wenn aus dem Schwungrad nicht genug Strom herauskommt, um den Ableiter mit einem Ful3tritt

anzuziinden, muss, um zu kontrollieren, ob das Schwungrad entmagnetisiert oder seine

Speisewicklung fehlerhaft ist, die ohmsche Skala des Multimeters (Messendwert Qx1) benutzt

werden, indem man einen Pol an das griine Kabel, das von dem Schwungsrad kommt, anschlieft

und den anderen an Erde legt (Siehe Abb. 174).

Der Tester muss ungefahr 300 Q anzeigen.

Falls der Wert klar darunter liegen oder sogar Null sein sollte, ist die feste Platte des Schwungrads
auszuwechseln.

Wenn dagegen die von dem Multimeter aufgenommenen Werte anzeigen, dass die Wicklung gut ist,
muss der Laufer aufmagnetisiert oder ersetzt werden.

Abb. 173
1) Ableiter
1. Griner Draht, der vom Schwungrad kommt
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Abb. 174
1) Griiner Draht, der vom Schwungrad kommt
2) Erdstift
3) Schalter an der onmschen Skala

Nur eine Ziindkerze ohne Strom

Nachdem man durch den Ausbau der Ziindkerzen festgestellt hat, dass der Zylinder keinen Strom
erhalt, ist zu bestimmen, ob die Ursache dafir auf den Wandler oder auf den Aufnehmer
zurlickzufuhren ist. Um dies zu machen, braucht man nur den roten Draht, der von dem Abnehmer
kommt, an dem Wandler, der keinen Strom gibt zu entfernen und mit dem des anderen Zylinder zu
tauschen; wenn der Strom wieder erscheint, muss der Aufnehmer ausgewechselt werden, wenn
dagegen die Ziindkerze auch weiterhin keinen Funken erzeugt, muss nur der betreffende Wandler
ersetzt werden.

Die Ziindkerzen sind vollkommen ohne Strom

Nachdem sorgfaltig Uberprift worden ist, ob der Schutzschalter, der sich an dem Lenker befindet,
ausgeschaltet ist (OFF), muss der griine Draht, der von dem Schllsselschalter kommt, von dem
Klemmenbrett entfernt werden. Wenn der Strom noch nicht ankommt, sind die Kabelanschliisse
zwischen Wandler-Schwungrad und Aufnehmer zu kontrollieren.

Wenn kein Strom ankommt, muss man nach dieser kurzen Kontrolle den fehlerhaften Teil des Anlage
finden, indem man folgendermafen vorgeht:

1) Es ist zu priifen, dass von dem Alternatorschwungmagnetziinder Strom zur Speisung der
Wandler kommt. Fir diese Kontrolle ist der Ableiter zu benutzen (Siehe Abb. 173); wenn der Ableiter
nicht aufleuchtet, ist der Alternator- Schwungmagnetziinder zu priifen, wenn er jedoch aufleuchtet,
ist die gruine isolierte Leitung wieder er jedoch aufleuchtet, ist die griine isolierte Leitung wieder mit
dem Klemmenbrett zu verbinden und zu dem Test 2 iberzugehen.

2)  Von einem Wandler den roten Draht (er kommt von dem Abnehmer) I6sen und dann mit einem
kleinen, mit dem griinen Draht, der von dem Schwungrad kommt, verbundenen Kabel den Anschluss
an die zu dem roten Draht gehérende Lasche des Wandlers intermittierend herstellen und
unterbrechen ; Einsetzen des Signals des Aufnehmers (Abb. 175). Dieser Versuch des
intermittierenden Anschlusses wird mit auf dem Motorgehause abgelegten Ziindkerzen (sie missen
aus den Zylinderkdpfen geschraubt werden) durchgefiihrt, indem man gleichzeitig den Motor zum
Drehen bringt (mit dem Kickstarter oder mit dem elektrischen Anlasser).



Abb. 176

Abb. 175 Die Ziindkerze auf Zylinderkopf legen und beobachten, ob wahrend des Versuchs Funken springen

1) Griiner Draht
2) Roter Draht
3) Mit dem griinen Draht verbundenes Kabel

Wenn aus der zu dem Wandler gehdérenden Ziindkerze ein Funke kommt, muss der Aufnehmer
ausgewechselt werden, da dieser Versuch den Aufnehmer simuliert; wenn jedoch kein Strom
herauskommt, mussen die Wandler ersetzt werden. In diesem Fall ist es mdglich, dass der Defekt nur
bei einem der Wandler liegt. Wenn die Diode von einem des Wandler geerdet ist, nimmt sie die ganze
Speiseenergie des Wandlers auf. (Es wird darauf hingewiesen, dass Schwungrad 2 Wandler
gleichzeitig speist). Um dies zu sehen, braucht man nur den griinen Zufiihrungsdraht eines Wandlers
zu I6sen und dann bei dem anderen den vorher beschriebenen Versuch des intermittierenden
Kontaktes zu machen. Dieser Versuch ist auch bei dem anderen Wandler zu machen. Wenn aus
einem der Wandler ein Funke kommt, ist nur der andere auszuwechseln.

(Die gleichzeitige Stérung beider Wandler ist sehr unwahrscheinlich, wenn auch méglich).

Wenn man einen Defekt bei den Wandlern feststellt, ist es auf jeden Fall angebracht, die Erdungen
genauestens zu kontrollieren (hierzu ist der Kontakt zwischen dem blauen Draht des Wandlers und
dem Rahmen griindlich zu saubern). Auch bei dem griinen Draht (vom Schwungrad zu den
Wandlern) ist zu prifen, dass zwischen dem Strom der Batterie und dem Strom des griinen Drahts,
insbesondere im Bereich des Klemmenbretts oder in dem Schllsselschalter, kein Kontakt besteht.
Wenn der Motor, wenn er warm ist, mit einem einzigen Zylinder funktioniert und nach seiner
Abkuhlung wieder regular lauft, muss der Aufnehmer ausgewechselt werden.

AUFLADUNG

Wenn die Batterie die Ladung nicht behalt:
1) Den Zustand der Batterie kontrollieren.
2) Die Leistungsfahigkeit des Aufladungsstromkreises kontrollieren.
Um die Leistungsfahigkeit der Batterie zu priifen, missen die folgenden Kontrollen vorgenommen
werden:
Abb. 177
1) Roter Draht des Wandlers Nr. 1
2) Griner Draht des Wandlers Nr. 2
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1) Den Lésungsstand prifen und dann mit einem Dichtemesser die Dichte des
Elektrolyts messen. Die Batterie ist geladen, wenn in allen Sammlerzellen die Dichte liber
1,260 liegt.

2) Es ist zu prifen, ob in den transparenten Batterien sulfatierte Platten sind.
Wenn man bei den Sammlerzellen eine allgemeine Sulfatation und am Grund

der Batterie weilRe Ablagen vorfindet, so ist der Grund hierfur auf eine falsche

Formierung zurtickzufiihren oder darauf, dass eine vollstiandig erschopfte

Batterie nicht rechtzeitig wieder aufgeladen worden ist.
Wenn die Sulfatation nur in Form von Ablagen auf dem Grund vorhanden ist, ist es oftmals mdglich,
die Batterie wieder nutzbar zu machen, indem man sie einer langsamen Aufladung (25-30 Std.)
unterzieht. Wenn die Sulfatation hingegen auf den Platten vorhanden ist, kann die Batterie nicht
wieder nutzbar gemacht werden.
Eine klare Sulfatationslinie, die auf einer gewissen Hohe eine oder mehrere Sammlerzellen
unterbricht, zeigt an, dass keine Nachfiillung stattgefunden hat. . Vollstdndig entladene, aber nicht
sulfatierte Batterien kdnnen anfangs die Aufladung verweigern; in diesem Fall bleiben sie mit dem
Auflader verbunden, bis sie von selbst wieder anfangen, Strom aufzunehmen (es kénnen einige Tage
erforderlich sein).
Die vollkommen entladene Batterie ist auch visuell leicht erkennbar, weil die Plusplatten eine graue
oder braunrote Farbe annehmen, wahrend in einer geladenen Batterie die Plusplatten eine
dunkelbraune bis schwarze Farbe und die Minusplatten eine silbergraue Farbe haben.
Wenn keine Maglichkeit fiir eine visuelle Kontrolle der Platten besteht, so ist eine elektrische
Kontrolle vorzunehmen.
Bei den Batterien, denen man keine Anschliisse herstellen kann, ist folgendermafien vorzugehen:

1) Die Batterie mindestens so lange aufladen, bis einige Sammlerzellen

Blaschen abgeben.
2) Die Batterie aufladen, indem man an den Polen 2 Birnen von 40-50 W anschlief3t
(Siehe Abb. 178).
Ein Multimeter nehmen und statt der normalen Spitzen Verlangerungen aus Zinndraht und der
Kunststoffhllle eines Kugelschreibers herstellen (Siehe Abb. 179). Diese Spitzen werden in die
Nachfilléffnungen gesteckt, bis die Zinnspitze in dem Elektrolyt untertaucht, ohne jedoch die Platte
zu berlUhren. Das Multimeter muss flir jede Sammelzelle eine Spannung von ungefahr 2 V anzeigen.
(Abb. 180).

Abb. 178
1) Birnen von 40-50 W
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Abb. 179
1) Zinnendverschluss
2) Kugelschreiberhiille

Abb. 180
1) Gleichstromschalter
2) Wahler auf 3 V

ANMERKUNG - Eine Messung durch Eintauchen des Endes der Minusspitze in die Lésung
vornehmen, wahrend die positive in direktem Kontakt mit dem Minuspol der Batterie sein wird. Bei
dieser Messung wird die unter 1,5 V liegende Spannung als richtig anzusehen sein. Die
Sammlerzelle ist nur dann defekt, wenn die Spannung unter 1 V liegt oder eine umgekehrte
Spannung hat (der Zeiger geht in die andere Richtung).

Man sollte sich daran erinnern, dass man bei alten und sich entladenden Batterien nicht immer einen
gleich-massigen Verfall der Sammlerzellen feststellen kann, sondern sehr oft zeigt sich der Verfall
sehr klar nur in einer Sammlerzelle oder zwei Sammlerzellen (eine alte oder sehr abgenutzte Batterie
kann man leicht an den dunklen Ablagerungen, die sich am Grund bilden, erkennen.



KONTROLLE DER LEISTUNGSFAHIGKEIT DES
AUFLADUNGSSTROMKREISES

Nachdem festgestellt worden ist, dass alle Anschliusse des Stromkreises leistungsfahig sind, ist die
Kontrolle des Aufladungsstroms mit dem Multimeter vorzunehmen, wobei die Offnungen fiir den
Gleichstrom mit einem Messendwert bis zu 10 A Vollausschlag oder ein Amperemeter fir Gleichstrom
mit Vollausschlag von mindestens 10 A zu benutzen sind.

Die Kontrolle wird hintereinander mit dem roten Draht (3), der von dem Schwungrad zur Batterie geht,
ausgefiihrt, wobei dann mit dem Motor auf 6000 U zu kontrollieren ist, dass der Strom auf ungefahr 8
Aist, wahrend er bei dem Motor mit 2000 U/min auf ungefahr 1.8 A ist. - Mod . 350 und 500

Falls dieser Wert klar darunter liegen sollte, ist festzustellen, ob die Stérung auf das Schwungrad
oder den Regler zurtickzufiihren ist.

Abb. 181 Abb. 182
1) Schalter auf Gleichstrom 1) Schalter auf Gleichstrom
2) Wahler auf 3V 2) Minusspitze

3) Roter Draht, der zur Batterie geht
4) Roter Draht vom Schwungrad

Kontrolle des Schwungrads

Um das Schwungrad zu prifen, muss man von dem Regler die drei Drahte, die vom Schwungrad
kommen, I6sen (genauer gesagt, die beiden gelben Drahte und den roten Draht; der griine Draht
dient nur dazu, den Ziindungsstromkreis zu versorgen und wird daher nicht entfernt), und dann mit
dem Multimeter (Wechselstrom -150 V Skala) oder mit einem Voltmeter von mindestens 70 V die
Spannung zwischen den Enden der beiden gelben Drahte, die ungefahr 60 V betragen muss, und
zwischen einem gelben und einem roten Draht, die 30 V betragen muss, messen!

(Dieser Versuch wird mit dem Motor auf 6000 U/min durchgefuihrt). (Abb. 183-184).

Falls die festgestellten Werte, obwohl niedrig, einer doppelt so hoch wie der andere sein sollte, heil’t
das, dass die Wicklungen gut sind, das Magnetfeld jedoch geringer als das urspriingliche ist; in
diesem Fall muss der Laufer aufmagnetisiert oder ausgewechselt werden. (Wenn der Laufer
entmagnetisiert ist, gibt es auch Schwierigkeiten bei der Wirkung).

Wenn die Spannung nicht doppelt so hoch wie die andere ist und daher auch unter Normalwerten
liegt, bedeutet das, dass die Wicklungen defekt sind. Um dies zu verstehen, sollte man beachten,
dass der Stromkreis der Wicklungen auf der Platte in Gegenphase ist. Wenn jedoch die bei dem
Schwungrad festgestellten Spannungen den gleichen Wert wie die normalen haben, ist der
Regler auszuwechseln.
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Abb. 183
1.) Wechselstromstellung
2.) Gelbe Dréahte

Abb. 184

1.) Roter Draht
2.) Gelbe Drahte
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vvenn man jedoch beim Ausbau des Lauters der Schwungradgruppe aut der testen riate
heilRgelaufene Wicklungen feststellt (braun-blauliche Farbe), ist es angebracht, vor der Auswechslung
der Schwungradgruppe den Regler zu kontrollieren (teilweise Kontrolle des Reglers) (Abb. 185).
Wenn eine Diode des Reglers geerdet ist, geht ein Teil des Batteriestroms auf das Schwungrad tber
und Uberhitzt dabei die Wicklungen und entmagnetisiert die Magnete des Laufers (wenn auch in
wesentlich geringerer Form so ist die Wirkung so ahnlich wie die, die durch das Umklemmen der
Batteriekabel hervorgerufen wird). Es ist daher eine gute Regel, den Regler vorsichtshalber zu
kontrollieren oder auszuwechseln, um keine weitere Schwungradgruppe zu beschadigen.

Teilweise Kontrolle des Reglers

Zur Kontrolle des Reglers muss dieser von der Anlage gelést werden, und die ohmsche Skala des
Multimeters (Ohm x 1000) ist fiir die Uberpriifung zu benutzen; wenn man eine der beiden Spitzen in
das Gehause des Reglers bringt (ERDE) und dann mit der anderen Spitze nacheinander die beiden
zu den gelben Kabeln gehérenden Lamellen berihrt, darf der Zeiger sich nicht bewegen (Abb. 185).
(Fur diesen Versuch ist zu prifen, dass die Batterie des Multimeters geladen ist).

Falls der Zeiger sich bewegt, muss der regier ausgewechselt werden (in diesem Fall ist eine Diode
geerdet).

Endkontrolle des Reglers

Alle drei Drahte (die beiden gelben und den roten) mit dem Regler verbinden, wodurch so alle
Anschlisse wiederhergestellt werden. Es ist zu kontrollieren, dass die Batterie wenig geladen ist (der
elektromagnetische Hahn des Kraftstoffs muss ansprechen); nachdem dies geprift worden ist, ist der
Motor mit mehr als 4000 U/min anzulassen und mit den Spitzen des Multimeters ist die Spannung an
den Polen der Batterie, wobei die Skala 30 V -Gleichstrom zu benutzen ist, zu kontrollieren (Abb.
186). Es ist zu kontrollieren, dass die Spannung sich nach einigen Minuten auf 14 -: -14,8 V
ausgleicht. (Bei den Motorradern mit elektrischer Anlage von 6 V, muss die Spannung sich auf 7 -: -
7,4V stabilisieren. (Hohere Spannungen bringen die Saure in der Batterie zum Kochen).
ANMERKUNG - Wenn die Batterie fast erschopft ist, ist es angebracht, sie durch eine geladene zu
ersetzen oder eine kurze Fahrt auf der Strasse zu machen (mit ausgeschalteten Leuchten), damit die
Batterie ein wenig aufgeladen wird. Dies sollte gemacht, werden, um den Test nicht zu verlangern
und daher die Gefahr besteht, dass der Motor heilllauft.

Wenn die Spannung hoher ist als normalerweise, ist es moglich, dass aus der Batterie Saure
kommt. Der Regler sollte dann ersetzt werden.
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Abb. 185
1) Lamellen der gelben Drahte
2) Angeschlossene ohmsche Skala

Abb. 186
1) Pluspol der Batterie
2) Minuspol der Batterie
3) Schalter auf Gleichstrom



SAURE KOMMT AUS DER BATTERIE

Wenn dies passiert, wenn man hauptsachlich in der Stadt fahrt, ist der Defekt mit 80%
Wahrscheinlichkeit auf die Batterie und mit 20% Wahrscheinlichkeit auf den Regler zurlickzufiihren
(Batterie mit einigen Rissbildungen). Wenn die Saure jedoch nur herauskommt, wenn man lange
Strecken fahrt, liegt der Defekt mit 90% Wahrscheinlichkeit bei dem Regler und mit 10% Wahrschein-
lichkeit bei der Batterie.

Wenn die Spannung 14,8 V Uberschreitet, ist der Regler zu ersetzen (Siehe Endkontrolle des
Reglers).

AUFNAHMEVERSUCH DER STROMVERBRAUCHER DES MOTORRADS

Man benutzt die Gleichstromskala von 10 A des Multimeters. Das Pluskabel der Batterie entfernen
und dann mit der Plusspitze des Multimeters den Pluspol der Batterie beriihren, wahrend die andere
Spitze das vorher entfernte/Kabel beriihrt.

Bei ausgeschaltetem Schliisselschalter darf keinesfalls Stromdurchgang vorhanden sein. Falls
dies der Fall sein sollte, bedeutet das, dass in der elektrischen Anlage

ein Kontakt oder ein falscher Anschluss ist. Bei eingeschaltetem Schlusselschalter darf nur der
elektromagnetische Hahn ansprechen; das Multimeter oder Amperemeter muss 0,5 A anzeigen.
Wenn man die Lichter (Fernlichter) anschlieRt, ohne den Motor anzulassen, missen die in der Tabelle
auf S. 73 aufgefliihrten Werte abzulesen sein. Wenn diese Werte eingehalten werden, sind die
Aufnahmen der Stromverbraucher richtig.

Abb. 187
1) Roter Draht
2) Pluspol der Batterie
3) Schalter auf Gleichstrom

FORMIERUNG DER BATTERIE

Dies ist der wichtigste Vorgang, weil er die Haltbarkeit und die kiinftige Leistungsfahigkeit der Batterie
beeinflusst. Es ist folgendermafien vorzugehen:

1) Die Batterie bis zum oberen Stand mit einer Schwefelsaureldsung bis auf 31° Befillen.

2) Die Batterie mindestens 4 Stunden lang ruhen lassen.

3) Die Batterie mit Strom nicht tGber 1/10 der Kapazitat (z.B. Batterie von 10 Ah == Max. Strom 1 A)
mindestens 6 Stunden lang aufladen und zumindest so lange, bis die Sammlerzellen sichtbar
Blaschen abgeben.

4) Falls notwendig, den Stand des Elektrolyts wiederherstellen und ein wenig Schwefelsaureldsung
hinzufiigen (nur und ausschlieBlich bei der Formierung).

5) Da die Batterie eine "trockene Vorladung" hat, kann sie sofort nach dem Punkt 2) benutzt werden,

aber nur wenn der Einsatz innerhalb 48 Stunden und nicht spéter erfolgt und wenn langeLa SEEeFENbuch Moto Morini

(mehr als 100 km) vorgesehen sind, damit der Generator des Fahrzeugs die Batterie vollkommen
aufladen kann. AuBerdem muss der unter Punkt 4) beschriebene Vorgang innerhalb einer Woche
ausgefihrt werden.

N.B. - Wenn diese Anweisungen nicht beachtet werden, wird eine Sulfatation einsetzen, wodurch
die Batterie beschadigt oder zumindest ihre Leistungsfahigkeit herabgesetzt wird.

Nach Ausfiihrung des unter Punkt 4) beschriebenen Vorgangs dirfen die spateren Nachfillungen nur
mit destilliertem Wasser vorgenommen werden.

DREHZAHLMESSER

Der elektronische Drehzahlmesser funktioniert, indem er die Entladungsimpulse des Kondensators,
die durch den grauen Draht aus dem Wandler zum Instrument kommen, zahlt (mit 1 gekennzeichnete
Leitungslamelle). Die fir den Betrieb des elektronischen Kreises und fur den der Schliefbewegung
des Zeigers notwendige Energie kommt durch den Schlisselschalter von der Batterie

auf die mit + gekennzeichnete Lamelle (roter Draht).

EVENTUELLE STORUNGEN UND IHRE FESTSTELLUNG

Nicht alle Fehler oder Storungen sind auf das Instrumente zuriickzufiihren; einige davon sind
auf die Fehler im Betrieb der elektrischen Anlage des Motorrads zurlickzufihren. Um die
verschiedenen Ursachen festzustellen, sollten die folgenden Anweisungen befolgt werden:

— Der Drehzahlmesser funktioniert tiberhaupt nicht

(der Zeiger steht fest).

In diesem Fall kénnen die Griinde hierfiir sowohl bei dem Motorrad als auch bei dem Instrument
liegen. Es sind die verschiedenen Anschliisse zu prifen:

a) Die Erdung am Instrument und am Motorrad

b) Die Anschliisse zwischen Wandler und Instrument; es ist zu prifen, ob der Strom die Pluslamelle
des Instrumentes erreicht (nachdem der Schlisselschalter eingeschaltet worden ist);

¢) um diese Priifung durchzuflhren, ist mit dem Multimeter (Abb. 188) oder mit einem Voltmeter zu
kontrollieren, dass die Spannung zwischen dem roten Kabel, das mit dem Instrument verbunden ist,
und der Erde mindestens 12V betragt (es ist nicht notwendig, die Kabel von dem Instrument zu
I6sen; es kdnnen die Spitzen des Multimeters benutzt werden); falls die 0.g. Spannung unter 11 V
liegen sollte (nachdem der Ladungszustand der Batterie kontrolliert worden ist), ist zu priifen, dass
die Anschlisse zwischen Batterie und Drehzahlmesser leistungsfahig sind, insbesondere der
Schlusselschalter. Um zu verstehen, ob der Schllisselschalter defekt ist, braucht man nur das blaue.
Erdkabel vom Schliisselschalter zu I6sen, indem man es so von dem Rahmen trennt. Wenn der
Drehzahlmesser wieder funktioniert, ist der Schllisselschalter auszuwechseln.

Abb. 188
1) Spitze, die an erde des Instruments gelegt ist
2) Roter Draht 95
3) Schalter auf Gleichstrom



Wenn nach diesen Kontrollen das Instrument immer noch nicht funktioniert, ist

das Instrument auszuwechseln.

— Der Zeiger geht manchmal auf Null zuriick und auf jeden Fall schwingt er, und wenn dies
passiert, zeigt er weniger Umdrehungen des Motors an als es in Wirklichkeit sind. In diesem
Fall ist der Anschluss, und besonders die Erdung, nicht richtig (die Erdschraube an dem Instrument
anziehen) oder die Verkabelung der Leitungen, die den Impuls bringen (grauer Draht) sind nicht
richtig; diesbezuglich wird darauf hingewiesen, dass der Anschluss an dem Wandler des hinteren
Zylinders vorgenommen wird.

— Der Zeiger zeigt im Augenblick des Fehlers mehrmals die vorgesehenen Umdrehungen,
besonders bei hoher Drehzahl, an.

Die Ursachen hierfiir kdnnen die folgenden sein:

1) Der Alternatorschwungmagnetziinder ist entmagnetisiert (wenn dies passiert, kommt es zu einer
Verringerung des Impulses der Instrumenten Steuerung, wodurch die integrierte Schaltung im
Instrument nicht richtig arbeiten kann).

2) Mechanischer Defekt des Instruments; man braucht das Instrument nur aus dem Gummisitz des
Armaturenbretts zu nehmen und seinen Betrieb zu kontrollieren, indem man es in der Hand halt (so
wird es von den Vibrationen es Motorrads vollkommen isoliert). Wenn der Zeiger so wieder richtig
funktioniert, ist das Instrument mit einer weicheren Federung einzusetzen (die Federung des Gummis
kontrollieren). Andernfalls muss das Instrument ausgewechselt werden, da der mechanische Dampfer
im Instrument selbst defekt ist. Zu diesem Defekt kdnnen auch einige Stérungen beitragen, die

von den Kabeln der Ziindkerzen oder von den Wandlern per Funk kommen.

Es ist also zu kontrollieren, dass zwischen den beiden Wandlern der Anschlussdraht ist (weille Briicke).
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LEGENDA Mod. 125 H

Magnete alternatore 6V 33W + ric. batt. 20w
Batteria 6V 9Ah

Lampada targa stop 6V 3 —~ 15W

Regolatore di carica

Trasduttore

Commutatore a chiave

Tachimetro contachilometri lampada 12V 3W
L. citta 6V 3W - L. proiettore 6V 25 = 25W
Lampada spia luce citta 12V 3W verde
Lampada spia luce abbagliante 12V 3W bleu
Contagiri lampada 12V 3W

Avvisatore acustico 6V

Morsettiera

Interruttore stop

Fascio e dispositivo luci

Candela

—

000
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GRIGIO

A
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Indicateri di direzione

LGIALLO

e Lampade 6V
b Deviatore
a  intermittenza 6V - 20W

rd

A Alternator magneto 6V 33W + Batt. recharge 20W
B Battery

C  Number plate/stop bulb

D Recharge regulator

E  Transducer

F  Key swiich

G Tachometer bulb

H  Parking ligths 6V 3W buib - Headlamp 6V 25 + 25W
CIALLO t Parking ligth warning bulb 12V - 3W green

L  High beam warning bulb 12V - 3W blue

M Rev. counter bulb 12V 3W

N Horn &V

O Cable terminal

P Stop switch

Q Cable set and iights device

R Spark plug

Blinkers

e Bulbs 6V - 10W
b  Switch
a Intermittance 6V - 2




LEGENDA Mod. 125 2a serie

Contagiri
Contachilometri
Spia abbaglianti
Spia verde
Contatto a chiave
Freccia anteriore sx
Freccia anteriore dx
Fanale anteriore
Tromba
Comandi ai manubrio
Connetfore
Morsettiera
Candeia
Trasduttore
intermittenza
Regolatore
interruttore stop
Volano magnete
Fusibile
Batteria

Fanale posteriore
3 NER 8Ly ) Freccia posteriore sx
[~]BiancoNEo MARRONE Freccia posteriore dx
Massa motore

MARFONE

OGO NDW AW =

ERDE N
IANCO NE!

Rev. counter
Tachometer

High beam warning light
Green warning light
Key switch

Front blinker, L.H.
Front blinker R.H.
Headlemp

Horn

Controls on handle
Q) Connection

Cable terminal
Spark plug
o Transducer
Intermittance
3 1 Regulator
2 Stop witch
Flywheel magneto
Fuse
Battery
Tail light
Rear biinker, L.H.
Rear blinker, R.H.
Engine ground

i

L warrone—I
C-GiALio

h-MARRONE:




LAMARRONE _

—VERDE—

0350-
[——————MARRONE

U
T —

—MARRONE —T

h—MARAONE:
GIALLO

VERGE NER:

BIANCO NER(

D
i

IANCO 1o
ewoe ngwo— L]

[—<lAL[

ANCO HERO.

T

LEGENDA Mod. 250

CO~NDUO B WN =

Contagiri
Contachilometri
Spia abbaglianti
Spia verde

Contatto a chiave
Freccia anteriore sx
Freccia anteriore dx
Fanale anteriore
Tromba

Comandi al manubrio
Connettore
Morsettiera

Candela

Trasduttore
Intermittenza
Regolatore
Interruttore stop
Volano magnete
Captatore

Fusibile

Batteria

Fanale posteriore
Freccia posteriore sx
Freccia posteriore dx
Massa motore

Rev counter
Tachometer

High beam warning light
Green warning light
Key switch

Front blinker, L.H.
Front blinker, R.H.
Headiamp

Horn

Controls on handiebar
Connection

Cable terminal
Spark plug
Transducer
Intermittance
Regulator

Stop swicth
Flywheel magneto
Pick-up

Fuse

Battery

Tail light

Rear blinker, L.H.
Rear blinker, R.H.
Engine ground




LEGENDA Mod. 350 1a serie

Contagiri (giri/1')
Contachilometri

Spia verde {luci di posizione)
Spia rossa {carica batteria)
Spia blu (luci abbaglianti)
Tromba elettrica

Faro anteriore

Massa al manubrio
Commutatore luci
Morsettiera

Massa al telaio

Rubinetto elettrico carburante
Trasduttore per cilindro N. 2
Trasduttore per cilindro N. 1
Candela per cilindro N. 2
Candela per cilindro N. 1
Captatore

Alternatore

Quadro

Morsettiera grande porta fusibili
Regoiatore

Batteria

Interruttore stop

Fanale posteriore

XE<CHNIDOUOZZECr X" IMNTMMODOT >

Rev. counter

Tachometer

Parking lights (green warning light)
Generator {red warning light)
High beams (blue warning light)
Horn

Headlamp

Ground on handlebar

Light switch

Terminai

Ground on cradle

Electric fuel tap

Transducer for cylinder No. 2
Transducer for cylinder No. 1
Spark plug for cylinder No. 2
Spark plug for cylinder No. 1
Pick-up

Alternator

Main switch

Fuse holder large terminal
Regulator

Stop switch

Tail light

GRIGIO .
RIGIO - - |- BLEU
GIALLOAX)
ANCO; VIOLA +
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SO,

—aosso VERDE
—MARRONE ROSSO
—-NFRo——' BLEV

GIALLO-NERO-
LR nero

-

]

A

{ALLO - NERO-

MARRONE —

5600064
00

T

o {C!ALL
BLEU

MARRONE —
HAINCVO

ALLO-NERO:
VERDE
VERDE
BLEU
BIANCO
NERO!

L ~-ROSS

anows—|
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QF /|
&)
o

O
GRIGIO-

|

ROSSO —
‘{MARRONE—

:

XE<HOTOVOZEr X" IO TMOUODT >

NERQ ——f
ROSSO.

oLa—

COLOURS

Bianco White
Nero Black
Blu Blue
Rosso Red
Verde Green
Giallo Yellow
Viola Violet
Marrone Brown
Arancio Qrange
Grigio Grey

Bianco-Nero White-Black
Verde-Nero Green-Black
Giallo-Verde Yellow-Green
Giallo-Nero Yeliow-Black
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"l CATALOGO RICAMBI CARBURATORI Tipo carburatore Diametro diffusori Fig.| Numero Denominazione
DE IOR_'_I' PARTICOLARI DI TARATURA
L o VHB...BS - VHB...BD 20 - 22 - 24 - 25 - 26 T 7447 x 64 | Vaiveta ga
MOTOVEICOLI : . . 2 | 2343 x08 | Spillo conico E

3 | 7444 x 28 Polverizzatore R
7884 x 28 Polverizzatore S
8203 x 28 Polverizzatore U

8299 x 28 Polverizzatore V

%o 8358 x 28 | Polverizzatore K

. 41 8448 x 28 Polverizzatore Q

x 8 8566 x 28 Polverizzatore D
: 8895 x 28 Polverizzatore AD
@—9 9006 x 28 | Polverizzatore AM

1 10 9526 x 28 Polverizzatore AP

12@ 6413 x 02 | Getto massimo
e 1486 x 02 Getto minimo

13 63 7746 x 02 Getto avviamento

14

8894 x 02 Getto avviamento
7450 x 80 Galleggiante

PARTICOLARI SENZA TARATURA

8 | 1476 - 06 Cappuccio cavo gas

9| 1104 - 37 Vite tendifilo

10 | 1691 - 27 Dado blocc. vite tendifilo

11 | 3978 - 36 Vite fiss. coperchio cam. misc. (testa es.)
3318 - 36 Vite fiss. coperchio cam. misc. (testa cil.)
12 | 5011 - 23 Rondella elastica

13 | 7336 - 53 Coperchio cam. miscela

14 | 8210 - 30 Guarnizione coperchio cam. miscela

~ [ 4,00 -1

[
el

(o) 15 | 7745 - 36 Vite fiss. coperchio disp. avviam.
- 16 | 8295 - 06 Coperchio disp. avviam.
0! 17 | 8297 - 30 Guarnizione coperchio disp. avviam.
18 | 3133 - 61 Molla valvola avviam.
o] 19 | 3238 - 64 | Valvola avviamento
20 | 7449 - 37 Vite reg. miscela minimo
- 21 | 7446 - 61 Molla vite reg. miscela minimo
LJ 22 | 7673 - 37 | Vite reg. valvola gas
0 23 | 4670 - 61 Molla vite reg. valvola gas
46 80 o, 24 | 7448 - 61 | Molla rich.valv. gas (Kg. 2 a mm. 35)
" 47 @/ 61 7941 - 61 | Molla rich.valv. gas (Kg. 1,1 a mm. 35)
O A 8750 - 61 | Molla rich.valv. gas (Kg. 0,8 a mm. 35)
o 25 | 1407 - 21 Fermaglio spillo conico
a 26 | 8128 - 27 Piastrina vite serr. anello
a% 27 | 8131 - 50 Anello serr. manicotto
2 28 | 8127 - 36 Vite serr. anello
© 29 | 6976 - 62 Riduzione isolante (dag 31,75 a g 28,57)
w 59 6977 - 62 | Rid. isol. (per carb. g 25 da g 31,75 a g 28,57)
i 2 @/57 32 7569 - 62 | Riduzione isolante (da ¢ 31,75 a g 25,4)
< | @ %43 s % 8792 - 62 | Riduzione isolante (da ¢ 31,75 a g 30)
) 30 { 6109 - 29 Filtro benzina

31 | 9250 - 38 Pipetta racc. tubo benzina
32 | 4568 - 36 Vite fiss. pipetta
33 | 4559 - 05 Spillo chius. benzina
34 | 6173 - 30 Guarnizione getto avviam.
55 35 | 7346 - 22 Perno galleggiante

A 36 | 7451 - 30 Guarnizione vaschetta
37 | 7335 - 96 Vaschetta
38 | 6266 - 30 Guarnizione tappo fiss. vaschetta
39 | 6267 - 34 Tappo fiss. vaschetta
40 | 1481 - 37 Vite tendifilo
41 | 1692 - 27 Dado blocc. vite tendifilo
42 | 3600 - 35 Tubetto deviatore (70° )

JSTRiA NAZ
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@._

Sottembre 1977 ® cessata produzione 1.30.1 .469



63

0 51

55

Fig. Numero Denominazione
3698 - 35 Tubetto deviatore (90° )
43 | 8730 - 64 Dispositivo avviamento
44 | 9328 - 61 Molia leva com. disp. avviam.
45 | 8294 - 64 Dispositivo avviamento
46 | 8260 - 23 Rondella piana
47 | 8678 - 30 Guarnizione vite reg. miscela minimo
48 | 4650 - 23 Rondella piana
49 | 7540 - 30 Guarnizione vite reg. valvola gas
50 | 5495 - 21 Fermaglio leva com. disp. avviam.
51 | 9327 - 26 Leva com. disp. avviam.
52 | 9365 - 82 Raccordo presa aria
53 | 4224 - 82 Raccordo presa aria
54 | 1439 - 55 Cornetto presa aria
55 | 3100 - 55 Cornetto presa aria (lunghezza mm. 65)
8348 - 55 Cornetto presa aria (lunghezza mm. 45)
56 | 8796 - 38 Pipetta racc. tubo benzina
57 | 4052 - 30 Guarnizione vite fiss. pipetta
58 | 8797 - 36 Vite fiss. pipetta
59 | 6517 - 38 Pipetta racc. tubo benzina
60 | 8752 - 38 Pipetta racc. tubo benzina
61 4053 - 36 Vite fiss. pipetta
62 | 7890 - 38 Pipetta racc. tubo benzina
63 | 8341 - 23 Rondella distanziale

sequito 1.30.1 .469
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INDUSTRIA NAZIONALE CARBURATORI DELIQMO

CATALOGO RICAMBI CARBURATORI

DELIORTo

MOTOVEICOLI

Tipo carburatore

VHBZ ...BS - VHBZ ...BD

Diametro diffusori

20-22-24-25-26
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Fig. I Numero Denominazione
PARTICOLARI DI TARATURA
1 7447 x 64 Valvola gas
2 | 2343 x 08 Spillo conico E
3 7444 x 28 Polverizzatore R
7884 x 28 Polverizzatore S
8203 x 28 Polverizzatore U
8299 x 28 Polverizzatore V
8358 x 28 Polverizzatore K
8448 x 28 Polverizzatore Q
8566 x 28 Polverizzatore D
8895 x 28 Polverizzatore AD
9006 x 28 Polverizzatore AM
9526 x 28 Polverizzatore AP
9637 x 28 Polverizzatore AT
4 | 6413 x 02 Getto massimo
5 | 1486 x 02 Getto minimo
6 | 7746 x 02 Getto avviamento
8894 x 02 Getto avviamento
7 | 9436 x 33 Valvola a spillo
8 | 7450 x 80 Galleggiante
PARTICOLAR! SENZA TARATURA
9 | 1476 - 06 Cappucclio cavo gas
10 1104 - 37 Vite tendifilo
11 1691 - 27 Dado blocc. vite tendifilo
12 3978 - 36 Vite fiss.cop. cam. misc. (testa esagonale)
3318 - 36 Vite fiss.cop. cam. misc. (testa cilindrica)
13 | 5011 - 23 Rondella elastica
14 | 7336 - 53 Coperchio cam. miscela
15 | 8210 - 30 Guarnizione coperchio cam. miscela
16 | 7745 - 36 Vite tiss. coperchio disp. avviam.
17 | 8295 - 06 Coperchio disp. avviam.
18 | 8297 - 30 Guarnizione coperchio disp. avviam.
19 | 3133 - 61 Molla valvola avviam.
20 | 3238 - 64 Valvola avviamento
21 7449 - 37 Vite reg. miscela minimo
22 | 7446 - 61 Molla vite reg. miscela minimo
23 | 7673 - 37 Vite reg. valvola gas
24 | 4670 - 61 Molla vite reg. valvola gas
25 | 7448 - 61 Molla rich. valv. gas (Kg. 2 a mm. 35)
7941 - 61 Molla rich. valv.gas (Kg. 1,1 a mm. 35)
8750 - 61 Molla rich. valv. gas (Kg. 0,8 a mm, 35)
26 | 1407 - 21 Fermaglio spillo conico
27 | 8128 - 27 Piastrina vite serr. anello
28 | 8131 - 30 Anello serr. manicotto
29 | 8127 - 36 Vite serr. anello
30 | 6976 - 62 Riduzione isolante (da g 31,75 a g 28,57)
6977 - 62 Rid. isol. (per carb. g 25 da ¢ 31,75 a 4 28,57)
7569 - 62 Riduzione isolante (da ¢ 31,75 a g 25,4)
8792 - 62 | Riduzione isolante (da g 31,75 a ¢ 30)
31 6109 - 29 Flitro benzina
32 | 9250 - 38 Pipetta racc. tubo benzina
33 | 4568 - 36 Vite fiss. pipetta
34 | 6288 - 30 Guarnizione valvola a spillo
35 | 6173 - 30 Guarnizione getto avviam.
36 | 7346 - 22 Perno galleggiante
37 | 7451 - 30 Guarnizione vaschetta
38 7335 - 96 Vaschetta
39 | 6266 - 30 Guarnizione tappo fiss. vaschetta
40 | 6267 - 34 Tappo fiss. vaschetta
41 1481 - 37 Vite tendifilo
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Fig Numero Denominazione
42 | 1692 - 27 Dado blocc. vite tendifilo
43 | 3600 - 35 Tubetto deviatore (70° )
3698 - 35 Tubetto deviatore (90° )
44 | 8730 - 64 Dispositivo avviamento
45 | 9328 - 61 Molla leva com. disp. avviam.
46 | 8294 - 64 Dispositivo avviamento
47 | 8260 - 23 Rondella piana
48 | 8678 - 30 Guarnizione vite reg. miscela minimo
49 | 4650 - 23 Rondelia piana
50 | 7540 - 30 Guarnizione vite reg. valvola gas
51 5495 - 21 Fermaglio leva com. disp. avviam.
52 | 9327 - 26 Leva com. disp. avviam.
53 | 9365 - 82 Raccordo presa aria
54 | 4224 - 82 Raccordo presa aria
55 | 1439 - 55 Cornetto presa aria
56 | 3100 - 55 Cornetto presa aria (lunghezza mm. 65)
8348 - 55 Cornetto presa aria (lunghezza mm. 45)
57 | 8796 - 38 Pipetta racc. tubo benzina
58 | 4052 - 30 Guarnizione vite fiss. pipetta
59 | 8797 - 36 Vite fiss. pipetta
60 | 6517 - 38 Pipetta racc. tubo benzina
61 | 8752 - 38 Pipetta racc. tubo benzina
62 | 4053 - 36 Vite fiss. pipetta
63 | 7890 - 38 Pipetta racc. tubo benzina
64 | 8341 - 23 Rondella distanziale
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