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FOREWORD A V A N T PROPOS VORWORT 

"his Serv ice Manua l is a c o m b i n a t i o n of the D S 7 and 

15C Serv ice Manua ls o r i g i na l l y p r i n ted in J a p a n , 

lep tember 1972 . In essence, it is the R 5 F Serv ice 

/ lanual w i t h app rop r i a te add i t i ons f o r mode l s D S 7 , 

1 D 2 5 0 , and R D 3 5 0 . 

VII o f these mode l s are esen t ia l l y the same w i t h the 

15's having an increase in bo re t o a c c o u n t f o r the 

arger d i sp lacemen t . A c c o r d i n g l y , the major parts 

l i f fe rences be tween these t w o m o d e l s is w i t h i n those 

rarts a f fec ted b y the ove rbo re . 

A d d i t i o n a l l y , due to the R 5 ' s h igher P e r f o r m a n c e , it 

tas been e q u i p p e d w i t h a d i f f e r e n t p r i m a r y ra t ion 

jnd larger rear t i re. A d d i t i o n a l i n f o r m a t i o n can be 
: o u n d in the spec i f i ca t i ons sec t i on . 

Should any ques t i ons arise c o n c e r n i n g any m o d e l , 

rlease consu l t t he app rop r i a te m o d e l Parts L is t 

i n d / o r Serv ice or Parts N e w s Bu l l e t i ns . 

Ce Manuel d'Entretien et de Reparation rassemble les 

donnees foumies par les manuels pour les modeles 

DS7 et R 5 C , dont la premiere edition a paru au Japon 

en septembre 1972. 11 s'agit essentiellement du 

manuel pour le modele R 5 F , avec des Supplements 

appropries pour les modeles DS7, RD250 et RD350 . 

Tous ces modeles sont pratiquement identiques, ä 

part que la R 5 F a un alesage plus grand et, par 

consequent, une cylindree plus importante: les seules 

pieces qui different sont donc en general Celles qui 

sont en rapport avec le bloc-cylindres. 

De plus, a cause de son rendement plus eleve, la R5 

comporte une demultiplication primaire differente de 

celle des autres modeles, et son pneu arriere est plus 

grand. Pour plus amples details, priere de se reporter 

aux caracteristiques techniques. 

Si un point concernant Fun ou l'autre des modeles 

avait besoin d'etre eclairci, veuillez consulter le Cata-

logue de Pieces de Rechange approprie ou les 

Bulletins d'Information concernant l'entretien et les 

pieces de rechange. 

Diese A n l e i t u n g ist e ine Z u s a m m e n f a s s u n g der 

War tungsan le i tungen für M o d e l l e D S 7 u n d R 5 C , 

w e l c h e u rsprüng l i ch im S e p t e m b e r 1 9 7 2 in J a p a n 

gedruck t w u r d e n . E s hande l t s ich h ier im eigent­

l i chen S i n n u m d ie War tungsan le i tung R 5 F m i t 

sachd ien l i chen Be i fügungen für d ie M o d e l l e D S 7 , 

R D 2 5 0 u n d R D 3 5 0 . 

A l l e d iese M o d e l l e en tsp rechen im wesen t l i chen d e m 

M o d e l l R 5 , ver fügen j edoch über e ine vergrösserte 

B o h r u n g resp. höhe ren Z y l i n d e r h u b r a u m . D e m z u ­

fo lge f i nden S ie bloss te i lwe ise V e r s c h i e d e n h e i t e n 

zw i schen d iesen zwe i M o d e l l e n , w e l c h e auf das 

e rhöh te H u b v o l u m e n zu rückzu füh ren s i nd . 

D a z u wu rde es in fo lge der höheren L e i s t u n g des R 5 

mi t e i n e m verärverhä l tn is sowie m i t grösser d i m e n ­

s ion ie r ten H in te r rad re i f en ausgerüstet. Zusä tz l i che 

A n g a b e n f i n d e n S i e im A b s c h n i t t „Techn i sche 

D a t e n " . 

Fa l l s i rgendwe lche U n k l a r h e i t e n diesbezügl ich eines 

dieser M o d e l l e au f t re ten so l l t en , so e m p f e h l e n w i r 

Ihnen d ie Ersa tz te i l l i s te u n d / o d e r R u n d s c h r e i b e n 

diesbezügl ich N e u i g k e i t e n im Ersa tz te i lwesen u n d 

War tungsd iens t zu Ra te zu z i ehen . 
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C H A P T E R 1 . G E N E R A L 

1-1 Featuresand External View 

1. 5-Port Cylinder Engine (DS7, R5F) 
L i k e the R 3 spor ts ter , the Y a m a h a D S 7 and R 5 F 

have spec ia l , cas t - i ron , s leeved, a l u m i n u m c y l i n d e r s 

e m p l o y i n g the 5-por t c y l i n d e r i n d u c t i o n System 

w h i c h is the f i rs t of its k i n d ever p r o d u c e d f o r 

m o t o r c y c l e s . 

Its imp roved scavenging e f f i c i e n c y assures ex t ra 

power and steady P e r f o r m a n c e pa r t i cu la r l y in the 

l o w - t o - m e d i u m speed ränge. 

2. 7-port Cylinder and Reed Valve Intake (RD250, 

RD350) 
T h e n e w l y des igned 7-por t c y l i n d e r has great ly 

imp roved scavenging e f f i c i ency at al l speeds. In 

a d d i t i o n , the a d o p t i o n o f an i m p r o v e d reed valve fo r 

in take ensures s teady and s m o o t h engine P e r f o r m a n c e 

t h r o u g h o u t the en t i re ränge of speed f r o m l o w to 

h igh . 

3. Reliable Yamaha Autolube 
L i k e every o the r Y a m a h a m o d e l , these m a c h i n e s a l s o 

e m p l o y the w o r l d - r e n o w n e d A u t o l u b e . It auto-

ma t i ca l l y meters o i l t o the engine o n d e m a n d , 

d e p e n d i n g o n speed and load . T h u s , l ub r i ca t i on is 

e x t r e m e l y t ho rough and e c o n o m i c a l . 

4. 5 o r 6 Speed T r a n s m i s s i o n 

T h e Y a m a h a is assured s teady eng ine Pe r f o rmance 

f r o m low speed r id ing to h igh speed road w o r k w i t h a 

5-speed t ransmiss ion on D S 7 and R 5 F and a 6-speed 

t ransmiss ion on R D 2 5 0 and R D 3 5 0 mode ls . 

CHAPITRE 1. G E N E R A L I T E S 

1-1 Caracteristiques particulieres et vue ex-
terieure 

1 . Moteur avec cylindres ä 5 lumieres (DS7, R5F) 

Comme la moto de course R 3 , les Yamaha DS7 et 

R 5 F comportent des cylindres speciaux en 

aluminium, avec chemises en fönte , et utilisant le 

Systeme de distribution ä 5 lumieres, le premier du 

genre jamais employe pour les motocyclettes. 

Le Systeme de balayage ameliore confere ä la machine 

une grande reserve de puissance et un regime tres 

regulier, particulierement aux basses et moyennes 

vitesse s. 

2 . Cylindres ä 7 lumieres et clapets d'admission 

(RD250, RD3S0) 

Le cylindre ä 7 lumieres, nouvellement mis au point, 

ameliore grandement l'efficacite du balayage ä 

n'importe quelle vitesse. De plus, gräce ä l 'adoption 

du Systeme d'admission ä soupapes flexibles perfec-

tionnees (clapets d'admission), le moteur se distingue 

par sa souplesse et la regularite de son regime sur 

toute la gamme des rapports de vitesses. 

3. Autolube Yamaha d'une sürete ä toute epreuve 

Comme tous les autres modeles Yamaha ä moteur 

deux-temps, ces machines utilisent l 'Autolube, 

Systeme de lubrification de renommee mondiale. 

L 'Autolube fournit automatiquement au moteur la 

quantite precise dhui le requise, en fonction de la 

vitesse et du regime. II assure donc une lubrification 

parfaite, tout en reduisant la consommation d'huile 

au minimum. 

4. Boite de vitesses ä 5 ou 6 rapports 

La boite de vitesses comporte 5 rapports sur les 

modeles DS7 et R 5 F , et 6 rapports sur les modeles 

RD250 et RD350 . Ces rapports tres bien echelonnes 

assurent le fonctionnement regulier du moteur a 

faible vitesse, en ville. comme ä grande vitesse, sur 

Lau toroute. 

KAPITEL 1. ALLGEMEINES 

1-1 Merkmale und Außenansicht 

1. F ü n f s c h l i t z z y l i n d e r m o t o r ( D S 7 , R 5 F ) 

D ie Y a m a h a D S 7 u n d R 5 F h a b e n , genau w ie das 

S p o r t m o d e l l R 3 , A l u m i n i u m z y l i n d e r m i t Gußeis­

enbuchsen und v e r w e n d e n das Fün fsch l i t zzy l i nde r -

E in laßsys tem, w e l c h e s das erste dieser A r t ist, das bei 

M o t o r r ä d e r n angewendet w i r d . D ie d a d u r c h verbes­

serte S p u l w i r k u n g erg ibt zusätz l iche K ra f t u n d eine 

stetige Le i s t ung , insbesondere im unteren u n d 

m i t t l e ren D r e h z a h l b e r e i c h . 

2 . S i e b e n s c h l i t z z y l i n d e r u n d F la t te rven t i l e in laß 

( R D 2 5 0 , R D 3 5 0 ) 

Der n e u e n t w i c k e l t e S i e b e n s c h l i t z z y l i n d e r hat d ie 

S p ü l w i r k u n g im gesamten D rehzah lbe re i ch e rheb l i ch 

verbessert . Darüberh inaus br ing t d ie A n w e n d u n g 

eines verbesser ten F la t te rven t i l s a m Ein laß e in s tabi les 

und gle ichmäßiges Be t r i ebsverha l ten bei a l len 

D r e h z a h l e n . 

3 . Zuverlässiges Y a m a h a A u t o l u b e - S y s t e m 

Wie bei a l len anderen Y a m a h a - M o d e l l e n , w i r d auch 

bei d iesen M a s c h i n e n das w e l t b e r ü h m t e A u t o -

lubesys tem angewendet . E s l iefer t d e m M o t o r auto­

mat i sch die e r fo rde r l i che Ö lmenge , abhängig v o n der 

Drehzah l u n d der Be las tung . D a d u r c h ist d ie 

S c h m i e r u n g besonders g ründ l i ch und w i r t s c h a f t l i c h . 

4. Fünf- ode r Sechsgangget r iebe 

Bei der Y a m a h a ist d u r c h das Fünfgangget r iebe der 

D S 7 und R 5 F sowie das Sechsgangget r iebe der 

R D 2 5 0 u n d R D 3 6 0 eine stet ige M o t o r l e i s t u n g bei 

F a h r t e n m i t n iedr igen G e s c h w i n d i g k e i t e n u n d bei 

hoher G e s c h w i n d i g k e i t auf der Straße s ichergeste l l t . 
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5. Easy-to-start, Starter-built-in Carburetors 

E q u i p p e d w i t h ind iv idua l bu i l t - in Starter jets, the 

carbure to rs ensure easy star t ing even in the co ldes t 

weather . Y o u can Start the engine q u i c k l y b y s i m p l y 

push ing the Starter lever d o w n and then opera t ing the 

k icks ta r te r . 

6. Horizontally-Split Crankcase 

T h e a l u m i n u m d ie cast c rankcase is des igned to be 

sp l i t i n to upper and lower halves, thus pe rm i t t i ng 

easier access f o r Service. N o specia l t oo l s are re-

q u i r e d . 

7. Easy-to-read, Separate Tachometer and Speedo-

meter 
T o enab le the r ider to m a k e best use of the engine 

powe r , the Y a m a h a R 5 is p r o v i d e d w i t h a large-s ized, 

easy- to-read t achome te r and separate speedomete r . 

B o t h these meters are r u b b e r - m o u n t e d o n the hand le 

c r o w n to reduce road s h o c k s t o a m i n i m u m . 

5. Demarrages fac i les gräce a u x carbura teurs avec 

Starters i nco rpo res 

Chaque carburateur est muni d'un gicleur de dema-

rrage qui permet ä la machine de demarrer du premier 

coup, meme par temps tres froid: il suffit d'abaisser le 

levier du Starter et d'actionner le kick. 

6. Car te r ä j o i n t h o r i z o n t a l 

Le Carter en aluminium coule sous pression est congu 

de fagon ä se diviser en une moitie superieure et une 

moitie inferieure, ce qui assure une accessibilite 

parfaite pour l'entretien. Aucun outil special n'est 

necessaire. 

7. T a c h y m e t r e et i n d i c a t e u r de vitesse separes, de 

lec tu re fac i le 

Le tachymetre et l'indicateur de vitesse separes, ä 

grands cadrans de lecture facile, prevus sur la Yamaha 

R 5 , permettent au pilote de tirer le parti maximum 

de la puissance du moteur. Ces deux compteurs, 

installes sur le Support du guidon, sont proteges 

contre les chocs par des montures elastiques. 

8. Powerful Braking 
T h e f r o n t brake on D S 7 , R 5 F and R D 2 5 0 is o f the 

tw in - lead ing shoe design w h i c h is E X C E L L E N T fo r 

T O U R I N G . B o t h f r on t and rear whee ls e m p l o y 

Y a m a h a ' s p roven b rake d r u m s w i t h great ly imp roved 

w a t e r p r o o f and d u s t p r o o f qua l i t i es . S tah le b rak ing 

e f f i c i ency is assured even under the wors t road 

c o n d i t i o n s . T h e R D 3 5 0 is e q u i p p e d w i t h a la rges ize 

d isc b rake to ensure e f fec ien t s teady b rak ing at all 

speeds and espec ia l ly repea ted , h igh-speed b rak ing . 

8 . F r e i n s pu issants 

Sur les modeles DS7 , R 5 F et RD250 , le frein avant 

est du type ä double came, ideal pour ces machines 

grand tourisme. Les freins avant et arriere emploient 

les tambours brevetes Yamaha, qui se distinguent par 

leur etancheite parfaite ä l'eau et ä la poussiere. Ces 

freins conservent toujours leur efficacite maximale, 

meme dans les pires conditions. La RD350 est 

equipee d'un frein avant ä disque, largement dimen-

sionne, d'une sürete ä toute epreuve, meme en cas de 

freinages repetes ä grande vitesse. 

9. T h r e e - w a y A d j u s t a b l e Rea r S u s p e n s i o n 

D e p e n d i n g o n road c o n d i t i o n s and speeds, the spr ing 

tens ion can be adjusted to ensure t i reless r id ing 

c o m f o r t . 

9 . Suspens ion arr iere reg lab le ä t ro is pos i t i ons 

La Suspension arriere comporte un dispositif permet-

tant de regier la tension des ressorts en fonction de la 

vitesse et de l'etat de la route, de sorte que le pilote 

peut toujours jouir d'un maximum de confort. 

5. D u r c h Star tdüse i m Vergaser le ich t zu star ten 

D u r c h e inze ln e ingebaute Star tdüsen in d e n Vergasern 
w i r d e in le ichtes S ta r ten selbst bei kä l tes tem Wet te r 
e rmög l i ch t . Der M o t o r läßt s ich le icht s tar ten, i n d e m 
der Düsenhebel n iedergedrück t u n d d a n n der 
K i c k s t a r t e r du rchge t re ten w i r d . 

6. Waagerecht getei l tes Kurbe lgehäuse 

Das A l u m i n i u m d r u c k g u ß - K u r b e l g e h ä u s e ist so 

ausgeführ t , daß es in e ine obere u n d untere Hä l f te 

getei l t w e d e n k a n n , w o d u r c h e ine bessere Zugäng­

l i c h k e i t be i der War tung er re ich t w i r d . 

7. L e i c h t abzu lesende , get rennte D r e h z a h l - u n d 

G e s c h w i n d i g k e i t s m e s s e r 

U m d e m Fahre r zu e rmög l i chen die M o t o r l e i s t u n g 

vo l l a u s z u n u t z e n , ist d ie Y a m a h a R 5 m i t e i nem 

großen , le icht abzu lessenden Drehzah lmesse r u n d 

e inem get rennten Geschw ind igke i t smesse r aus­

gerüstet. Diese Meßgeräte s ind über e ine G u m m i a u f ­

hängung an der Lenks tangen füh rung befest ig t , 

w o d u r c h d ie St raßenerschüt te rungen auf e in 

M indes tmaß herabgestzt w e r d e n . 

8. K rä f t i ge B r e m s e n 

D ie V o r d e r r a d b r e m s e der D S 7 , R 5 F und R D 2 5 0 ist 

e i n e D o p p e l n o c k e n - B a c k e n b r e m s e , d ie A U S ­

G E Z E I C H N E T E E igenscha f ten für T O U R E N -

F Ä H R E N hat. A m V o r d e r r a d u n d am H i n t e r r a d 

w e r d e n d ie bere i ts e r p r o b t e n Y a m a h a - B r e m s ­

t r o m m e l n in der verbesser ten wasser- u n d staub­

geschützten A u s f ü h r u n g verwendet . E i n e stabi le 

B r e m s w i r k u n g w i r d selbst bei sch lechtes ten St raßen­

zuständen er re ich t . D i e R D 3 5 0 ist zu r E r z i e l u n g e iner 

g le ichmäßigen B r e m s w i r k u n g bei al len G e s c h w i n d i g ­

ke i ten und besonders bei w i e d e r h o l t e n B remsungen 

bei hohen G e s c h w i n d i g k e i t e n m i t einer g roßd imen ­

s ion ie r ten Sche ibenb remse ausgerüstet. 

9. E ins te l l ba re h in te re S t o ß d ä m p f e r 

D ie Fede rspannung k a n n je nach den Straßen­

zuständen u n d G e s c h w i n d i g k e i t e n e ingeste l l t w e r d e n , 

u m ein ermüdungsf re ies F a h r e n s i cherzus te l l en . 
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R5F Series External View 
(Includes DS7) 

Vue exterieure, Serie R 5 F 
(y-compris la DS7) 

R5F-Serien, Außenansicht 
(Einschließlich DS7) 

1. O V E R A L L W I D T H 

2. G R O U N D L E V E L W / O R I D E R 
3. O V E R A L L H E I G H T 
4 . M I N . G R O U N D C L E A R A N C E 
5. W H E E L B A S E 
6. O V E R A L L L E N G T H 

1. L A R G E U R H O R S T O U T 
2. N I V E A U D U S O L A V I D E 
3. H A U T E U R H O R S T O U T 
4 . G A R D E A U S O L M I N . 
5. E M P A T T I . M E N T 
6. L O N G U E U R H O R S T O U T 

1. G E S A M T B R E I T E 
2. B O D E N L I N I E , O H N E F A H R E R 
3. G E S A M T H Ö H E 
4. M I N D E S T B O D E N F R E I H E I T 
5. R A D S T A N D 
6. G E S A M T L Ä N G E 
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RD250 External View Vue exterieure, R D 2 5 0 RD250, Außenansicht 

1. O V E R A L L H E I G H T 
2. G R O U N D L E V E L W / O R I D E R 
3. M I N . G R O U N D C L E A R A N C E 
4 . W H E E L B A S E 
5. O V E R A L L L E N G T H 

1. H A U T E U R T O T A L E 
2 . N I V E A U D U SOL A V I D E 
3. G A R D E A U SOL MIN . 
4 . E M P A T T E M E N T 
5 . L O N G U E U R H O R S T O U T 

1. G E S A M T H Ö H E 
2. B O D E N L I N I E , O H N E F A H R E R 
3. M I N D E S T B O D E N F R E I H E I T 
4 . R A D S T A N D 
5. G E S A M T L Ä N G E 
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RD350 External View Vue exterieure, R D 3 5 0 RD350, Außenansicht 

1. O V E R A L L W I D T H 
2. O V E R A L L H E I G H T 
3. G R O U N D L E V E L W / O R I D E R 
4 . M I N . G R O U N D C L E A R A N C E 
5. W H E E L B A S E 
6. O V E R A L L L E N G T H 

1. L A R G E U R H O R S T O U T 
2. H A U T F . U R H O R S T O U T 
3. N I V E A U D U S O L A V I D F 
4. G A R D E A U SOL MIN. 
5. E M P A T T E M E N T 
6. L O N G U E U R H O R S TOUT 

1. G E S A M T B R E I T E 
2. G E S A M T H Ö H E 
3. B O D E N L I N I E 

4 . M I N D E S T B O D E N F R E I H E I T 
5. R A D S T A N D 
6. G E S A M T L Ä N G E 



1-2 Specifications 

M o d e l D S 7 R D 2 5 0 R 5 F R D 3 5 0 

D i m e n s i o n s : 

Overa l l length 2 , 0 4 0 m m (80 .3 in.) 2 , 0 4 0 m m (80 .3 in.) 2 , 0 4 0 m m (80 .3 in.) 2 , 0 4 0 m m (80 .3 in.) 

Overa l l w i d t h 8 3 5 m m (32 .9 in.) 8 3 5 m m (32 .9 in.) 8 3 5 m m (32.9 in.) 8 3 5 m m (32.9 in.) 
C}\ia ra l I h o i nh t u v c i d i i i ic iy i iL 1 D R 5 m m ( 4 9 7 i n \ I , u o j I I I I N | H t . i I M . / 1 1 1 0 m m ( 4 9 7 i n I 

1 , 1 1 U I I 1111 \HO. / I M . / 

1 D R 5 m m ( 4 9 7 in 1 
1 ,UOJ I I I I I I J H ^ . / I I I . / 

1 1 1 0 m m ( 4 9 7 in 1 
1 , 1 1 VJ 1 1 1 1 1 1 \ " x J . / I I I . / 

W h p p l h a ^ p 
V V 1 I C C I U O J V 

1 19(1 m m 1 5 9 0 in 1 
l t\J£.\J I I I I I I \\J£- .\J I I I . ) 

1 9 9 0 m m ( 5 9 0 in ) 
I ,04.U I I I I I I \\J£- .\J I I I . / 

1 3 2 0 m m (52 0 in ) 
I , X.' C~ \J I I I I I I \\JC- .\J I I I . / 

1,320 m m (52.0 in.) 

IVlin n r n i i n H p l p a r a n p p 
• v i l l i , ui i I U uicai oi lue 

1 5 0 m m ( 5 9 in ) 
1 \JKJ 1 1 II 1 1 \ \J.\J lllmf 

1 5 0 m m ( 5 9 in ) 
1 U u I I I I I I \ J . J II ! • / 

155 m m ( 6 1 in ) 
1 x9 x7 1 1 M I 1 \ \J • • I I I . / 

1 5 5 m m ( 6.1 in.) 

We igh t : 

N e t 138 kg (304 Ibs.) 1 4 0 kg (309 Ibs.) 141 kg (311 Ibs.) d A r\ I / r l d f - II t 
143 kg (315 Ibs.) 

P e r f o r m a n c e : 

M a x . speed 1 5 0 - 1 6 0 k m / h 150 k m / h p lus 160 k m / h p lus 160 k m / h p lus 

(93 ~ 100 mph) (93 m p h plus) ( 100 m p h plus) ( 100 m p h plus) 

F u e l c o n s u m p t i o n 4 0 k m / ß at 5 0 k m / h 4 0 k m / ß at 5 0 k m / h 3 5 k m / ß at 6 0 k m / h 3 5 k m / ß at 6 0 k m / h 

(on paved level road) (94.1 m p g at 31 mph ) (94.1 m p g a t 3 1 mph) (82 .5 m p g at 3 7 mph ) (82 .5 m p g at 37 mph) 

C l i m b i n g capac i t y 24° 2 4 ° 2 8 ° 28° 

M i n . t u rn ing radius 2 , 3 0 0 m m (90 .6 in.) 2 , 3 0 0 m m (90.6 in.) 2 , 3 0 0 m m (90.6 in.) 2 , 3 0 0 m m (90.6 m.) 

B r a n k i n g d is tance 14 m at 5 0 k m / h 14rm at 5 0 k m / h 14 m at 5 0 k m / h 14 m at 5 0 k m / h 

(46 ft. at 3 0 mph) (46 ft. at 31 mph) (46 ft. at 31 mph) (46 ft. at 31 mph) 

A c c e l e r a t i o n P e r f o r m a n c e 
14.8 seconds 14.7 seconds 13.8 seconds 13.7 seconds 

(SS 1/4 mi le) 
14.8 seconds 

E n g i n e : 

M o d e l D S 7 3 5 2 R 5 C 351 

T y p e 2 s t roke , air c o o l e d 2 s t r oke , air c o o l e d 2 s t r o k e , air c o o l e d 2 s t r oke , air c o o l e d 

C y l i n d e r T w o in pa ra l le l . Y A M A H A T o r q u e Induc t i on T w o in pa ra l le l . Y A M A H A T o r q u e I n d u c t i o n 

f o r w a r d i n c l i n e d , 5-por t f o r w a r d i n c l i n e d , 5-por t 

L u b r i c a t i o n System Separa te l u b r i c a t i o n Separa te l u b r i c a t i o n Separa te l ub r i ca t i on Separa te l ub r i ca t i on 

( Y A M A H A A u t o l u b e ) ( Y A M A H A A u t o l u b e ) ( Y A M A H A A u t o l u b e ) ( Y A M A H A A u t o l u b e ) 

D i s p l a c e m e n t 2 4 7 cc (15 .07 c u . in.) 2 4 7 cc (15 .07 c u . in.) 3 4 7 cc (21 .18 c u . in.) 3 4 7 c c (21 .18 c u . in.) 

B o r e & S t r o k e 54 x 54 m m 54 x 54 m m 64 x 54 m m 64 x 54 m m 

(2 .126 x 2 . 1 2 6 in.) (2 .126 x 2 . 1 2 6 in.) ( 2 . 5 2 0 x 2 . 1 2 6 in.) ( 2 .520 x 2 . 1 2 6 in.) 

C o m p r e s s i o n ra t io 7.1 : 1 6.7 : 1 6 .9 : 1 6.6 : 1 

M a x . Outpu t 3 0 P S / 7 , 5 0 0 r p m 3 0 P S / 7 , 5 0 0 r p m 3 6 P S / 7 , 0 0 0 r p m 3 9 P S / 7 , 5 0 0 r p m 

M a x . t o r q u e 2.9 m-kg /7 ,UUU r p m z . y m - K g / / , u u u r p m 9 R m-ko/ f i 5 0 0 m m 
O • L9 1 1 1 rxy/ U , *J\J\J i j J i 11 

9 8 m-ka /7 0 0 0 m m 

(21.1 l b - f t / 7 , 0 0 0 rpm) (21.1 l b - f t / 7 , 0 0 0 rpm) (28 .0 l b - f t / 6 , 5 0 0 rpm) (28 .0 l b - f t / 7 , 000 rpm) 

S ta r t i ng System P r i m a r y k i c k Starter Dr im^n f L- ml/ ctar tor 
r r i m d i y M U I X s i d i L C I 

K i r k 9 t a r t p r 
Ix J I U I I b 1 

K i c k Starter 

Ign i t ion System Ba t te ry i gn i t i on Ba t t e r y i gn i t i on Ba t te ry ign i t ion Ba t te ry ign i t ion 

C a r b u r e t o r : V M 2 6 S C x 2 V M 2 8 S C x 2 V M 2 8 S C x 2 V M 2 8 S C x 2 

A i r c leaner : D r y , paper f i l te r t y p e D r y , paper f i l te r t y p e D r y , paper f i l te r t y p e D r y , paper f i l ter t ype 

6 

file:////JC-
file:///J./J


M o d e l D S 7 R D 2 5 0 R 5 F R D 3 5 0 

P o w e r t ransmiss ion : 

C l u t c h 

P r i m a r y reduc t i on System 

P r i m a r y reduc t i on ra t io 

Wet , mu l t i - d i sc t y p e 

He l i ca l gear 

6 8 / 2 1 (3 .238) 

Wet , mu l t i - d i sc t ype 

He l i ca l gear 

6 8 / 2 1 (3 .238) 

Wet , mu l t i - d i sc t ype 

Her i ca l gear 

6 6 / 2 3 (2 .869) 

Wet , mu l t i -d i sc t y p e 

Her i ca l gear 

6 6 / 2 3 (2.869) 

G e a r B o x : 

T y p e 

R e d u c t i o n ra t io I s t 

R e d u c t i o n ra t io 2 n d 

R e d u c t i o n ra t io 3 r d 

R e d u c t i o n ra t io 4 t h 

R e d u c t i o n ra t io 5 th 

R e d u c t i o n ra t io 6 t h 

S e c o n d a r y reduc t i on ra t io 

S e c o n d a r y reduc t i on System 

C o n s t a n t m e s h , 

5-speed f o r w a r d 

4 1 / 1 6 (2 .562) 

3 5 / 2 2 (1 .590) 

3 1 / 2 6 (1 .192) 

2 8 / 2 9 (0 .965) 

2 5 / 3 1 (0 .806) 

4 0 / 1 5 (2 .666) 
C h a i n 

C o n s t a n t m e s h , 

6-speed f o r w a r d 

3 6 / 1 4 (2 .571) 

3 2 / 1 8 (1 .777) 

2 9 / 2 2 (1 .318) 

2 6 / 2 5 (1 .040) 

2 4 / 2 7 (0 .888) 

2 2 / 2 8 (0 .785) 

4 0 / 1 5 (2 .666) 

C h a i n 

C o n s t a n t mesh , 

5-speed f o r w a r d 

4 1 / 1 6 (2 .562) 

3 5 / 2 2 (1 .590) 

3 1 / 2 6 (1 .192) 

2 8 / 2 9 (0.965) 

25 /31 (0.806) 

4 0 / 1 5 (2.666) 

C h a i n 

C o n s t a n t mesh , 

6-speed f o r w a r d 

3 6 / 1 4 (2.571) 

3 2 / 1 8 (1.777) 

2 9 / 2 2 (1.318) 

2 6 / 2 5 (1.040) 
oyi / * v i i n o o o \ 

2 4 / 2 7 (0.888) 

2 2 / 2 8 (0.785) 

4 0 / 1 5 (2.666) 

C h a i n 
Chass is : 

M o d e l 

T y p e of f rame 

Suspens ion Sys tem, f r o n t 

Suspens ion s y s t e m , rear 

C u s h i o n s y s t e m , f r o n t 

C u s h i o n s y s t e m , rear 

D o u b l e c rad le t y p e 

T e l e s c o p i c f o r k 

S w i n g arm 

C o i l sp r ing , o i l d a m p e r 

C o i l spr ing , o i l d a m p e r 

3 5 2 

D o u b l e c rad le t y p e 

T e l e s c o p i c f o r k 

S w i n g arm 

C o i l sp r ing , o i l d a m p e r 

C o i l sp r ing , o i l d a m p e r 

D o u b l e c rad le tubu la te steel 
T e l e s c o p i c f o r k 
S w i n g arm 

C o i l spr ing , o i l d a m p e d , 

T e l e s c o p i c f o r k 
C o i l spr ing , o i l d a m p e r 

351 
D o u b l e c rad le t ype 
T e l e s c o p i c f o r k 
S w i n g arm 

C o i l sp r ing , o i l d a m p e r 

C o i l spr ing , o i l d a m p e r 
S teer ing s y s t e m : 

S teer ing angle 

Caster 

T ra i l 

3 9 ° 3 0 ' bo th r ight and lef t 

6 2 ° 3 0 ' 

106 m m (4.17 in.) 

62 ° 3 0 ' 

106 m m (4.17 in.) 

3 9 ° 3 0 ' bo th r ight and lef t 

6 2 ° 3 0 ' 

106 m m (4.17 in.) 

6 2 ° 3 0 ' 
106 m m (4.17 in.) 

B r a n k i n g s y s t e m : 

T y p e 

O p e r a t i o n m e t h o d , f r o n t 

O p e r a t i o n m e t h o d , rear 

T i r e , f r o n t 

T i r e , rear 

Fue l tank capac i t y 

O i l tank capac i t y 

Internal e x p a n s i o n 

R igh t hand Opera t ion 

R i g h t f o o t Opera t ion 

3 . 0 0 — 1 8 — 4 P R 

3 . 2 5 - 1 8 - 4 P R 

12 2 (3 .2ga ls . ) 

2 2 (2.1 qts.) 

In ternal e x p a n s i o n 

R i g h t hand Opera t ion 

R i g h t f o o t Opera t ion 
i f\c\ 1 o A n n 

3 . 0 0 — 1 8 — 4 P R 

3 . 2 5 - 1 8 - 4 P R 

16 2 (4 .2ga ls . ) 

2 2 (2.1 qts.) 

Internal e x p a n s i o n 

R igh t hand Operat ion 

R igh t f o o t Opera t ion 
o c\r\ 1 O ADD 

3 . 5 0 - 1 8 - 4 P R 

12 2 (3 .2ga ls . ) 

2 2 (2.1 qts.) 

D isc . ( f ron t ) . 

Internal e x p a n s i o n (rear) 

R i g h t hand Operat ion 

R i g h t f o o t Opera t ion 
o n n i g j p g 

3 . 5 0 - 1 8 - 4 P R 

16 2 (4 .2gals. ) 

2 2 (2.1 qts.) 

G e n e r a t o r : 

M o d e l 

M a n u f a c t u r e r 

S p a r k p l ug : 

A Z 2 0 1 0 N 
M i t sub i sh i E l e c . 

B - 8 H C S 

A Z 2 0 1 0 N I 
M i t s u b i s h i E l e c . 

B - 9 H S 

A Z 2 0 1 0 N 

M i t s u b i s h i E l e c . 

B - 8 H S 

A Z 2 0 1 0 N I 
M i t sub i sh i E lec . 

B - 9 H S 
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M o d e l D S 7 R D 2 5 0 R 5 F R D 3 5 0 

Ba t t e r y : 

M o d e l A Y T 2 - 1 2 1 2 N 5 . 5 A - 3 B A Y T 2 - 1 2 1 2 N 5 . 5 A - 3 B 
C a p a c i t y 1 2 V 5.5 A H 1 2 V 5 . 5 A H 1 2 V 5 . 5 A H 1 2 V 5 . 5 A H 

L i g h t s : 
HpaHl inht 
i i cuu 11 y i i L 

I Z V O J , O J V V 1 ZV oO/ZOW i o \ / g c / o c \ m I z V o b / d b W I z V 3 b / z b W 
Tf l i l 1 i nh t / ^ tnn l inht i cii 11tyi i L / oLup i i y i i L 1 9 V R / 9 9 W IZv o/Zovv IZ V 0/ZfVv 1 0 \ / Q/0"7\A/ 

I z V ö / z / W 
1 1\ / O / O T 1 I M 

I z V 8 / 2 7 W F I achpr 1! nh tc i idoi ici 11yi i Lo 19 V RW IZv övv I ^ V Z/Mv 1A \ / 9"7\A/ 
I z V z / W 

l o w n i i i I z V Z / W 
Neu t ra l l ight 1 2 V 3 W 1 2 V 3 W 1 2 V 3 W 1 2 V 3 W 
Mete r l ights 1 2 V 3 W x 2 1 2 V 3 W x 4 1 2 V 3 W x 2 1 2 V 3 W x 4 
H igh beam i n d i c a t o r l ight 1 2 V 2 W 1 2 V 3 W 1 2 V 2 W 1 2 V 3 W 
F lasher p i l o t l ight 1 2 V 3 W 1 2 V 3 W x 2 1 2 V 3 W 1 2 V 3 W x 2 

A l l da ta are subject t o change w i t h o u t no t i ce . 
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RD250 

G e r m a n y S w i t z e r l a n d F i n l a n d D e n m a r k S w e d e n F rance Ne the r lands B e l g i u m A u s t r i a B r i t a i n Por tuga l I re land 

D i m e n s i o n s : 

Overa l l length 2 , 0 7 0 4 - 4 - *- 2 , 0 4 0 4 - 4 - ^_ 4 - 4- 4 -

Overa l l w i d t h L 7 8 0 
H 8 3 5 

<— 4— 4 - 4 - 4 - 4 - 4 - 4 - 4 - 4 -

Overa l l height L 1 ,040 
H 1,110 

4— 4— 4— 

Weigh t : 

N e t 144 4 - <- 4— ^_ 142 4 - 4 - 4 - 4 - 4 - 4 -

T i r e (Rear . ) 3 . 5 0 
- 1 8 - 4 P R 

3 .25 
- 1 8 - 4 P R 

<- 4— 4- 4- 4 - 4 - 4 - 4 - 4 - 4 -

L i g h t s : 

Head l i gh t 1 2 V 
3 5 W / 2 5 W 

•«- 4 - 4 - 4 - 1 2 V 
3 6 W / 3 6 W 

1 2 V 
3 5 W / 3 5 W 

4— 

T a i l 1 i gh t /S top l ight 
1 2 V 

5 W / 2 1 W 
4 - 4 - 1 2 V 

8 W / 2 3 W 
4 - 4 - 4 - 4 - 4 - 4 - 4 -

F lasher l i gh t 1 2 V 2 1 W 4 - 1 2 V 2 7 W 4 - 4 - 4 - 4 - 4 - 4 - 4 -

RD350 

G e r m a n y 
S w i t z ­
er land 

F i n l a n d N o r w a y D e n m a r k S w e d e n F r a n c e 
Nether -

lands B e l g i u m A u s t r i a B r i t a i n Por tuga l I taly I re land 

D i m e n s i o n s : 

Overa l l length 

Overa l l w i d t h 

2 , 0 7 0 
L 7 8 0 
H 8 3 5 

4 -

4 -

4 -

4 -

4 -

4 -

4 -

4 -

4 -

4 -

2 , 0 4 0 

4 - 4 -

4 -

4 -

4 -

4 - 4 -

4 -

4 -

4 -

4 -

Overa l l h igh t 
L 1,040 
H 1,110 

4 - 4 - 4— 4 - 4 - 4 - 4 - 4 - 4 -

Weigh t : 

N e t 146 4 - 4 - 4 - 145 4 - 4 - 4 - 1 4 3 4— 

L igh t : 

Head l i gh t 

T a i l l i g h t / S t o p l i g h t 

F lasher l i gh t 

1 2 V 
3 5 W / 3 5 W 

1 2 V 
5 W / 2 1 W 
1 2 V 2 1 W 

4 -

4 -

4 -

4 -

4 -

4 -

4 -

4 -

4 -

4 -

1 2 V 
8 W / 2 3 W 
1 2 V 2 7 W 

1 2 V 
3 6 W / 3 6 W 

'4-

4 -

1 2 V 
3 5 W / 3 5 W 

4 -

4 -

4 -

4 -

4 -

4 -

4 - 4 -

1 2 V 
8 W / 2 7 W 

4— 

4 -

4 -

4 -

4 -

4 -
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1-2 Caracteristiques et Performances 

Modele Da / RD250 R 5 F RD350 

Dimensions: 
Longueur hors tout 2.040mim 2.040 mm 2.040 mm 2.040 mm 
Largeur hors tout 835 mm 835 mm 835 mm 835 mm 
Hauteur hors tout 1 085 mm 1 1 1 0 mm 1 081 mm 

1 .UOJ 111111 
1110 mm 
1.1 l \ J 111111 Empattement 1.320 mm 1.320 mm 1.320 mm 1 3^0 mm 

Garde au sol min. 150 mm 150 mm 155 mm 155 mm 

Poids: 
N o t 15Ö KgS IAA 1,-

140 KgS 
i j i i -
141 kgs 143 kgs 

Performances: 
Vitesse max. 1 5 0 - 160 kmh A u moins 150 kmh Plus de 160 kmh Plus de 160 kmh 
Consommation 2,5 2/100 km 2,5 2/100 k m 2,86 2/100 km 2,86 2/100 km 
(sur route pavee plate) (50 kmh) (50 kmh) (ä 60 kmh) (ä 60 kmh) 
Aptitude en cöte 24° 24° 28° 28° 
Rayon de braquage min. 2.300 mm 2.300 mm 2.300 mm 2.300 mm 
Distance de freinage 1 A A CA l ,,,1, 

14 m a au Kmn 
1 A A Cd !.1%,1, 
14 m a 50 kmh 

1 A , i C f\ 1 1-
14 m a 50 kmh 

1 A - 5 r A 1 1̂  
14 m a 50 kmh /Acceieraiiori 

1 j l O O m I"5dr\ QrrÄtAl 
gHuu in uep. arreiej 

14,8 sec. 14,7 sec. 13,8 sec. 13,7 sec. 

Moteur: 
Modele DS7 352 R5C 351 
Type 2-temps, refroidi par air 2-temps, refroidi par air 2-temps, refroidi par air 2-temps, refroidi par air 
Cylindres 2 en parallele, inclines vers Distribution, Automatique 2 en parallele, inclines vers Distribution, Automatique 

Favant, 5 lumieres Y A M A H A Favant, 5 lumieres Y A M A H A 
Lubrification Lubrification separee Lubrification separee Lubrification separee Lubrification separee 

(Autolube Y A M A H A ) (Autolube Y A M A H A ) (Autolube Y A M A H A ) (Autolube Y A M A H A ) 
Cylindree 247 c m 3 247 c m 3 347 cm 3 347 cm3 
Alesage et course 54 mm x 54 mm 54 mm x 54 mm 64 m m x 54 mm 64 mm x 54 mm 
Rapport de compression 7,1 ä 1 6,7 ä 1 6,9 ä 1 6,6 ä 1 
Puissance au frein max. 30 C V (7.500 tr/mn) 30 C V (7 500 t r /mnl 36 C V 17 000 t r /mnl 39 C V 17 500 tr/mnf 

sD y \_. Y \ ' • 11 / 11111 / Couple max. 2,9 m-kg (7.000 tr/mn) 2,9 m-kg (7.000 tr/mn) 3,8 m-kg (6.500 tr/mn) 3,8 m-kg (7.000 tr/mn) 
Demarrage K i c k primaire K i c k primaire Kickstarter Kickstarter 
Allumage Par batterie Par batterie Par batterie Par batterie 

Carburateur: V M 2 6 S C x 2 V M 2 8 S C x 2 V M 2 8 S C x 2 V M 2 8 S C x 2 

Filtre ä air: Type sec, papier-filtre Type sec, papier-filtre Type sec, papier-filtre Type sec, papier-filtre 

Transmission: 
Embrayage Multidisque dans l'huile Multidisque dans l'huile Multidisque dans l'huile Multidisque dans l'huile 
Reduction primaire Engrenage helicoidal Engrenage helicoidal Engrenage helicoidal Engrenage helicoidal 
Demultiplication primaire 68/21 (3,238) 68/21 (3,238) 66/23 (2,869) 66/23 (2,869) 
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Modele DS7 RD250 R 5 F RD350 

Boite de vitesses: 
Type 
Demultiplication l e 

Demultiplication 2 e 

Demultiplication 3 e 

Demultiplication 4 e 

Demultiplication 56 
Demultiplication 6 e 

Demultiplication secondaire 
Reduction secondaire 

Prise constante, 5 rapports 
41/16 (2,562) 
35/22 (1,590) 
31/26 (1.192) 
28/29 (0,965) 
25/31 (0,96 ) 

2,666 (40/15) 
Chaine 

Prise constante, 6 rapports 
36/14 (2,571) 
32/18 (1,777) 
29/22 (1,318) 
26/25 (1,040) 
0/1 Iii iC\ QÖQA 

22/28 (0,785) 
40/15 (2,666) 
Chaine 

Prise constante, 5 rapports 
41/16 (2,562) 
35/22 (1,590) 
31/26 (1,192) 
28/29 (0,965) 
5 1 / 4 1 (C\ 80(41 
J J / J J JU,OUUJ 

2,666 (40/15) 
Chaine 

Price constante, 6 rapports 
36/14 (2,571) 
32/18 (1,777) 
29/22 (1,318) 
26/25 (1,040 
DA IDH id OQQ1 
2 4 / II ( U , ö ö ö j 
22/28 (0,785) 
40/15 (2,666) 
Chaine 

Chassis: 
Modele 
Cadre 
Suspension A V 
Suspension A R 
AmrjrtiQQPIIr A \ / 

Amortisseur A R 

Double berceau 
Fourche telescopique 
Fourche oscillante 
T? PCC n r t p n c n i r c i l p rvcaaui L eil M/iittic . 

amortiss. hydraul. 
Ressort en spirale, 
amortiss. hydraul. 

352 
Double berceau 
Fourche telescopique 
Fourche oscillante 
W P C C (A V T Pt4 CMirulfJ 

amortiss. hydraul. 
Ressort en spirale, 
amortiss. hydraul. 

Tubes d'aeier, double berceau 
Fourche telescopique 
Fourche oscillante 
rxesson en spiraie, 
amortiss. hydraul. 
Ressort en spirale, 
amortiss. hydraul. 

351 
Double berceau 
Fourche telescopique 
Fourche oscillante 
W peenrt pn crvirol A 
TVCÖÖUI I eil öpi idie , 
amortiss. hydraul. 
Ressort en spirale, 
amortiss. hydraul. 

Lz 11 L U UUI1 • 

Angle de braquage 
Inclinaison 
Chasse 

3 9 ° 3 0 ' ä droite et ä gauche 
6 2 ° 3 0 ' 
106 m m 

6 2 ° 3 0 ' 
106 mm 

3 9 ° 3 0 ' ä droite et ä gauche 
6 2 ° 3 0 ' 
106 m m 

6 2 ° 3 0 ' 
106 m m 

Systeme de freinage: 
Type 

Commande frein A V 
Commande frein A R 
Prion A\l 
rneu A v 
Pneu A R 
Capacite reservoir d'essence 
Capacite reservoir d'huile 

Expansion interne 

Main droite 
Pied droit 
1 Cid 1 ß APD 
5 , U U — 1 o—4r K 
3 , 2 5 - 1 8 - 4 P R 
12 2 

2 2 

Expansion interne 

Main droite 
Pied droit 
4 nn 1ß A P P 
5 , U U — 1 o—4 r K 
3 , 2 5 - 1 8 - 4 P R 
162 

2 2 

Expansion interne 

Main droite 
Piel droit 
4 nn i ß A P P 

5 , U U — 1 o—4rK 

3 , 5 0 - 1 8 - 4 P R 
122 

2 2 

Disque ( A V ) 
Expansion interne ( A R ) 
Main droite 
Piel droit 
4 nn i ß A P P 

5 , U U — 1 o — 4 r K 
3 , 5 0 - 1 8 - 4 P R 
16 2 

2 2 
Generateur: 

Modele 
Marque 

A Z 2 0 1 0 N 
Mitsubishi Elec. 

A Z 2 0 1 0 N I 
Mitsubishi Elec. 

A Z 2 0 1 0 N 
Mitsubishi Elec. 

A Z 2 0 1 0 N I 
Mitsubishi Elec. 

Bougies: B - 8 H C S B - 9 H S B - 8 H S B 9HS 

Batterie: 
Modele 
Capacite 

A Y T 2 - 1 2 
12V 5 ,5AH 

1 2 N 5 , 5 A - 3 B 
12V 5 ,5AH 

A Y T 2 - 1 2 
12V 5 ,5AH 

1 2 N 5 , 5 A - 3 B 
12V 5 ,5AH 
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Modele DS7 RD250 R 5 F RD350 
Eclairage: 

Phare 12V 35/35W 12V 35/25W 12V 35/35W 12V 35/25W 

Feu A R / S t o p 12V 8/23W 12V 8/27W 12V 8/27W 
l — * \jj £~ 1 TT 

17V 8/27W 
I Z V O/ Z. / TT Clignoteurs 12V 8W 12V 27W 12V 27W 1 ? V ?7W 
I Z V Z, / T T Temoin point mort 12V 3W 12V 3W 12V 3W 12V 3W 

Lampes de compteurs 12V 3W x 2 12V 3 W x 4 12V 3 W x 2 12V 3 W x 4 
Temoin feu de route 12V 2W 12V 3W 12V 2W 12V 3W 
Temoin clignoteurs 12V 3W 12V 3 W x 2 12V 3W 12V 3 W x 2 

Toutes ces donnees sont susceptibles d'etre modifiees sans preavis. 
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RD250 

Allemagne Suisse Finlande Danemark Suede France Pays-Bas Belgique Austriche 
Grande-
Bretagne Portugal Irlande 

Dimensions: 
Longueur hors tout 7 f l 7 f l A— •f— 4r 2.040 4— 4r 4r <— 4-

Largeur hors tout L 780 
H 8 3 5 

•fr- 4- 4- 4r 4r 4r 4- 4- 4- 4-

Hauteur hors tout L 1.040 
H l . 1 1 0 

Ar- 4- 4r 4r 4r 4- 4-

Poids: 
Net 144 4r 4- 142 <- 4r 4r 4-

Pneu A R 3,50 
1 8 - 4 P R 

3,25 
- 1 8 - 4 P R 

4— ^— 

Eclairage: 

Phare 12V 
35W/25W 

4r 
12V 

36W/36W 
12V 

35W/35W 
4 - 4r 

Feu A R / S t o p 
12V 

5W/21W 
4- 4 -

12V 
8W/23W 

4-

Clignoteurs 12V 21W 4- 12V 27W 4- 4- 4 -

RD350 

Alle­
magne Suisse Finlande Norvege Dane­

mark Suede France Pays-
Bas Belgique Autriche Grande-

Bretagne 
Portugal Italie Irlande 

Dimensions: 
Longueur hors tout 

Largeur hors tout 

2.070 
L 780 
H 835 

4r 

4r 

Ar-

4-

Ar 4-

4— 

2.040 

4 -

4-

4 -

Ar 

4 -

Ar 

4-

Ar 

Ar 

4-

Hauteur hors tout L 1.040 
H 1.110 

4- Ar- 4- Ar 4- 4- Ar Ar 4-

Poids: 
Net 146 4r Ar 4- 4- 4- 145 4r Ar 4r 143 4- Ar 

Eclairage: 

Phare 

Feu A R / S t o p 

Clignoteurs 

12V 
35W/35W 

12V 
5W/21W 
12V 21W 

4-

4-

4-

4-

4r 

Ar 4-

4-

4r 

12V 
8W/23W 
12V 27W 

12V 
36W/36W 

4-

12V 
35W/35W 

4-

4r 

4- Ar 

Ar 

4-

Ar 

4-

12V 
8W/27W 

Ar 4— 

4-

4-
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1-2 Technische Daten 

IVI 0Q6II U o / R D 2 5 0 R 5 F R D 3 5 0 

Maße: 

Gesamtlänge 2 . 0 4 0 m m 2 . 0 4 0 m m 2 . 0 4 0 m m 2 . 0 4 0 m m 
Gesamtb re i t e 8 3 5 m m 8 3 5 m m 8 3 5 m m 8 3 5 m m 
Gesamthöhe 1.085 m m 1 1 1 0 m m 

1 • 1 1 \J 1 111 11 

1 0 8 5 m m 1 1 1 0 m m 
1 • 1 1 \J I I I I I I 

Rads tand 1.320 m m 1.320 m m 1.320 m m 1.320 m m 
M i n d e s t b o d e n f r e i h e i t 150 m m 1 5 0 m m 1 5 5 m m 155 m m 

G e w i c h t : 

T r o c k e n 138 kg 140 kg 141 kg 143 kg 

Be t r i ebsve rha l ten : 

Höchs tgeschw ind igke i t 1 5 0 ~ 160 k m / h 150 k m / h u n d m e h r 160 k m / h u n d m e h r 160 k m / h u n d m e h r 

K raf ts to f f ve rb rauch 2 ,5 ß /100 k m bei 5 0 k m / h 2 ,5 ß /100 k m bei 5 0 k m / h 2 , 8 5 ß /100 k m bei 6 0 k m / h 2 , 8 5 ß /100 k m bei 6 0 k m / h 
I ai i f ohonor PT I actoratrüß a i VdU 1 cUcI IUI r l l ab Lei b LI dloe/ 

Bergste igvermögen z 4 0/1° 
z 4 

Zo Zo 

Klpin<;tpr WpnHpkrpKphalhmpQQpr 
I\I c 11 lo ic i vvci lue r\ i e I O V I I U I U I i I C J O C I 

9 9 0 0 m m 
Z .OUU IIIIII 

9 9 0 0 m m 
Z.üUU IIIIII 

9 9 0 0 m m 
A i J U U 11 II 11 

O TOn m m 
Z . J U U m m 

Ol e i 1 1 3 3 L i eei le 1 A m Koi RH U m / h 
iH- m uci o u K m / n 

1A m Kai RO t /m/h \H m Del OU K.IT1/ Fl 1 A m Koi RH L-m/h 
IH- in uci o u Krn /n 

14 m uei D U K m / n 

Besch leun igung 
14,8 S e k u n d e n 14,7 S e k u n d e n 13 ,8 S e k u n d e n 13,7 S e k u n d e n 

(4UU m aus d e m b tand) 
14,8 S e k u n d e n 14,7 S e k u n d e n 13 ,8 S e k u n d e n 13,7 S e k u n d e n 

M o t o r : 

M o d e l l D S 7 3 5 2 R 5 C 351 

Bauar t Z w e i t a k t , l u f t g e k ü h l t Z w e i t a k t , l u f t g e k ü h l t Z w e i t a k t , l u f t g e k ü h l t Z w e i t a k t , l u f t g e k ü h l t 

Z y l i n d e r Z w e i pa ra l le l , v o r w ä r t s Y A M A H A - F l a t t e r v e n t i l e i n l a ß Z w e i pa ra l l e l , v o r w ä r t s Y A M A H A - F l a t t e r v e n t i l e i n l a ß 

geneigt, 5 S c h l i t z e Z w e i pa ra l l e l , geneigt , 5 S c h l i t z e Z w e i pa ra l le l . 

v o r w ä r t s geneigt vo rwä r t s geneigt 

S c h m i e r s y s t e m Ge t renn te S c h m i e r u n g G e t r e n n t e S c h m i e r u n g Ge t ren te S c h m i e r u n g G e t r e n t e S c h m i e r u n g 

( Y A M A H A A u t o l u b e ) ( Y A M A H A A u t o l u b e ) ( Y A M A H A A u t o l u b e ) ( Y A M A H A A u t o l u b e ) 

H u b r a u m 2 4 7 c m 3 2 4 7 c m 3 3 4 7 cm3 3 4 7 cm3 

B o h r u n g u n d H u b 54 x 54 m m 54 x 54 m m 6 4 x 54 m m 6 4 x 6 5 m m 

Verd i ch tungsverhä l tn i s 7,1 : 1 6,7 : 1 6,9 : 1 b,o . 1 
Uf innctmich inn n u l l 1 3 L ICIDLU 1 |U 4 0 P R / 7 fiOO U / m i n 

\j\J TO/ / • J U u \J 1 11 111 1 

3 0 P S / 7 5 0 0 U / m i n 3 6 P S / 7 . 0 0 0 U / m i n 3 9 P S / 7 . 5 0 0 U / m i n 

Größtes D r e h m o m e n t 2,9 m - k g / 7 . 0 0 0 U / m i n 2 ,9 m - k g / 7 . 0 0 0 U / m i n 3 , 8 m - k g / 7 , 0 0 0 U / m i n 3 ,8 m - k g / 7 . 0 0 0 U / m i n 

An laßsys tem Pr imärer K i c k s t a r t e r Pr imärer K i c k s t a r t e r K i c k s t a r t e r K i c k s t a r t e r 

Zündsys tem Ba t te r iezündung Ba t te r iezündung Ba t te r i ezündung Ba t te r iezündung 

Vergaser : V M 2 6 S C x 2 V M 2 8 S C x 2 V M 2 8 S C x 2 V M 2 8 S C x 2 

L u f t f i l t e r : T r o c k e n , Pap ie r f i l t e r T r o c k e n , Pap ie r f i l t e r T r o c k e n , Pap ie r f i l t e r T r o c k e n , Pap ie r f i l t e r 

K ra f tübe r t ragung : 
M e h r s c h e i b e n k u p p l u n g K u p p l u n g M e h r s c h e i b e n k u p p l u n g M e h r s c h e i b e n k u p p l u n g M e h r s c h e i b e n k u p p l u n g M e h r s c h e i b e n k u p p l u n g K u p p l u n g 

im Ö lbad i m Ö l b a d i m Ö l b a d im Ö lbad 
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M o d e l l D S 7 R D 2 5 0 R 5 F R D 3 5 0 

K ra f t übe r t ragung : 

Pr imäres Un te rse tzungssys tem 

Primäres Unterse tzungsverhä l tn is 

Schrägrad 

6 8 / 2 1 (3 ,238) 

Schrägrad 

6 8 / 2 1 (3 ,238) 

Schrägrad 

6 6 / 2 3 (2 ,869) 

Schrägrad 

6 6 / 2 3 (2 ,869) 

Wecnse lge t r iebe : 

Bauar t 

Übersetzungsverhä l tn is 1. G a n g 

Übersetzungsverhäl tn is 2 . G a n g 

Übersetzungsverhä l tn is 3 . G a n g 

Übersetzungsverhä l tn is 4 . G a n g 

Übersetzungsverhäl tn is 5. G a n g 

Übersetzungsverhä l tn is 6 . G a n g 

Sekundäres Un te rse tzungs­

verhä l tn is 

S y n c h r o n g e t r i e b e , 

5 Vorwär tsgänge 

4 1 / 1 6 (2 ,562) 

3 5 / 2 2 (1 ,590) 

3 1 / 2 6 (1 ,192) 

2 8 / 2 9 (0 ,965) 

2 5 / 3 1 (0 ,806) 

4 0 / 1 5 (2 ,666) 

S y n c h ronget r iebe, 

6 Vorwär tsgänge 

3 6 / 1 4 (2,571) 

3 2 / 1 8 (1 ,777) 

2 9 / 2 2 (1 ,318) 

2 6 / 2 5 (1 ,040) 

2 4 / 2 7 (0 ,888) 

2 2 / 2 8 (0 785) 
iL-1 £— yj \ yj f t yj \j j 

4 0 / 1 5 (2 ,666) 

S y n c h r o n g e t r i e b e , 

5 Vorwär tsgänge 

4 1 / 1 6 (2 ,562) 

3 5 / 2 2 (1 ,590) 

3 1 / 2 6 (1,192) 

2 8 / 2 9 (0 ,965) 

2 5 / 3 1 (0 ,806) 

4 0 / 1 5 (2 ,666) 

S y n c h r o n g e t r i e b e , 

6 Vorwär tsgänge 

3 6 / 1 4 (2 ,571) 

3 2 / 1 8 (1,777) 

2 9 / 2 2 (1,318) 

2 6 / 2 5 (1,040) 

2 4 / 2 7 (0,888) 

2 2 / 2 8 (0,785) 

4 0 / 1 5 (2,666) 

Sekundäres Un te rse t zungssys tem K e t t e K e t t e K e t t e K e t t e 

Fahrges te l l : 

M o d e l l 

Bauar t des R a h m e n s 

A u f h ä n g u n g , v o r n 

A u f h ä n g u n g , h in ten 

Fede rungssys tem, v o r n 

Fede rungssys tem, h in ten 

R o h r d o p p e l r ahmen 

Te leskopgabe l 

H in te r rad schw inge 

S c h r a u b e n f e d e r , Ö l d ä m p f e r 

S c h r a u b e n f e d e r , Ö l d ä m p f e r 

3 5 2 

R oh rdoppe l rah men 

Te leskopgabe l 

H i n t e r r a d schw inge 

S c h r a u b e n f e d e r , Ö l d ä m p f e r 

S c h r a u b e n f e d e r , Ö l d ä m p f e r 

S t a h l r o h r , D o p p e l r a h m e n 

Te leskopgabe l 

H in te r radschw inge 

S c h r a u b e n f e d e r , Ö l d ä m p f e r 

S c h r a u b e n f e d e r , Ö l d ä m p f e r 

351 

R o h r d o p p e l rahmen 

Te leskopgabe l 

H m t e r r a d s c h w i n g e 

S c h r a u b e n f e d e r , Ö l d ä m p f e r 

S c h r a u b e n f e d e r , Ö l d ä m p f e r 

L e n k u n g : 

E i n s c h l a g w i n k e l 

N a c h l a u f w i n k e l 

N a c h lauf betrag 

3 9 ° 3 0 ' nach l i nks u n d 

nach rechts 

6 2 ° 3 0 ' 

106 m m 

6 2 ° 3 0 ' 

106 m m 

3 9 ° 3 0 ' nach rechts u n d 

nach l i nks 

6 2 ° 3 0 ' 

106 m m 

6 2 ° 3 0 ' 

106 m m 

B r e m s e n : 

T y p 

B e d i e n u n g , vo rn 

Be id i enung , h in ten 

R e i f e n , vo rn 

R e i f e n , h in ten 

Innenausdehnung 

Be tä t igung d u r c h rechte H a n d 

Be tä t igung d u r c h rechten Fuß 

3 , 0 0 - 1 8 - 4 P R 

3 , 2 5 - 1 8 - 4 P R 

Innenausdehnung 

D e i a n g u n g uurcn recnie nanu 
Betä t igung d u r c h rechten Fuß 

3 , 0 0 - 1 8 - 4 P R 

3 , 2 5 - 1 8 - 4 P R 

Innenausdehnung 

Do+tä+i/ti m n Hl irph rophtP W f l n H De La LIUUllUUUlUII 1 CGI 1 LG n a l IU 

Be tä t igung d u r c h rech ten Fuß 

3 , 0 0 - 1 8 - 4 P R 

3 , 5 0 - 1 8 - 4 P R 

S c h e i b e (vorn) , 
I nnenausdehnung , h in ten 
Rptätini inn Hnrrh rprhte H a n d 

U C U LI UU 1 1LJ LI LI 1 L.I 1 1 LLI 1 LP 1 IUI III 

Betä t igung d u r c h rechten Fuß 

3 , 0 0 - 1 8 - 4 P R 

3 , 5 0 - 1 8 - 4 P R Fassungsvermögen des 

K ra f t s t o f f t anks 

Fassungsvermögen des Ö l t a n k s 

12 ß 

2 ß 

16 ß 

2 ß 

12 ß 

2 ß 

16 ß 

2 ß 

L i c h t m a s c h i n e : 

M o d e l l 

Hers te l le r 

A Z 2 0 1 0 N 

M i t s u b i s h i E l e c . 

A Z 2 0 1 0 N I 

M i t s u b i s h i E l e c . 

A Z 2 0 1 0 N 

M i t s u b i s h i E l e c . 

A Z 2 0 1 0 N I 

M i t s u b i s h i E l e c . 
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M o d e l l D S 7 R D 2 5 0 R 5 F R D 3 5 0 

Zündke rze : B - 8 H C S B - 8 H S B - 8 H S B - 8 H S 

Ba t te r ie : 

M o d e l l A Y T 2 - 1 2 1 2 N 5 . 5 A - 3 B A Y T 2 - 1 2 1 2 N 5 . 5 A - 3 B 

Kapaz i tä t 1 2 V 5 . 5 A H 1 2 V 5 . 5 A H 1 2 V 5,5 A H 1 2 V 5 , 5 A H 

B e l e u c h t u n g : 

S c h e i n w e r f e r 1 2 V 3 5 / 3 5 W 1 2 V 3 5 / 2 5 W 1 2 V 3 5 / 3 5 W 1 2 V 3 5 / 2 5 W 

Sch luß leuch te /B rems leuch te 1 2 V 8 / 2 3 W 1 2 V 8 / 2 7 W 1 2 V 8 / 2 7 W 1 2 V 8 / 2 7 W 

B l i n k l e u c h t e n 1 2 V 8 W 1 2 V 2 7 W 1 2 V 2 7 W 1 2 V 2 7 W 

Lee r lau fanze ige lampe 1 2 V 3 W 1 2 V 3 W 1 2 V 3 W 1 2 V 3 W 

Meßgerä te lampen 1 2 V 3 W x 2 1 2 V 3 W x 4 1 2 V 3 W x 2 1 2 V 3 W x 4 

F e r n l i c h t k o n t r o l l a m p e 1 2 V 2 W 1 2 V 3 W 1 2 V 2 W 1 2 V 3 W 

B1 i n ke ran zei gel am pe 1 2 V 3W 1 2 V 3 W x 2 1 2 V 3 W 1 2 V 3 W x 2 

Für al le Da ten Ä n d e r u n g e n v o r b e h a l t e n . 
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RD250 

Deu tsch ­
land 

S c h w e i z F i n n l a n d Dänemark Schweden F r a n k r e i c h N iede r lande Be lg ien Österre ich 
Groß­

b r i t ann ien Por tuga l I r land 

Maße: 

Gesemtlänge 2 . 0 7 0 <- ft ft ft 2 . 0 4 0 ft 4 - ft <- ft ft 
Cx P Q p m th rp i tP 
V J C J U I 1 1 LUI C l L c 

L 7 8 0 
H 8 3 5 

4— 4— ft 

Gesamthöhe L 1.040 
H 1.110 

4— 4— ft 4— <— ft 4— 4— ft ft ft 

G e w i c h t : 

T r o c k e n 144 4— 4— 4- 4— 142 4— «_ Ar- ft ft ft 

R e i f e n , h in ten 3 , 5 0 
- 1 8 - 4 P R 

3 , 2 5 
- 1 8 - 4 P R 

ft 4— 4— 4~ 4- ft - ft ft ft 

B e l e u c h t u n g : 

S c h e i n w e r f e r 
1 2 V 

3 5 W / 2 5 W 
ft 4— ft 1 2 V 

3 6 W / 3 6 W 
1 2 V 

3 5 W / 3 5 W 
4— ft ft ft ft 

Sch luß leuch te / 

B rems leuch te 

1 2 V 
5 W / 2 1 W 

4— 4— 1 2 V 
8 W / 2 3 W 

ft ft 4— 4- ft ft ft 

B l i n k l e u c h t e n 1 2 V 2 1 W 4— Ar- 1 2 V 2 7 W ft 4— ft ft ft ft 

RD350 

Deu tsch ­
land 

S c h w e i z F i n n l a n d N o r w e g e n 
Däne­
mark S c h w e d e n 

F r a n k ­
re ich 

N ieder ­
lande Be lg ien 

Öster­
reich 

Groß­
b r i t ann ien Por tuga l I ta l ien I r land 

Maße: 

Gesamtlänge 

Gesamtb re i t e 

2 . 0 7 0 
L 7 8 0 
H 8 3 5 

ft 
ft ft 

ft <-

ft 

ft 
ft 

2 . 0 4 0 

4— 

4 -

4r~ 

4 -

4— 4-

ft 
ft 

<— 

4— 

4 -

<-

4— 

Gesamthöhe 
L 1 .040 
H 1.110 

ft ft ft ft ft 4 - 4r- 4— <- 4 - 4 - 4— 

G e w i c h t : 

T r o c k e n 146 ft ft ft ft 145 4- 4~ 4— 143 4— 4— 4— 

B e l e u c h t u n g : 

S c h e i n w e r f e n 

Sch luß leuch te / 
B rems leuch te 

B l i n k l e u c h t e n 

1 2 V 
3 5 W / 3 5 W 

1 2 V 
5 W / 2 1 W 
1 2 V 2 1 W 

ft 

ft 
ft 

ft 

ft 

ft 

ft 

ft 
ft 

ft 

<-

ft 

ft 

1 2 V 
8 W / 2 3 W 
1 2 V 2 7 W 

1 2 V 
3 6 W / 3 6 W 

4— 

1 2 V 
3 5 W / 3 5 W 

4r~ 

<— 

4r-

4— 

<-

4r-

4r-

1 2 V 
8 W / 2 7 W 

4-

4— 

4r-

4— 

4— 

<-
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1-3 P E R F O R M A N C E C U R V E S 1-3 COURBES DE RENDEMENT 1-3 L E I S T U N G S K U R V E N 

D S 7 E N G I N E P E R F O R M A N C E 
C O U R B E S D E R E N D E M E N T M O T E U R DS7 
D S 7 M O T O R L E I S T U N G 

D S 7 D R I V I N G P E R F O R M A N C E 
C O U R B E S D E R E N D E M E N T T R A N S M I S S I O N DS7 
D S 7 F A H R L E I S T U N G 

1. M a x i m u m P o w e r 
Pu issance M a x i m u m 
Höchs t l e i s tung 

2 . M a x i m u m T o r q u e 
C o u p l e m a x i m u m 
Größ tes D r e h m o m e n t 

3 0 P S / 7 , 5 0 0 r . p .m . 
30 CV/7 .500 t r / m n 
3 0 P S / 7 . 5 0 0 U / m i n 

2 8 l b - f t / 7 , 0 0 0 r .p .m. 
28 l iv res-p ieds /7 .000 t r / m n 
2 8 l b - f t / 7 . 0 0 0 U / m i n 

1. I s t 2 2 . 1 2 6 1. l e 22,126 1. 1. G a n g 2 2 , 1 2 6 
2. 2 n d 1 3 . 7 3 7 2. 2 e 13,737 2. 2. G a n g 1 3 , 7 3 7 
3. 3 r d 1 0 . 2 9 5 3. 3 e 10,295 3. 3 . G a n g 1 0 , 2 9 5 
4 . 4 t h 8 . 3 3 7 4. 4 e 8.337 4. 4 . G a n g 8 , 3 3 7 
5. 5 th 6 . 9 6 3 5. 5 e 6,963 5. 5. G a n g 6 , 9 6 3 

6. R u n n i n g res is tance o n level road 
R e s i s t a n c e au r o u l e m e n t sur r o u t e 
F a h r w i d e r s t a n d auf ebener S t raße 
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R D 2 5 0 E N G I N E P E R F O R M A N C E 
C O U R B E S D E R E N D E M E N T M O T E U R R D 2 5 0 
R D 2 5 0 M O T O R L E I S T U N G 

1. M a x . P o w e r (30 P S / 7 , 5 0 0 r .p.m.) 
Pu issance M a x i m u m ( 3 0 C V / 7 5 0 0 t r / m n ) 
H ö c h s t l e i s t u n g (30 P S / 7 5 0 0 U / m i n ) ) 

2 . M a x . T o r q u e (28 l b - f t / 7 , 0 0 0 r.p.m.) 
C o u p l e m a x i m u m (28 l i v r e s - p i e d s / 7 . 0 0 0 t r / m n ) 
G r ö ß t e s D r e h m o m e n t (28 l b - f t / 7 . 0 0 0 U / m i n ) 

R D 2 5 0 D R I V I N G P E R F O R M A N C E 
C O U R B E S D E R E N D E M E N T T R A N S M I S S I O N R D 2 5 0 
R D 2 5 0 F A H R L E I S T U N G 

1. Ist = 2 2 . 0 2 1. ie = 22,02 1. 1. Gang = 2 2 , 0 2 
2. 2 n d = 1 5 . 3 4 5 2. 2 e = 15,345 2. 2 . G a n g = 1 5 , 3 4 5 
3. 3 r d = 11.381 3. 3 e = 11,381 3. 3 . G a n g = 11 ,381 
4. 4t h = 8.981 4. 4 e = 8,981 4 . 4 . G a n g = 8 ,981 
5. 5t h = 7 .67 5. 5 e = 7,67 5. 5. G a n g = 7 ,67 
6. 6 th = 6 . 7 7 9 6. 6 e = 6,779 6. 6 . G a n g = 6 , 7 7 9 

7. R u n n i n g res is tance o n level road 
Res i s t ance de r o u l e m e n t en pa l ie r 
F a h r w i d e r s t a n d auf ebener Straße 
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R 5 F E N G I N E P E R F O R M A N C E 
C O U R B E S D E R E N D E M E N T M O T E U R R 5 F 
R 5 F M O T O R L E I S T U N G 

1. M a x i m u m P o w e r (36 P S / 7 , 0 0 0 r .p.m.) 
Pu i ssance M a x i m u m (36 C V / 7 . 0 0 0 t r / m n ) 
H ö c h s t l e i s t u n g ( 3 0 P S / 7 . 0 0 0 U / m i n ) 

2 . M a x i m u m T o r q u e (28 l b - f t / 6 , 5 0 0 r .p.m) 
C o u p l e m a x i m u m (28 l i v r e s - p i e d s / 6 . 5 0 0 t r / m n ) 
G r ö ß t e s D r e h m o m e n t (28 l b - f t / 6 . 5 0 0 U / m i n ) 

20 

R 5 F D R I V I N G P E R F O R M A N C E 
C O U R B E S D E R E N D E M E N T T R A N S M I S S I O N R 5 F 
R 5 F A H R L E I S T U N G 

1. Ist = 1 9 . 6 0 8 l . l e = 19,608 1. 1. G a n g = 1 9 , 6 0 8 
2. 2 n d = 1 2 . 1 7 3 2. 2 e = 12,173 2. 2 . G a n g = 1 2 , 1 7 3 
3. 3 r d = 9 . 1 2 3 3. 3 e = 9,123 3. 3 . G a n g = 9 , 1 2 3 
4 . 4 t h = 7 . 3 8 8 4 . 4 e = 7,388 4 . 4. G a n g = 7 ,388 
5. 5 th = 6 .171 5. 5 e = 6,171 5. 5. G a n g = 6 ,171 

6. R u n n i n g res is tance o n level road 
Res i s t ance de r o u l e m e n t en pa l ie r 
F a h r w i d e r s t a n d auf ebener St raß 



R D 3 5 0 E N G I N E P E R F O R M A N C E 
C O U R B E S D E R E N D E M E N T M O T E U R RD350 
R D 3 5 0 F A H R L E I S T U N G 

1. M a x i m u m P o w e r (39 P S / 7 , 5 0 0 r .p.m.) 
Pu i ssance m a x i m u m (39 C V / 7 . 5 0 0 t r / m n ) 
H ö c h s t l e i s t u n g (39 P S / 7 . 5 0 0 U / m i n ) 

2 . M a x i m u m T o r q u e (28 .0 l b - f t / 7 , 0 0 0 r .p.m.) 
C o u p l e m a x i m u m (28,0 l i v r e s - p i e d s / 7 . 0 0 0 t r / m n ) 
Größ tes D r e h m o m e n t (28 ,0 l b - f t / 7 . 0 0 0 U / m i n ) 

R D 3 5 0 D R I V I N G P E R F O R M A N C E 
C O U R B E S D E R E N D E M E N T T R A N S M I S S I O N RD350 
R D 3 5 0 F A H R L E I S T U N G 

1. Is t = 1 9 . 6 7 9 1. l e = 19,679 1. 1. G a n g = 1 9 , 6 7 9 
2. 2 n d = 13 .601 2. 2 e = 13,601 2. 2. G a n g = 13 ,601 
3 . 3 r d = 1 0 . 0 8 8 3. 3 e = 10,088 3. 3 . G a n g = 1 0 , 0 8 8 
4 . 4 th = 7 . 9 6 0 4. 4 e = 7,960 4. 4 . G a n g = 7 , 9 6 0 
5. 5 th = 6 . 8 0 4 5. 5 e = 6,804 5. 5. G a n g = 6 , 8 0 4 
6. 6 t h = 6 . 0 0 8 6. 6 e = 6,008 6. 6 . G a n g = 6 , 0 0 8 

7. R u n n i n g res is tance o n level road 
Res i s t ance de r o u l e m e n t en pal ier 
F a h r w i d e r s t a n d auf ebener St raße 
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1-4 Lubrication Interval Chart 

I T E M R E M A R K S T Y P E 

P E R I O D (km) 

I T E M R E M A R K S T Y P E I N I T I A L T H E R E A F T E R E V E R Y I T E M R E M A R K S T Y P E 

5 0 0 1,000 1,500 3 , 0 0 0 1 ,500 3 , 0 0 0 6 , 0 0 0 1 2 , 0 0 0 

A u t o l u b e See Serv ice No tes #1 See Serv i ce No tes 

Eng ine O i l W a r m engine be fo re d ra i n i ng #2 (O) 2 S t r . (O) O C H K O 
Dr ive C h a i n L u b e / A d j u s t as requ i red #3 See Serv i ce No tes 

Dr ive C h a i n R e m o v e / C l e a n / L u b e / A d j u s t « 3 O o 
A i r F i l t e r F o a m T y p e #10 See Serv ice No tes 

C o n t r o l & Me te r Cab les A l l - A p p l y T h o r o u g h l y #4 O (O) o 
T h r o t t l e G r i p & H o u s i n g L i g h t A p p l i c a t i o n #5 o o 
T a c h & S p e e d o G e a r Hsgs. L i g h t A p p l i c a t i o n #5 o O o 
Rear A r m P i vo t S h a f t Z i r c - A p p l y un i t shows #6 o o 
Brake Pedal S h a f t L i g h t A p p l i c a t i o n #5 o o 
Change Pedal S h a f t L i g h t A p p l i c a t i o n #5 o o 
S t a n d Sha f t P ivot (s) L i g h t A p p l i c a t i o n #5 o o 
F r o n t F o r k s D r a i n C o m p l e t e l y - C h e c k Specs #3 C H K O C H K o 
Steer ing Ba l l Races 1 . ~~T~ 1 i i / n A 1 r-v • 

Inspect T h o r o u g h l y / M e d . Pack #7 o o 
P o i n t C a m L u b r . W i e k V e r y L i g h t A p p l i c a t i o n #8 o o 
H y d . B rake F l u i d Res . Use N e w F l u i d O n l y #9 C H K C H K C H K o 
Wheel Bear ings D o N o t Ove r -Pack #7 o o 
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S E R V I C E N O T E S : 

#1 C h e c k tank level be fo re each r ide or every 1 5 0 k m . T o p o f f w h e n o i l level is at sight glass o r be fo re any long t r i p . 

Use the f o l l o w i n g l ub r i can t (in o rder o f p re fe rence ) : Y a m a l u b e , o r ; t w o - s t r o k e o i l labe led " B I A ce r t i f i ed f o r Service T C - W " . 

#2 A t a m b i e n t t empera tu res o f 4 5 - 9 0 ° F use 1 0 W - 3 0 " S D " ( two-s t rokes) and 2 0 W - 4 0 " S D " ( four -s t rokes) . 

#3 Use 1 0 W - 3 0 " S D " m o t o r o i l . (If des i red , spec ia l t y t y p e lub r i can ts of qua l i t y m a n u f a c t u r e may be used.) 

A d d " D R I V E C H A I N S " — Unless and an a u t o m a t i c o i le r is i n c o r p o r a t e d , lube every 3 0 0 ~ 4 0 0 k m . 

#4 Use graph i te base t y p e (spec ia l ty t ypes ava i lab le — use name-brand q u a l i t y manu fac tu re r ) . 

#5 L igh t d u t y : S m o o t h , l igh t -we ight , " w h i t e " grease. Heavy d u t y : S t a n d a r d 9 0 w t . lube grease (do no t use lube grease on t h r o t t l e / h o u s i n g ) . 

#6 Use Standard 9 0 w t . lube grease — s m o o t h , n o t coarse . 

#7 M e d i u m - w e i g h t whee l bear ing grease of q u a l i t y m f t . — p re fe rab ly w a t e r p r o o f . 

#8 L igh t -we igh t m a c h i n e o i l . 

#9. Change yea r l y o r 1 2 , 0 0 0 k m , wh i cheve r is f i rs t . D o no t m i x types o n adds . Use q u a l i t y mf t . c o r r e s p o n d i n g to S A E J 1 7 0 3 B spec i f i ca t i ons . 

K e e p c lean . D o n o t a l l o w wate r , e tc . , t o c o n t a m i n a t e . 

#10 A I R F I L T E R S — F o a m e lemen t air f i l ters mus t be d a m p w i t h o i l at al l t imes to f u n c t i o n p r o p e r l y . 

C l e a n and lube m o n t h l y or per mi leage. If hard usage, c lean and lube da i l y . 

D o n o t ove r -o i l . Use sea 1 0 W - 3 0 " S D " . 
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1-4 Tableau de graissage 

POINTS D E G R A I S S A G E R E M A R Q U E S L U B R I -
F I A N T S 

I N T E R V A L L E S (km) 

POINTS D E G R A I S S A G E R E M A R Q U E S L U B R I -
F I A N T S G R A I S S A G E I N I T I A L E N S U I T E , T O U S L E S POINTS D E G R A I S S A G E R E M A R Q U E S L U B R I -
F I A N T S 

500 1.000 1.500 3.000 1.500 3.000 6.000 12.000 

Autolube V n i r notpQ H ' p n t r p t i p n 
V KJll U U l C o kl L l I l l C l l G l l 

i f 1 Voi r notes 
d'entretien 

Hude moteur Rechauffer le moteur avant la vidange #2 (O) 
Deux-
temps (O) O INSP. O 

Chaine de transmission Graisser/Regler si necess. #3 Voi r notes 
d'entretien 

Chaine de transmission Demonter/Nettoyer/Graisser/Regler #3 O O 

FUtre ä air Element en caoutchouc-moussee #10 
Voir notes 
d'entretien 

Cäbles des commandes et 
compteurs Graisser ä fond #4 O (O) O 

Manette des gaz et boitier Graisser legerement #5 o >—-u 

Mecanismes de tachym. et 
d'indic. de vitesse Graisser legerement # J o O O 

• 

Axe de fourche oscillante A R Graisser ä la pompe jusqu 'ä Saturation #6 ü u 

Axe de pedale de frein Graisser legerement #5 o o 
Axe de pedale de selection Graisser legerement #5 o o 
Axe de bequille-support Graisser legerement #5 o o 
Fourche A V Vidanger a iond-V. specifications #3 I X T C T 1 

INSP. O TXT C T ) 

INSP. ü 

Roulements de direction Inspection approfondie-Graisser 
moderement #7 O o 

Meche de graissage de came 
de rupteur Graisser tres legerement #8 o o 

Liquide de frein hydraul. N'utiliser que du liquide de frein frais #9 INSP. INSP. INSP. o 
Roulements de roues Ne pas appliquer trop de graisse #7 O o 
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NOTES D'ENTRETIEN: 

#1 Verifier le niveau dans le reservoir avant chaque depart, ou tous les 150 kms. 
Refaire le plein quand le niveau apparalt dans la fenetre de contröle ou avant tout long voyage. 
Employer les lubrifiants suivants (dans l'ordre de preference): Yamalube, ou huile pour moteurs deux-temps. 

#2 A u x temperatures ambiantes comprises entre 7 et 3 2 ° C , employer 10W-30 " S D " (deux-temps) ou 20W-40 " S D " (quatre-temps). 

#3 Utiliser de l 'huile moteur 10W-30 " S D " (si on le desire, on peut employer un lubrifiant special de bonne qualite). 
Si la chaine de transmission n'est pas munie d'un graisseur automatique, la graisser tous les 300 ~ 400 kms. 

#4 Employer une graisse ä base de graphite (des lubrifiants speciaux sont disponibles sur le marche: employer un produit de marque reconnue). 
#5 Usage ordinaire: Graisse "blanche" fluide et legere. 

Usage intensif: Graisse Standard 90 wt. 
#6 Employer de la graisse Standard 90 wt. (eviter les graisses trop consistantes). 
#7 Graisse pour roulements de consistance moyenne, de bonne qualite, de preference impermeable ä l'eau. 
#8 Huile ä mecanisme legere. 
#9 Remplacer tous les ans ou tous les 12.000 kms, suivant le cas qui se presente en premier Heu. 

Eviter de melanger des types de liquide de frein differents lorsqu'on refait le plein. 
Employer une qualite conforme aux specifications S A E J1703B. Veiller ä la proprete du liquide. 
Toute inclusion d'eau, etc., est ä proscrire. 

#10 F I L T R E S A A I R — Le bon fonctionnement du filtre ä air exige que l'element filtrant en caoutchouc-mousse soit constamment impregne d'huile. 
Nettoyer et huiler une fois par mois, ou en se basant sur le kilometrage. 
En cas d'usage intensif, nettoyer et huiler tous les jours. 
Ne pas employer trop d'huile. Utiliser S A E 10W-30 " S D " . 
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1-4 Schmiertabelle 

G E G E N S T A N D B E M E R K U N G E N A R T 

A B S T Ä N D E (km) 

G E G E N S T A N D B E M E R K U N G E N A R T E R S T M A L I G D A N A C H A L L E G E G E N S T A N D B E M E R K U N G E N A R T 

5 0 0 1.000 1.500 3 .000 1.500 3 .000 6 .000 1 2 . 0 0 0 

A u t o l u b e S iehe War tungsan le i tungen #1 S iehe War tungs­
a n m e r k u n g e n 

M o t o r ö l Ö l bei w a r m e m M o t o r ablassen #2 (O) Z w e i 
tak t 

(O) O P R Ü ­
F E N 

O 

A n t r i e b s k e t t e S c h m i e r e n / E i n s t e l l e n fa l ls e r f o r d e r l i c h #3 S iehe War tungs­
anmerkungen 

A n t r i e b s k e t t e A b n e h m e n / R e i n i g e n / S c h m i e r e n / 
E ins te l l en #3 O o 

I n f t f i l tp r 
L— U 1 L I I I L G 1 S c h a u m s t o f f e l e m e n t #10 

S iehe War tungs­
a n m e r k u n g e n 

Betät igungssei le u n d 
Meßgerä tewel len A l l e - K r ä f t i g auf t ragen #4 O (O) o 
Gasdrehgr i f f u n d Gehäuse L e i c h t auf t ragen #5 o o 
A n t r i e b fü r D r e h z a h l - u n d 
ucscnw ina i yKe i i s iT iesse r L e i c h t au f t ragen #5 o O o 

u r e n z a p i e n rur r n n i e r r a o s c n w i n g e M i t Fet tp resse schmie ren ,, r 

#6 o o 
Fußbremshebe lbo l zen L e i c h t auf t ragen #5 o o 
Gangscha l t hebe lwe l l e L e i c h t au f t ragen #5 o o 
Ständerbo l zen L e i c h t auf t ragen #5 

V o r d e r r a d gabel V o l l k o m m e n ab lassen-Daten p rü fen #3 
P R Ü ­
F E N 

O PRÜ­
F E N 

o 

Kuge l l au f r i ng fü r L e n k u n g G r ü n d l i c h p r ü f e n / M i t t l . Fü l lung #7 o o 
U n t e r b r e c h e r n o c k e n - S c h m i e r d o c h t Seh r le i ch te A n w e n d u n g #8 o o 

Bremsf lüss igke i tsbehäl ter N u r neue Flüssigkei t ve rwenden #9 P R Ü ­
F E N 

P R Ü ­
F E N 

P R Ü ­
F E N 

o 

Radlager N i c h t zu sehr fü l len = 7 o o 
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W A R T U N G S A N M E R K U N G E N : 

#1 Ö ls tand im T a n k vo r jeder Fah r t oder al le 150 k m p rü fen . 

A u f f ü l l e n , w e n n Ö ls tand im Schaug las s i ch tbar ist oder vo r jeder langen Fah r t . 

Fo lgendes Öl v e r w e n d e n (erstgenanntes bevo rzugen ) : Y a m a h a l u b e ode r Z w e i t a k t ö l m i t der A u f s c h r i f t „ B I A ce r t i f i ed f o r Service T C 

#2 Be i U m g e b u n g s t e m p e r a t u r e n v o n 10 ~ 3 0 ° C ist 1 0 W - 3 0 " S D " (Zwe i t ak t ) u n d 2 0 W - 4 0 " S D " (V ie r tak t ) zu v e r w e n d e n . 

#3 M o t o r e n ö l 1 0 W - 3 0 " S D " v e r w e n d e n . (Fa l l s gewünscht , k ö n n e n S p e z i a l s c h m i e r m i t t e l e ines Qual i tä tshers te l le rs ve rwende t we rden ) . 

Zusa tz " A N T R I E B S K E T T E " — W e n n ke in au toma t i s che r Öler v o r h a n d e n ist, al le 3 0 0 ~ 4 0 0 k m s c h m i e r e n . 

#4 G r a p h i t s c h m i e r m i t t e l ve rwenden (Spez ia lSor ten s i nd ve r fügba r—Markenschmie rm i t t e l eines Qual i tä tshers te l lers ve rwenden ) . 

#5 Ger inge B e a n s p r u c h u n g : Fe ines , le ich tes , " w e i ß e s " F e t t . 

H o h e B e a n s p r u c h u n g : S t a n d a r d - S c h m i e r f e t t 9 0 wt . ( K e i n S c h m i e r f e t t a m Gasdrehgr i f f /Gehäuse verwenden. ) 

#6 S t a n d a r d - S c h m i e r f e t t 9 0 wt . ( fe in n i ch t grob) v e r w e n d e n . 

#7 Mi t t le res Rad lager fe t t e ines Qual i tä tshers te l lers , vo rzugswe ise wasserabwe isend . 

#8 Le ich tes Masch inenö l . 

#9 Jähr l i ch oder al le 1 2 0 0 0 k m wechse ln , je n a c h d e m , w e l c h e Bed ingung zuers t e in t r i t t . 

B e i m Nach fü l len ke ine andere So r te z u m i s c h e n . Qual i tä tserzeugnis nach S A E J 1 7 0 3 B ve rwenden . 

Flüssigkeit saube rha l t en ; sie dar f n i ch t d u r c h Wasser usw. ve runre in ig t w e r d e n . 

#10 L U F T F I L T E R — S c h a u m s t o f f e l e m e n t e müssen m i t Öl angefeuchte t se i n , u m r i ch t ig zu arbe i ten . 

M o p a t l i c h oder en tsp rechend d e m K i l o m e t e r s t a n d re in igen u n d e inö len . 

Bei ha r tem E insa tz täg l ich re in igen u n d e inö len . N i c h t zu stark e i nö l en ; S A E 1 0 W - 3 0 " S D " v e r w e n d e n . 
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1-5 Periodic Maintenance Interval Chart 

I T E M R E M A R K S 

P E R I O D (km) 

I T E M R E M A R K S I N I T I A L T H E R E A F T E R E V E R Y I T E M R E M A R K S 

5 0 0 1.000 1.500 3 .000 1.500 3 .000 1 2 . 0 0 0 

B r a k e S y s t e m (Comp le te ) C h e c k / A d j u s t as requ i red -Repa i r as requ i red o o o 
C l u t c h C h e c k / A d j u s t as requ i red o o o 
Ba t te r y T o p - O f f / C h e c k S p e c i f i c G rav i t y as r e q u i r e d - m o n t h l y - o r -» O o o o 
S p a r k Plug(s) I nspec t /C lean o r replace as requ i red O o o o 
Wheels & T i res P r e s s u r e / S p o k e T e n s i o n / R u n o u t o o o o 
F i t t i ngs & Fasteners T i gh ten be fo re each t r i p and /o r -» - o o o o 
A u t o l u b e C a b l e o p e r a t i o n / A d j u s t m e n t o o o o 
Dr i ve C h a i n T e n s i o n / A I i gnmen t o o o o 

Fnn inp O i l 1 pwpr Ohpck 
L I ly 11 IC \J II L C V C I v* 1 ICLN 

Inc ludes S u m p / T r a n s m i s s i o n / A u t o l u b e tank 
-See Serv i ce N o t e s 1 ~ 4 

o o o o 

A i r F i l t e r F O A M T y p e - See Serv ice No tes 2 ~ 4 o o o o 
A i r F i l ter (s) D r y T y p e - C l e a n / R e p l a c e as requ i red o o 
F u e l Pe tcock(s ) C l e a n / F l u s h tank as requ i red o o o 
Ign i t ion T i m i n g A d j u s t / C l e a n or rep lace parts as requ i red o o o 
C a r b u r e t o r A d j u s t m e n t C h e c k O p e r a t i o n / S y n c h r o n i z e / F i t t m g s o o o 
C a r b u r e t o r O v e r h a u l C l e a n / R e p a i r as r e q u i r e d / R e f i t / A d j u s t o o 
C y l i n d e r C o m p r e s s i o n Prevent ive M a i n t e n a n c e C h e c k o o o 
D e c a r b o n i z e E n g i n e Inc ludes E x h a u s t S y s t e m o (O) o (O) 
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S E R V I C E N O T E S : 

1. C h e c k au to l ube tank level be fo re each r ide or every 1 5 0 k m . T o p up w h e n o i l level shows at the sight glass or be fo re any long t r i p . 

See " L u b r i c a t i o n In te rva ls " f o r t ype o f o i l to use. 

2 . F o a m e lement air f i l ters mus t be d a m p w i t h o i l at al l t imes to f u n c t i o n p r o p e r l y . 

R e m o v e , c l ean , a n d oi l f i l te r at least o n c e per m o n t h o r every 8 0 0 ~ 1,500 k m ; m o r e o f ten if poss ib le . 

(If e x t r e m e l y hard usage, such as d i r t r i d ing , c lean and lube da i l y ) . See l u b r i c a t i o n cha r t f o r add i t i ona l deta i ls . 

3 . P re -opera t iona l checks s h o u l d be made each t i m e the m a c h i n e is used. 

S u c h an i nspec t i on c a n be t h o r o u g h l y a c c o m p l i s h e d in a very shor t t i m e ; and f o r the added safety it assures the r ider is more than w o r t h the m i n i m a l t ime i nvo l ved . 

4. F o r add i t i ona l in fo -d r i ve c h a i n , engine o i l leve l , w e t - t y p e air f i l te r ; see l u b r i c a t i o n char t . 
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1-5 Tableau d'entretien periodique 

POINTS DE GRAISSAGE REMARQUES 

1NTERVALLES (km) 

POINTS DE GRAISSAGE REMARQUES INITIALEMENT ENSUITE, TOUS LES POINTS DE GRAISSAGE REMARQUES 

500 1.000 1.500 3.000 1.500 3.000 12.000 

Ensemble du Systeme de freinage Inspecter'Regler et Sparer si necess. o o o 
C w U . . . . . . . . . . 

tmbrayage Inspecter/Regler si necess. o o o 

Batterie Retaire le plein/Venfier la densite tous les mois ou -» O o o O 

Bougies Inspecter/Nettoyer ou remplacer si necess. o o o z 

Roues et pneus Pression de gonflage/Tension des rayons/Voilement o o o o 

Boulonnerie Resserrer avant chaque voyage et/ou -» o v M n 

Autolube Verifier le fonctionnement du cable Regler si necess. o o o o 

Chaine de transmission Tension/ Alignement yj V J yj 

Contröle du niveau de 
l'huile moteur 

Y-compris Carter d'huile. transmission et reservoir 
d'Autolube-Voir notes d'entretien 1 ~ 4 O O o O 

Filtre ä air Type CAOUTCHOUC-MOUSSE 
-Voir notes d'entretien 2 ~ 4 

o o o o 

Filtre a air Type sec-Nettoyer/Remplacer si necess. o o 

Robinet(s) d'arrivee d'essence Nettoyer/Rincer le reservoir si necess. o o o 
D . m l ' i n A H ü 1 '111 i i m o A d 

txcgldgc Uc 1 d i iumdgc 
Regler/Nettoyer ou remplacer les rupteurs si necess. o o o 

R P O I T O P H U ("arKiirr»IPI ir 
I N t U d ^ v U U L d l U U l d l v U l 

veniicr luncuonnemeni, jyncnroniscr, nxauon o o o 

Revision du carburateur Nettoyer'Reparer si necess./Reajuster/Regler o o 

Compression des cylindres Contröle preventif o o o 

Decalaminage du moteur Y-compris le Systeme d'echappement o (O) o (O) 

3 0 



NOTES D'ENTRETIEN: 

1. Verifier le niveau dans le reservoir Autolube avant chaque depart, ou tous les 150 km. 
Refaire le plein si le niveau apparait dans la fenetre de contröle , ou avant tout long voyage. Pour le type d'huile ä employer, se reporter du tableau de graissage. 

2. Le bon fonctionnement des filtres ä air ä element en caoutchouc-mousse exige que l'element soit constamment impregne d'huile. 
Retirer, nettoyer et huiler l'element filtrant au moins une fois par mois, soit tous les 800 ~ 1500 km, et meme plus souvent si possible (en cas d'utilisation intensive sur 
terrain boueux, par exemple, nettoyer et huiler tous les jours). Pour plus de details, voir le Tableau de Graissage. 

3. Nous conseillons vivement de verifier la machine avant chaque depart. 
Une inspection complete ne demande que tres peu de temps et le surcroit de securite qu'elle donne au pilote fait plus que compenser cette minime perte de temps. 

4. Pour plus de details concernant le graissage de la chaine, du moteur (niveau d'huile moteur) et du filtre ä air d impregnation d'huile, consulter le Tableau de Graissage. 
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1-5 Wartungstabelle 

( j t b t N b T A N D n f— • • r - |—x | / I I A ! /ft f— x i 

B E M E R K U N G E N 

A B S T Ä N D E k m ) 

( j t b t N b T A N D n f— • • r - |—x | / I I A ! /ft f— x i 

B E M E R K U N G E N E R S T M A L I G D A N A C H A L L E ( j t b t N b T A N D n f— • • r - |—x | / I I A ! /ft f— x i 

B E M E R K U N G E N 

5 0 0 1.000 1.500 3 .000 1.500 3 .000 12 .000 

B remssys tem (vo l ls tänd ig) P rü fen /E ins t , fa l ls e r f o rde r l . - Ins tandsetzen fa l ls erf. o o O 
K u p p l u n g Prü fen /E ins te l len fa l ls e r f o rde r l i ch o o O 
Dat ie r ie A u f f ü l l e n / W i c h t e prü fen fa l ls erf . , m o n a t l . o d e r - * O o o O 

Zündkerze (n ) P rü fen /Re in igen oder auswechse ln fa l ls e r fo rde r l . o o o o 
ndUci UHU n c i i c i i D r u c k / S p e i c h e n s p a n n u n g / U n r u n d he it o o o o 
V e r b i n d u n g e n u n d Befes t igungen Fes t z i ehen vo r jeder F a h r t u n d / o d e r - * o o o o 
A u t o l u b e S e i l w i r k u n g / E i n s t e l l u n g o o o o 
A n t r i e b s k e t t e S p a n n u n g / A u s r i c h t u n g o o o o 

M o t o r ö l s t a n d p rü fen E i n s c h l . S u m p f / K a n ä l e / A u t o l u b e - T a n k 
- S iehe W a r t u n g s a n m e r k u n g e n 1 ~ 4 

r\ \J 

LUTtTiiter S c h a u m g u m m i - S i ehe W a r t u n g s a n m e r k u n g e n 2 ~ 4 o o o o 
L u f t f i l t e r T r o c k e n f i l t e r - R e i n i g e n / E r s e t z e n fa l ls e r f o rde r l . o o 
K r a t t s t o t t h a h n R e i n i g e n / T a n k spulen fa l ls e r f o rde r l . o o o 
Z ü n d z e i t p u n k t E i n s t . / R e i n i g e n o. Te i le ersetzen fa l ls e r fo rde r l . o o o 
Vergasere i nstel 1 u ng Wirk11nn<;vA/pi<;p/^\/nr'h /AnQphlnccp nrf i fpn 

V V 11 rv l_j l I U O V V C 1 j C f xJ y 1 1 !XJI 1 . / / \ 1 1 3LJ 1 11 U O J C U l U 1 C 1 1 
o o o 

Vergaserüberho lung Rein igen/1 nstands. fa l ls e r f . / E i n b . / E i n s t e l l e n o o 
Z y l i n d e r k o m p r e s s i o n V o r s o r g l i c h e Prü fung o o o 
M o t o r e n t k o h l e n E insch l ieß l ich A u s p u f f a n l a g e o (O) o (O) 
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W A R T U N G S A N M E R K U N G E N : 

1. A u t o l u b e - T a n k vo r jeder F a h r t oder al le 150 k m p rü fen . 

A u f f ü l l e n , w e n n Ö ls tand i m Schaug las s i ch tba r ist ode r v o r jeder langen Fah r t . D ie Ö lso r te ist der " S c h m i e r t a b e l l e " zu e n t n e h m e n . 

2 . S c h a u m s t o f f - L u f t f i l t e r müssen m i t Ö l angefeuchte t se in , u m r ich t ig zu a rbe i t en . 

Ö l f i l t e r m indes tens e inma l im M o n a t oder al le 8 0 0 ~ 1 5 0 0 k m , w e n n m ö g l i c h häuf iger , he rausnehmen , re in igen u n d e inö len . 

(Bei besonders har tem E i n s a t z , w ie S a n d b a h n r e n n e n , täg l ich re in igen u n d e inö len. ) 

Wei tere E i n z e l h e i t e n s ind der S c h m i e r t a b e l l e zu e n t n e h m e n . 

3 . Prüfungen vor I nbe t r i ebnahme so l l ten vo r jeder B e n u t z u n g der Masch ine ausgeführ t w e r d e n . 

E i n e so lche Ü b e r p r ü f u n g k a n n in e iner sehr k u r z e n Z e i t g ründ l i ch du r chge füh r t w e r d e n ; d ie dabe i gewonnene zusätz l iche S i che rhe i t für d e n Fah re r ist m e h r we r t , als der 

da für benö t ig te ger inge Z e i t a u f w a n d . 

4. We i te re E i n z e l h e i t e n über A n t r i e b s k e t t e , M o t o r ö l s t a n d u n d S c h a u m s t o f f - L u f t f i l t e r s ind der S c h m i e r t a b e l l e zu e n t n e h m e n . 
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1-6 Service Tools 1-6 Outillage de garage 1-6 Wartungswerkzeuge 
T h e f o l l o w i n g Service t oo l s are requ i red to Service the L ' en t re t i en et la repara t ion des Y A M A H A 250, 350 U m War tungsarbe i ten an der Y A M A H A 2 5 0 , 3 5 0 

Y A M A H A 2 5 0 , 3 5 0 . necessi te les out i l s et i ns t rumen ts su ivants . d u r c h z u f ü h r e n , s ind d ie fo lgenden War tungswerkzeuge 

e r fo rde r l i ch . 

1. S t a n d a r d T o o l s 1. Outillage ordinaire 1. N o r m a l w e r k z e u g e 

F i g . 1-6-1 

1. P lug w r e n c h l . Clef ä bougies 1. Zündkerzensch lüsse l 

2. A set of o p e n - e n d w r e n c h e s 2. Jeu de clefs plates 2. E i n S a t z Maulschlüssel 

3. A set of socke t w r e n c h e s 3. Jeu de clefs a douille 3. E i n S a t z Steckschlüssel 

4. S o f t - f a c e d h a m m e r 4. Maillet 4. H a m m e r mi t w e i c h e n Belägen 

5. S tee l h a m m e r 5. Marteau en acier 5. S t a h l h a m m e r 

6. C i r c l i p p l ie rs (ST t ype ) 6. Pince a circlips (type ST) 6. Zange für S i che rungs r i nge ( S T - T y p ) 

7. C i r c l i p p l ie rs ( R T t y p e ) 7. Pince a circlips (type RT) 7. Zange für S i che rungs r i nge ( R T - T y p ) 

8. Need le nose p l ie rs 8. Pince ä bec cffile 8. Zange m i t n a d e i f ö r m i g e n B a c k e n 

9. P l ie rs 9. Pince ordinaire 9. F l a c h z a n g e 

10. Ph i l l i ps -head sc rewdr i ve r (Sma l l ) 10. Tournevis ä bout cruciforme (petit) 10. K r e u z s c h l i t z s c h r a u b e n z i e h e r (k le in) 

1 1 . Ph i l l i ps -head sc rewdr i ve r (Large) 11. Tournevis ä bout cruciforme (grand) 11 . K r e u z s c h l i t z s c h r a u b e n z i e h e r (groß) 

12. Ph i l l i ps -head sc rewdr i ve r ( M e d i u m ) 12. Tournevis ä b o u t cruciforme (moyen) 12. K r e u z s c h l i t z s c h r a u b e n z i e h e r (mi t te l ) 

13. S l o t t e d - h e a d sc rewdr i ve r ( M e d i u m ) 13. Tournevis a bout plat (moyen) 13. S c h l i t z s c h r a u b e n z i e h e r (mi t te l ) 

14. S l o t t e d - h e a d sc rewdr i ve r (Large) 14. Tournevis ä bout plat (grand) 14, S c h l i t z s c h r a u b e n z i e h e r (groß) 

15 . S l o t t e d - h e a d sc rewdr i ve r (Smal l ) 15. Tournevis ä b o u t plat (petit) 15. S c h l i t z s c h r a u b e n z i e h e r (k le in) 

16. T - t y p e socke t w r e n c h e s 16 Clefs ä douille ä poignee en T 16. Steckschlüssel m i t T -G r i f f 

17. L - t ype socke t w r e n c h e s 17. Clefs ä douilles coudees 17. Winke ls tecksch lüsse l 

18. S o c k e t w r e n c h (29 m m ) 18. Douille (29 mm) 18 Einsatzsteckschlüssel 

19. T o r q u e w r e n c h 19. Clef dynamometrique 19. D rehmomentsch lüsse l 

2 0 . 13 m m S o c k e t (for T o r q u e w r e n c h ) 20. Douille de 13 mm (pour clef dynamometrique) 20 . Einsatzsteckschlüssel 13 m m (für Drehmomentsch lüsse l ) 

2 1 . 10 m m S o c k e t (for T o r q u e w r e n c h ) 21. Douille de 10 mm (pour clef dynamometrique) 2 1 . Einsatzsteckschlüssel 10 m m (für Drehmomentsch lüsse l ) 

22 . H e x a g o n a l w r e n c h key 22. Clef pour vis ä six pans creux 2 2 . Steckschlüssel f ü r I n n e n s e c h s k a n t s c h r a u b e n 
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2. Special Tools 

In a d d i t i o n t o the be low specia l t oo l s , the Y A M A H A 
e lec t ro tes ter , t a c h o m e t e r (engine speedomete r ) , gravi-
meter , e tc . are requ i red . 

Note: 
See Spec . T o o l s Ca ta log fo r D S 7 c l u t ch ho ld i ng 
too ls . 

2 . O u t i l s S p e c i a u x 

En plus des outils speciaux indiques ci-dessous, il 

convient egalement de disposer d'un Electrotester 

Y A M A H A , d'un compte-tours (pour mesurer la 

vitesse du moteur), d'un pese-acide, etc. 

N o t e : 
Voir le Catalogue d'Outils Speciaux pour la clef 
de maintien d'embrayage ä employer pour le 
modele DS7. 

2 . Spezialwerkzeuge 

Zusä tz l i ch zu den h in ten genann ten Werkzeugen s ind 

ein Y a m a h a E lek t ro tes te r , D rehzah lmesse r , Säuremes­

ser usw. e r f o rde r l i ch . 

Anmerkung: 

Das K u p p l u n g s - H a l t e w e r k z e u g für d ie D S 7 ist 

d e m S o n d e r w e r k z e u g k a t a l o g zu e n t n e h m e n . 

3 . Other Miscellaneous Tools 

Us ing w o o d e n b o x ((4) as s h o w n in the pho to ) w i l l 

f ac i l i t a te eng ine service. E x p e n d a b l e parts (such as 

gaskets) and rep lacemen t par ts mus t also be on h a n d . 

3 . Ma te r i e l d ivers 

L'utilisation d'une caisse en bois du type illustre (4) 

facilitera les travaux d'entretien et de revision du 

moteur. II importe egalement d'avoir sous la main 

une collection d'element non reutilisables (tels que 

joints d'etancheite) et de pieces de rechange. 

3 . Sonstige Hilfsmittel 

Die B e n u t z u n g e ines H o l z k a s t e n s (siehe A b b i l d u n g 

N r . 4) e r le ich te r t d i e M o t o r w a r t u n g s a r b e i t e n . V e r ­

brauchste i le (wie D i ch tungen ) sow ie Ersa tz te i le 

müssen ebenfa l l s ver fügbar se in . 

1. 3 5 0 Y R 1 c l u t c h h o l d i n g t o o l 

2. A r m a t u r e p u l l e r b o l t ( M i t s u b i s h i - m a d e ) 

1. C l e f de m a i n t i e n d ' e m b r a y a g e ( Y R 1 - 3 5 0 ) 

2 . E x t r a c t e u r d ' i n d u i t ( M a r q u e M i t s u b i s h i ) 

1. K u p p l u n g s h a l t e w e r k z e u g (350 Y R 1 ) 
2. Z i e h b o l z e n für Läu fe r (von M i t s u b i s h i ) 

F i g . 1-6-2 

1. Grease 

2 . G e a r o i l 
3. Y A M A H A A u t o l u b e o i l 

4 . O v e r h a u l i n g s tand 

5. W i p i n g mate r ia l s 

6. Par ts t ray 
7. O i l c u p 

8. O d e r 
9 . Y A M A H A B o n d ( N o . 5) 

10 . Y A M A H A B o n d ( N o . 4) 

1. Gra i sse 

2. H u i l e de b o i t e de vi tesse 

3. H u i l e A u t o l u b e Y A M A H A 

4 . S u p p o r t p o u r d e m o n t a g e d u m o t e u r 

5 . C h i f f o n s 

6. P l a t e a u p o u r p ieces de tachees 
7. B ü r e t t e ä hu i l e 
8. B ü r e t t e ä p o m p e 

9. Y a m a h a B o n d ( N o . 5 ) 
10. Y a m a h a B o n d ( N o . 4) 

1. S c h m i e r f e t t 

2. G e t r i e b e ö l 

3. Y a m a h a A u t o l u b e - Ö l 
4. K a s t e n fü r Ü b e r h o l a r b e i t e n 
5. W i s c h m a t e r i a l 

6 . A b l a g e k a s t e n für Bau te i l e 
7. Ö l k a n n e 
8. Ö le r 

9 . Y a m a h a D i c h t u n g s m i t t e l (N r . 5) 
10. Y a m a h a D i c h t u n g s m i t t e l (N r . 4) 
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CHAPTER 2. Y A M A H A A U T O L U B E 
(Separate Automatic Lubrication System) 

2-1 What is Yamaha Autolube? 
Y A M A H A A u t o l u b e is an a u t o m a t i c lub r i ca t ing 

dev ice f o r 2-s t roke eng ines. Deve loped b y t he 

Y A M A H A T e c h n i c a l Ins t i tu te , it meters o i l t o the 

engine w i t h respect t o engine speed and th ro t t l e 

o p e n i n g by means o f a p rec is ion p u m p . A s a resul t , 

the Y A M A H A engine does no t requ i re p re -m i xed gas 

and o i l l ike o ther 2-s t roke engines. C o n t r o l l e d 

l ub r i ca t i on is a u t o m a t i c a l l y app l i ed t o the w o r k i n g 

parts o f the engine. T h i s makes Y A M A H A A u t o l u b e 

the best l ub r i ca t ing sys tem ever dev ised f o r 2-s t roke 

engines. T h e o i l p u m p is d r i ven by the engine 

t h rough a r e d u c t i o n gear sys tem and is also c o n n e c t e d 

to the th ro t t l e . 

CHAPITRE 2. A U T O L U B E Y A M A H A 

(Systeme independant de lubrification auto­

matique) 

2-1 Qu'est-ce que le Systeme Autolube 

Yamaha? 

L'Autolube de Yamaha est un Systeme de lubrification 

automatique pour les-moteurs ä deux temps, mis au 

point par l'equipe technique Yamaha. II dose l'huile 

du moteur compte tenu de la vitesse de celui-ci et de 

l'ouverture des gaz. L a pompe utilisee est ä haute 

precision. De ce fait, le moteur Yamaha n'a pas besoin 

d'un melange prealable d'essence et d'huile, comme les 

autres moteurs ä deux temps. 

La lubrification contrölee est automatiquement appli-

quee aux pieces actives du moteur. Ceci fait de 

l 'Autolube Yamaha le meilleur Systeme de lubrification 

que l 'on ait jamais congu pour les moteurs ä deux 

temps. La pompe ä huile est entralnee par le moteur, 

par l'intermediaire d'un pignon reducteur et eile est 

egalement raccordee ä la commande des gaz. 

KAPITEL 2. Y A M A H A A U T O L U B E 

(Selbständiges automatisches Schmiersystem) 

2-1 Was bedeutet Yamaha Autolube? 
Y A M A H A A u t o l u b e ist e ine au toma t i sche S c h m i e r ­

v o r r i c h t u n g fü r 2 - T a k t M o t o r e n . Diese v o m tech­

n i schen Ins t i tu t Y A M A H A e n t w i c k e l t e V o r r i c h t u n g 

versorgt den M o t o r je nach M o t o r g e s c h w i n d i n g k e i t 

und G a s h e b e l p o s i t i o n m i t H i l f e e iner Präzisions­

p u m p e m i t der r i ch t igen Ö lmenge . D e m z u f o l g e ist für 

den Y A M A H A M o t o r ke i n V o r g e m i s c h v o n B e n z i n 

und Ö l w i e bei anderen 2 - T a k t M o t o r e n e r f o r d e r l i c h . 

D ie geregelte S c h m i e r u n g versorgt d ie T r i eb te i l e des 

M o t o r s a u t o m a t i s c h m i t de r no twend igen Ö lmenge . 

M i t anderen W o r t e n , Y A M A H A A u t o l u b e ist das 

beste S c h m i e r s y s t e m , das je für 2 - T a k t M o t o r e n 

ausgeklügelt w u r d e . D i e Ö l p u m p e w i r d über e in 

R e d u k t i o n s g e t r i e b e s y s t e m v o m M o t o r get r ieben u n d 

ist-ebenfal ls m i t d e m Gashebe l v e r b u n d e n . 
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2-2 Features of Yamaha Autolube 

T h e Y A M A H A A u t o l u b e : 

1. E l i m i n a t e s the bo the r o f p re -m ix ing gas and o i l . 

2 . Ma in ta i ns O p t i m u m lub r i ca t i on acco rd ing to b o t h 

engine speed and th ro t t l e open ing . 

3 . Reduces spark p lug f ou l i ng by in jec t ing just 

enough o i l f o r p roper l u b r i c a t i o n . 

4 . C u t s o i l c o n s u m p t i o n t o 1/3 tha t o f conven t i ona l 

2 -s t roke engines. 

5. R e d u c e s exhaus t s m o k e . 

6 . Le ts y o u use the engine compress i on as a b rake ; 

the o i l in jec t ion c o n t i n u e s acco rd ing t o engine 

R P M , even t hough the th ro t t l e m a y be c losed . 

7. Improves P e r f o r m a n c e ; no excess o i l to inter fere 

w i t h c o m p l e t e c o m b u s t i o n o f the gas-air m i x t u r e . 

8. P ro longs engine l i fe ; each in jec t ion is c lean , 

u n d i l u t e d o i l . 

2-2 Caracteristiques du Systeme Autolube 
Yamaha 

Le Systeme Autolube Yamaha: 

1. Elimine la necessite du melange prealable d'es-

sence et d'huile. 

2. Assure une lubrification optimale selon la vitesse 

du moteur et l'ouverture des gaz. 

3. Reduit la deterioration de la bougie, car i l injecte 

exactement la quantite d'huile necessaire ä une 

bonne lubrification. 

4. Reduit la consommation d'huile d'un tiers par 

rapport aux moteurs 2 temps classiques. 

5. Reduit les fumees d'echappement. 

6. Permet de freiner sur le moteur; l'injection 

d'huile se poursuit toujours conformement ä la 

vitesse du moteur, meme si la commande des gaz 

est fermee. 

7. Ameliore les Performances; aucun exces d'huile 

n'entrave la combustion complete des gaz. 

8. Prolonge la duree de vie du moteur; en injectant 

une huile detergente propre et non diluee, 

Präsentant un grand pouvoir lubrifiant. 

2-2 Vorteile von Yamaha Autolube 

Das Y A M A H A S c h m i e r s y s t e m A u t o l u b e : 

1. E l i m i n i e r t jegl iches V o r m i s c h e n v o n B e n z i n u n d 

ö l . 

2 . S o r g t je nach M o t o r g e s c h w i n d i g k e i t u n d Gas­

hebe lpos i t i on für o p t i m a l e S c h m i e r u n g . 

3. V e r h ü t e t e in V e r ö l e n der Zündkerze in fo lge 

E i n s p r i t z u n g der genauen für d ie S c h m i e r u n g 

n o t w e n d i g e n Ö lmenge . 

4 . R e d u z i e r t den Ö lve rb rauch auf e inen Dr i t te l der 

fü r üb l iche 2 - T a k t m o t o r e n e r f o rde r l i chen Menge . 

5. V e r m i n d e r t d e n A u s p u f f r a u c h . 

6. Ges ta t te t Ihnen d ie K o m p r e s s i o n des M o t o r s als 

Bremse zu b e n u t z e n ; d ie Ö le insp r i t zung vo l l z i eh t 

s ich gemäss der M o t o r d r e h z a h l , d .h . auch w e n n 

de r Gashebe l geschlossen w i r d . 

7. Verbesser t d ie L e i s t u n g ; d ie v o l l k o m m e n e V e r ­

b r e n n u n g v o n B e n z i n / L u f t g e m i s c h w i r d n i ch t 

d u r c h überflüssiges Öl gestör t . 

8. Ver länger t d ie Lebensdaue r des M o t o r s ; saubere 

E i n s p r i t z u n g , unverdünn tes Ö l . 
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2-3 Handling of the Oil Pump 
T h e o i l p u m p is a p rec i s i on -mach ined assembly . 

D o n ' t a t tempt to d isassemble it. W h e n y o u remove 

the oi l p u m p f r o m the eng ine, p ro tec t it f r o m dust , 

d i r t , e tc . , and after re insta l l ing it, b leed and adjust the 

p u m p co r rec t l y . P roper hand l i ng w i l l keep the p u m p 

free f r o m t roub le . 

1. Checking Minimum Pump Stroke 

Checking 
1) Fü l l d o s e the acce lera tor g r ip . 

2) T u r n the o i l p u m p Starter p la te in the d i r ec t i on 

of t he a r row m a r k e d on the p late. K e e p the gap 

as w i d e as poss ib le by observ ing it w i t h the eye . 

T h e n measure the gap be tween the ad jus tment 

pu l l ey and the ad jus tmen t p la te . 

3) Use th ickness gauges t o check the gap. T h e 

cor rec t m i n i m u m p u m p s t roke to le rance is 0 .20 

- 0 . 2 5 m m . ( 0 . 0 0 8 - 0 . 0 1 0 " ) 

Adjustment 
1) R e m o v e the ad jus tmen t p la te lock nut and 

ad jus tmen t p la te. 

F i g . 2-3-1 

2-3 Traitement de la pompe ä huile 
L a p o m p e a hu i l e est u n organe usine avec 

p rec i s i on . N 'essayez pas de le d ä m o n t e r . S i vous 

ret i rez la p o m p e ä hu i le du m o t e u r , p ro tegez- la con t re 

la pouss ie re , l ' enc rassement , e tc . , et apres la repose , 

purgez et reglez la p o m p e co r rec temen t . U n trai te­

m e n t adäquat gardera la p o m p e ä 1'abri des pannes. 

1. V e r i f i c a t i o n de la course m i n i m a l e de la p o m p e 

V e r i f i c a t i o n 

1) L e r m e z ä f o n d la poignäe d 'accälärateur . 

2) L a h e s tou rne r l a p o u l i e d 'amorgage de la p o m p e 

ä hu i le dans le sens i nd i quä par la f läche gravee 

sur l a p o u l i e . M a i n t e n e z l 'äcar t aussi large que 

poss ib le (Observat ion v isue l le ) . Mesu rez ensui te 

l 'äcar t ent re la pou l i e de reglage et la p laque t te 

räglable. 

3) Vä r i f i ez l 'äcar t ä l 'a ide d 'une jauge d'äpaisseur. 

L a to lärance de la course m i n i m a l e cor rec te de la 

p o m p e se si tue ent re 0,20 et 0,25 m m . 

Reglage 

1) R e t i r e z l ' ec rou de b locage de la p laque tte 

räglable et en levez ce l le -c i . 

F i g . 2-3-2 

2-3 Handhabung der Ölpumpe 
Die Ö l p u m p e w u r d e un te r Präzis ionsver fahren i m 

Werk zusammengebau t . V e r s u c h e n S ie n iemals d ie 

P u m p e zu zer legen. Fa l l s S ie d ie P u m p e v o m M o t o r 

ausbauen , so muss sie gegen S t a u b , S c h m u t z e tc . 

geschützt w e r d e n . N a c h d e m Wiede re inbau muss d ie 

P u m p e e n t l ü f t e t u n d auf k o r r e k t e A r t u n d Weise 

e inregu l ie r t we rden . D u r c h ko r rek te H a n d h a b u n g der 

P u m p e we rden i rgendwe lche S tö rungen ve rh inder t . 

1. Übe rp rü fung der Pumpenz ieh länge 

Ü b e r p r ü f u n g 

1) G r i f f des Gashebe ls ganz sch l iessen. 

2) An lasssche ibe de r Ö l p u m p e in der R i c h t u n g der 

P fe i lma rk i e rung auf der Sche ibe d rehen . D e n 

A b s t a n d so we i t w ie mög l i ch ha l ten . D a n n messe 

man den A b s t a n d z w i s c h e n der E ins te l l r o l l e u n d 

der Regu l ie rsche ibe . 

3) Z u m Messen des A b s t a n d e s ist e ine Fühler lehre 

zu v e r w e n d e n . D ie k o r r e k t e m i n i m a l e T o l e r a n z 

der Pumpenz ieh länge be t räg t 0 ,20 — 0 ,25 m m . 

E in regu l i e rung 

1) Regu l ie rsche ibe du rch Lösen der Versch luss ­

mut te r en t fe rnen . 

F i g . 2-3-3 
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2) A d d or remove a 0.1 m m ad jus tment sh im 

(where the ad jus tmen t p late was.) to increase or 

decrease the m i n i m u m p u m p s t roke . 

3) Re ins ta l l the ad jus tment p late and lock nu t , and 

measure the m i n i m u m s t roke f o r the cor rec t 

to le rance . 

2 . P u m p and C a r b u r e t o r Se t t i ng 

F o l l o w the p reced ing Steps to check the m i n i m u m 

s t r o k e , and adjust it if i nco r rec t . T h e n adjust the 

p u m p and carbure to rs . 

C h e c k i n g 

1) A d j u s t b o t h ca rbure to rs so the sl ides rise and 

lower s imu l t aneous l y and the cab les have cor rec t 

s lack r ight at the ca rbure to rs . (See ca rbu re to r 

sec t ion fo r detai ls.) 

2) A d j u s t the t h ro t t l e cab le at the th ro t t l e gr ip so it 

has p roper slack (see F i g . 2-3-6) . 

F i g . 2-3-4 

2) A j o u t e z o u ret i rez une ronde l le d 'epaisseur de 

0,1 m m (ä 1' end ro i t o c c u p e par la p laquet te 

reg lab le) , p o u r augmente r o u p o u r d i m i n u e r la 

course m i n i m a l e de la p o m p e . 

3 ) R e p o s e z la p laque t te reglable et l ' e c rou de 

b locage , puis mesurez la course m i n i m a l e p o u r 

vo i r si la to le rance est co r rec te . 

2 . Reglage de la p o m p e et d u ca rbu ra teu r 

E f f e c t u e z les ve r i f i ca t ions precedentes conce rnan t la 

course m i n i m a l e de la p o m p e et reglez se lon les 

beso ins . Reg lez ensui te la p o m p e et les carbura teurs . 

V e r i f i c a t i o n 

1) Reg le r les d e u x carbura teurs de tei le Sorte que les 

valves de c o m m a n d e des gaz s 'e levent et 

s 'abaissent s imu l t anemen t et que le j eu des cäbles 

d 'acce le ra teur soi t co r rec temen t regle au n i veau 

des carbura teurs . P o u r p lus amples deta i ls , se 

repor te r ä la sec t ion consacree aux carbura teurs ) . 

2) Reg le r le cable d 'acce le ra teur au n iveau de la 

po ignee d 'acce le ra teur , de man ie re ä l u i donne r le 

j eu cor rec t (vo i r F i g . 2-3-6) . 

1. T h r o t t l e cab le B 
2. T h r o t t l e cab le ad jus tmen t sc rew 
3 . P l a y of t h ro t t l e cab le B 
4 . L o c k nu t 
5. T h r o t t l e s t op sc rew 
6 . P i l o t air sc rew 

1. C a b l e de c o m m a n d e des gaz B 1. G a s k a b e l B 
2. V i s de reglage du cäble 2. G a s k a b e l - R e g u l i e r s c h r a u b e 
3. J e u d u cäble B 3. Sp ie l des G a s k a b e l s B 
4 . C o n t r e - e c r o u 4 . V e r s c h l u s s m u t t e r 
5 . V i s de bu tee de c o m m a n d e des gaz 5. D rosse lansch lagsch raube 
6. V i s d 'a i r 6 . L u f t r e g u l i e r s c h r a u b e 

F i g . 2-3-5 

2) U m d ie m i n i m a l e Pumpenz ieh länge zu ver-

grössern oder zu verkürzen füge man eine 0,1 m m 

d i c k e Be i legsche ibe bei ode r ent fe rne sie (an der 

S te l l e w o d ie Regu l ie rsche ibe war ) . 

3) Regu l ie rsche ibe e rneu t e in fügen u n d V e r ­

sch lussmut te r a n z i e h e n , dann messe man d ie 

ko r rek te Z ieh länge auf ko r rek te T o l e r a n z h i n . 

2 . E ins te l l ung de r P u m p e u n d des Vergasers 

D ie vo rangehenden M a s s n a h m e n zu r Ü b e r p r ü f u n g der 

m i n i m a l e n Z ieh länge be fo lgen u n d e inregu l ie ren fa l ls 

e r f o rde r l i ch . D a n n s ind P u m p e u n d Vergaser 

e inzu regu l i e ren . 

Ü b e r p r ü f u n g 

1) Be ide Vergaser s ind so e inzus te l l en , dass d ie 

Gestänge g le ichze i t ig gehoben u n d gesenkt 

w e r d e n u n d die be iden Gaskabe l d i r r icht ige 

S p a n n u n g au fwe isen . (Für genauere A n g a b e n 

Siehe A b s c h n i t t „ V e r g a s e r " . ) 

2) Das Gaskabe l ist a m Gashebe lg r i f f e inzu regu­

l ieren bis es d ie r icht ige S p a n n u n g aufwe is t 

(Siehe A b b i l d u n g 2-3-6) . 

F i g . 2-3-6 
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3) Se t the id le m i x t u r e screws to 1-3/4 tu rns o u t 

f r o m a l igh t l y seated p o s i t i o n . 

4) S tar t the m a c h i n e , let it w a r m u p , and synch ro -

n i ze the idle speeds so the mach ine idels at 

1 ,300-1 ,500 r p m . 

5) C lose the t h ro t t l e gr ip c o m p l e t e l y , t hen tw is t it 

o p e n un t i l a l l cab le s lack is r e m o v e d , bu t s top 

be fo re the sl ides Start t o l i f t . 

6) A d j u s t the p u m p cab le so the raised mark o n the 

p u m p pu l l ey l ines up w i t h the gu ide p in (adjustor 

loca ted at b o t t o m end of cab le , sc rewed in to t o p 

o f r ight case). 

3 ) Dev isser les vis de dosage d u ra lent i de 1 tou r 

3 / 4 , ä pa r t i r de la p o s i t i o n de con tac t . 

4 ) M e t t r e le m o t e u r en m a r c h e , le laisser chau f fe r , 

et s ynch ron i se r les ra lent is des d e u x c y l i n d r e s , de 

tei le sorte que le reg ime de ra len t i du m o t e u r soi t 

c o m p r i s entre 1.300 et 1.500 t r / m n . 

5) F e r m e r c o m p l e t e m e n t la po ignee des gaz ; 

ensu i te , l ' ouv r i r l en temen t de man ie re ä e l im ine r 

c o m p l e t e m e n t le j eu d u cäble d 'acce le ra teur , 

mais arreter le m o u v e m e n t avant que les valves 

des gaz ne c o m m e n c e n t ä s 'e lever. 

6 ) Reg le r le cäble de p o m p e de maniere ä a l igner le 

repere de la pou l ie de p o m p e sur l 'ergot-repere 

(le d i spos i t i f de reglage est s i tue au bas du cäble 

et visse sur la face super ieure d u Carter, du cöte 

d r o i t ) . 

3) D i e Lee r lau f regu l i e rsch rauben v o m A n s c h l a g u m 

1-3/4 D r e h u n g he rausdrehen . 

4) M o t o r in G a n g setzen u n d w a r m l a u f e n lassen, 

dann synch ron is ie re man d ie Leer lau fge­

s c h w i n d i g k e i t e n d a m i t s ich der M o t o r m i t 1.300 

~ 1.500 U / m i n . Lee r lau f d reh t . 

5) Gashebe lg r i f f vo l l s tänd ig sch l iessen, dann 

langsam ö f f n e n bis die ganze L o c k e r u n g des 

Kabe l s besei t igt ist, m a n ha l te j edoch an bevor 

s ich d ie Gasgestänge zu h e b e n beg innen . 

6) P u m p e n k a b e l so e ins te l len , dass d ie M a r k i e r u n g 

auf der P u m p e n s c h e i b e auf den Führungsbo lzen 

(am unteren E n d e des K a b e l s , im Ober te i l des 

Gehäuses rechts e ingeschraubt ) ausger ich te t ist. 

1. P u m p cab le 
2. C a b l e ad jus ter 
3 . L o c k nu t 
4 . B leeder b o l t 
5. S ta r te r p la te 
6. A d j u s t i n g p u l l e y gu ide p i n 
7. A d j u s t i n g p u l l e y 
8. M a r k i n g 
9 . A d j u s t i n g p u l l e y 

1. Cäble de p o m p e 1. P u m p e n k a b e l 
2. Reglage d u cäble 2. K a b e l - E i n s t e l l v o r r i c h t u n g 
3. C o n t r e - e c r o u 3. G e g e n m u t t e r 
4 . B o u l o n - p u r g e u r 4 . A b l a s s s c h r a u b e 
5. P o u l i e d ' a m o r ^ a g e en p las t i que 5. A n l a s s s c h e i b e 
6. E rgo t - repe re 6. Füh rungsbo l zen der Regu l i e r sche ibe 
7. P o u l i e de reglage 7. R e g u l i e r s c h e i b e 
8. Repe re 8. M a r k i e r u n g 
9. P o u l i e de reglage 9 . R e g u l i e r s c h e i b e 

F i g . 2-3-7 
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3 . B l e e d i n g 

W h e n the p u m p has been removed o r the A u t o l u b e 

o i l has run ou t , a i r w i l l enter the p u m p . T h e air w i l l 

cause an i r regulär f l o w o f o i l af ter the p u m p is 

m o u n t e d again or the o i l t ank is re f i l l ed . 

In o rde r t o prevent an i r regulär f l o w o f o i l , b leed the 

p u m p in the f o l l o w i n g manner . 

1) R e m o v e the b leeder bo l t . 

2) N e x t , ro ta te the Starter p la te in the d i r e c t i o n of 

the a r r o w m a r k e d o n the p la te. 

C o n t i n u e tu rn ing the p late un t i l no air remains , 

and t igh ten the b leeder bo l t . T o fac i l i ta te th is 

b leed ing , f u l l y o p e n the acce le ra to r g r ip . A s the 

p lunger s t roke b e c o m e s greater, the air can be 

q u i c k l y b led . 

3) P r i o r to ins ta l la t ion of the cove r , check the p u m p 

gu ide p i n . It shou ld n o t s t r i ke the raised boss at 

e i ther end o f the cab le pu l l ey (at idle or f ü l l 

t h ro t t l e ) . A d d i t i o n a l l y , check t o see that the 

cover does no t p i nch any de l i ve ry l ines w h e n 

t igh tened d o w n . 

3 . Purge 

S i l a p o m p e a ete dem on tee o u s ' i l n ' y a p lus d 'hu i le 

A u t o l u b e , Fa i r penet re dans la p o m p e . L a presence 

de cet a i r p rovoque ra i t u n deb i t i r regu l ie r de l ' hu i le 

apres le rempl issage ou le remontage de la p o m p e . 

P o u r ev i ter cet i n c o n v e n i e n t , pu rgez l a p o m p e de la 

man ie re su ivante. 

1) R e t i r e z la vis de purge . 

2) F a i t e s ensui te t ou rne r la pou l i e d 'amorgage dans 

le sens i n d i q u e pa r l a f l eche . 

C o n t i n u e z j usqu 'ä ce que tou t F a i r so i t evacue et 

resserrez la vis de pu rge . P o u r fac i l i te r cet te 

Opera t i on , ouv rez ä f o n d la po ignee des gaz. 

L ' a i r peu t etre e l im ine d 'au tan t p lus rap idemen t 

que l a course du p longeur est grande. 

3) A v a n t de reposer le couve rc le , ver i f ie r l 'ergot 

repere de la p o m p e : i l ne do i t pas t ouche r les 

sai l l ies prevues de par t et d 'au t re sur la pou l i e de 

cäble (au ra lent i o u ä p le ins gaz). L o r s q u ' o n 

resserre le couve rc le , ev i ter de p ince r la condu i te 

de d i s t r i bu t i on d ' h u i l e . 

3 . E n t l ü f t e n 

B e i m A u s b a u der P u m p e ode r w e n n das A u t o l u b e Öl 

vo l l s tänd ig au fgeb rauch t w u r d e d r ing t L u f t in d ie 

P u m p e e in . N a c h d e m Wiede re inbau der P u m p e oder 

A u f f ü l l e n des Ö l t anks w i r d d u r c h d ie zu rückb le ibende 

L u f t e ine un regelmässige Ö l z u f u h r verursach t . 

U m eine unregelmässige Ö l z u f u h r zu verhüten muss 

d ie P u m p e auf fo lgende A r t u n d Weise e n t l ü f t e t 

w e r d e n : 

1) En t lü f tungsschraube lösen. 

2) D a n n d rehe man d ie An lassche ibe in der R i c h ­

tung der P f e i l m a r k i e r u n g auf der S c h e i b e . 

Das D rehen der S c h e i b e w i r d fo r tgeser tz t bis 

ke ine L u f t m e h r v o r h a n d e n ist, dann schl iesse 

man die En t lü f tungsschraube . U m das En t l ü f t en 

zu e r l e i ch te rn , ö f f n e m a n den G r i f f des Gashebe ls 

vo l l s tänd ig . S o b a l d d ie Z ieh länge des P u m p e n ­

ko lbens (Plungers) z u n i m m t , kann d ie L u f t 

schnel l verdrängt w e r d e n . 

3) V o r d e m A u f s e t z e n des Decke l s überprüfe man 

d e n Führungszapfen de r P u m p e . E r so l l te d e n 

gehobenen V o r s p r u n g an be iden E n d e n der 

Kabe l r o l l e n i ch t berühren ( im Leer lau f w i e bei 

V o l l g a s ) . G l e i c h z e i t i g vergewissere man s i c h , dass 

b e i m Befes t igen des Decke l s ke ine der V e r ­

sorgungs le i tungen e i n g e k l e m m t w i r d . 

F i g . 2 -3 -10 
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4. Recommended Oil 
It is r e c o m m e n d e d that y o u r f i rs t c h o i c e shou ld be 

2-s t roke m o t o r o i l , w h i c h can be purchased f r o m any 

A u t h o r i z e d Y a m a h a dealer . If f o r any reason y o u use 

ano ther t ype of o i l , choose f r o m the f o l l o w i n g l ist, 

w h i c h is in descend ing Order of p re fe rence. 

1) A n y major b rand of two -s t r oke o i l labeled as 

" B I A cer t i f ied f o r service T C - W . " 

2) A n o t h e r b rand 3 0 w t . two -s t r oke o i l des igned fo r 

air c o o l e d engines. 

3) A 3 0 wt . two -s t roke o i l designed f o r water 

c o o l e d engines. 

4) A 3 0 wt . S A E " S E " name-b rand , detergent t y p e 

a u t o m o t i v e o i l . 

Note: 

T h e A u t o l u b e s y s t e m , due t o its super io r meter-

ing capab i l i t i es , w i l l he lp any a u t o m o t i v e t y p e o i l 

(such as =4 above) d o a good lubr ica t ing j ob . 

Howeve r , we r e c o m m e n d two -s t roke o i l due to 

the ex t ra . 

4 . Huile r e c o m m a n d e e 

Utiliser de preference l'huile pour moteur deux temps 

en vente chez tout Repräsentant Yamaha Autorisä. 

Si pour quelque raison on däsire utiliser un autre type 

d'huile. choisir dans la liste suivante. par ordre de 

prefärence däcroissante. 

1) Toute marque reconnue d'huile moteur deux-

temps. portant la mention " B I A certifiee pour 

usage TC-W" . 

2) Autre marque d'huile deux-temps SAE-30 , pour 

moteurs ä refroidissement par air. 

3) Huile deux-temps SAE-30 pour moteurs ä 

refroidissement par eau. 

4) Huile dätergente SAE-30 " S E " , de marque 

reconnue, pour automobiles. 

N o t e : 

Gräce au dosage extremement präcis assure par le 

Systeme Autolube, n'importe quel type d'huile 

moteur (tel que celui indiquä au No. 4 ci-dessus) 

permet d'obtenir une bonne lubrification. 

Toutefois, il est plus sür d'employer une huile 

pour moteurs deux-temps. 

4. Empfohlene Ölqual i tät 
W e n n i rgendwie m ö g l i c h so l l te Z w e i t a k t e m o t o r ö l , das 

von jeder au to r i s ie r ten Y a m a h a Kundend iens t s te l l e 

bezogen we rden k a n n benu tz t w e d e n . Fa l l s aus 

i rgendwe lchem G r u n d eine andere Q u a l i t ä t ve rwende t 

w i r d , so verwende man Ö lqua l i t ä t en w e l c h e den 

un tens tehenden A n g a b e n en tsp rechen . 

1) I r g e n d w e l c h e Z w e i t a k t e r - Ö l m a r k e „ B I A 

garant ier t für T C - W D i e n s t " . 

2) A n d e r e 3 0 wt . M a r k e n v o n Z w e i t a k t e r ö l für 

l u f t geküh l t e M o t o r e n . 

3) 3 0 w t . Z w e i t a k t e r ö l fü r wassergekühl te M o t o r e n . 

4) 3 0 wt . S A E Fahrzeugö l m i t D e t e r g e n t w i r k u n g 

der He rs te l l ungsmarke „ S E " . 

A n m e r k u n g : 

D a n k der vorzüg l i chen Zumesse igenscha f ten des 

A u t o l u b e S y s t e m s k a n n jegl iche A r t v o n Fahr ­

zeugöl (wie un ter A r t . 4 o b e n e rwähn t ) für e ine 

e inwand f re ie S c h m i e r u n g verwendet w e r d e n . 

T r o t z d e m e m p f e h l e n w i r d i e V e r w e n d u n g v o n 

Z w e i t a k t e r ö l in fo lge des beigefügten E x t r a ­

Schu tzes . 

5. Tempera tu re 
O i l de l i ve ry to the A u t o l u b e p u m p is v ia grav i ty feed . 

Y A M A L U B E remains nonv i scous t o we l l b e l o w the 

f reez ing po in t . In the event tempera tu res d r o p t o , 

and stay at, levels we l l b e l o w f reez ing , use the 

f o l l o w i n g f o r m u l a : 

B e l o w 15° F use S A E 10W-30 " S E " 

B e l o w - 1 0 ° F use S A E 5W-20 " S E " 

5. T e m p e r a t u r e 

L'alimentation en huile de la pompe Autolube est 

commandäe par la pesanteur. La viscosite de l'huile 

Y A M A L U B E n'augmente pas tant que la temperature 

ne descend pas nettement en dessous de zero. Si la 

tempära ture descend fortement en dessous de zäro et 

s'y maintient, utiliser la formule suivante: 

En dessous de - 9 ° C , employer S A E 10W-30 " S E " 

En dessous de - 2 3 ° C , employer S A E 5W-20 " S E " 

5. Temperatur 

Die Ö l z u f u h r zu r A u t o l u b e P u m p e vo l l z i eh t s ich 

d u r c h Fa l l spe i sung . Y A M A L U B E b le ib t dünnf lüss ig 

bis we i t un te r den G e f r i e r p u n k t . Be i b l e i benden sehr 

ka l ten A u s s e n t e m p e r a t u r e n we i t un te r d e m Gef r ie r ­

p u n k t gehe man nach fo lgender F o r m e l vo r : 

U n t e r - 9 ° C ist S A E 10W-30 zu ve rwenden " S E " 

U n t e r - 2 3 ° C ist S A E 5W-20 zu ve rwenden " S E " 
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CHAPTER 3. CYLINDER PORTING CHAPITRE 3. LUMIERES DE C Y L I N D R E KAPITEL 3. K O L B E N G E S T E U E R T E 
SCHLITZE DES ZYLINDERS 

3-1 Description of 5-Port Cylinder 

T h e Schnue r l e l oop scavenging sys tem is the most 
c o m m o n l y used i n d u c t i o n sys tem for two -s t roke 
engines. In the S c h n u e r l e l o o p Sys tem, t ransfer por ts 
on the right and left s ides o f the c y l i n d e r are 
e m p l o y e d to t ransfer 2 st reams of fresh fue l in the 
l o o p design that had p roved t o be the most e f fec t ive 
i n d u c t i o n System unt i l the i n n o v a t i o n o f Y a m a h a ' s 
5-por t c y l i nde r . T h i s c o n v e n t i o n a l S c h n u e r l e l o o p 
sys tem had a design I im it in the t ransfer por ts c o u l d 
not be made large enough to c o m p l e t e l y c lear the 
c o m b u s t i o n Chamber of exhaus t gases because o f the 
pos i t i on of the in take and exhaus t por ts . T h i s w o u l d 
resul t in a p o r t i o n o f exhaus t gas rema in ing in the 
cent ra l area of the c o m b u s t i o n Chamber that w o u l d 
c o n t a m i n a t e the fresh fue l Charge. 
T h e ro ta ry valve i n d u c t i o n sys tem incorpora tes the 
use of a 3 rd t ransfer por t at the back of the c y l i n d e r 
that d i rec ts a fresh fue l Charge to the dead area 
con ta i n i ng the remain ing exhaus t gases. Bu t to 
inco rpo ra te the ro ta ry valve sys tem some t imes creates 
phys ica l l im i ta t i ons of excess ive engine w i d t h and 
unat t rac t i ve appearance res t r ic t ing such an engine 
des ign . 

Y a m a h a ' s Research and Eng ineer ing Depa r tmen ts , 
the re fo re , des igned and per fec ted the 5-port c y l i n d e r 
i n d u c t i o n System that is used o n the R 5 . T h i s new 
5-port sys tem, w i t h the i n c o r p o r a t i o n of t w o ad­
d i t i o n a l spec ia l l y designed t ransfer por ts , c o m p l e t e l y 
removes al l the exhaus t gases p rev ious l y left in the 
dead area of the cy l i nde r . 

Eng ine P e r f o r m a n c e is great ly increased w i t h the use 
of th is 5-por t System. Y o u , as the o w n e r and r ider of 
the R 5 , w i l l benef i t f r o m the 5-por t sys tem b y having 
increased engine re l i ab i l i t y , increased engine Per for ­
mance , and a reduc t i on in gas and o i l c o n s u m p t i o n . 

3-1 Description du cylindre ä 5 lumieres 

Le Systeme de balayage en boucle Schnuerle est le 
Systeme de distribution le plus en vogue pour les 
moteurs deux-temps. Dans le Systeme ä boucle de 
Schnuerle, deux lumieres de transfert laterales livrent 
passage ä deux courants de gaz carburäs qui penetrent 
dans le haut du cylindre suivant un parcours en 
boucle: jusqu 'ä l'avenement du cylindre ä 5 lumieres 
Yamaha, c 'ätait le Systeme de distribution le plus 
efficace. Toutefois, le rendement du Systeme 
Schnuerle conventionnel est limite par le fait que la 
position des lumieres d'admission et d echappement 
ne permet pas d'agrandir suffisamment les lumieres de 
transfert, de maniere ä eliminer completement les gaz 
d'echappement de la chambre de combustion. La 
dose fralche de gaz carbures est ainsi contaminäe par 
les gaz d'echappement residuels restant enfermes dans 
la zone centrale de la chambre de combustion. 
L'adoption du distributeur rotatif et d'une troisieme 
lumiere de transfert situee ä l'arriere du cylindre 
apporte dejä une amelioration: en effet, cette 3 e 

lumiere de transfert dirige la dose frafche de gaz 
carbures vers la zone morte du cylindre ob sont 
enfermes les gaz d'echappement residuels. Mal-
heureusement, le distributeur rotatif präsente 
l ' inconvänient d'augmenter l'encombrement lateral 
du moteur et de nuire ä l 'esthätique gänerale de la 
motocyclette. 

Af in de räsoudre ces different problemes, le Däpart-
ment de Rechersches Techniques Yamaha a congu et 
mis au point le cylindre ä 5 lumieres, prävu sur le 
modele R 5 . Ce nouveau Systeme ä 5 lumieres 
comporte deux lumieres de transfert supplementaires 
de conception speciale, que permettent de balayer 
completement les gaz d ' ächappement präsents dans la 
zone morte du cylindre. 

Comme peut le constater l'heureux proprietaire d'une 
R 5 , le Systeme ä 5 lumieres accroit considärablement 
le rendement et la süretä du moteur, tout en 
räduisant la consommation d'essence et d'huile. 

3-1 Beschreibung der 5 Steuerschlitze des 
Zylinders 

Bis z u m heut igen Tage w u r d e n Z w e i t a k t m o t o r e n 
no rma le rwe ise m i t d e m üb l i chen Schnüles teueraus­
gerüstet. Be i d iesem E ins t römsys tem ist d ie l i nke und 
rechte Z y l i n d e r w a n d m i t S teuerkanä len (Sch l i t zen) 
versehen, um 2 f r i sche B renns to f f cha rgen über d iese 
Kanäle he rbe i zu le i t en . 
Dieses E ins t römsys tem hat s ich bis zur V e r w i r k l i c h u n g 
v o n Y a m a h a ' s Z y l i n d e r m i t 5 ko lbenges teuer ten S c h ­
l i t zen als das z w e c k d i e n l i c h s t e S teuersys tem bewähr t . 
Dieses S y s t e m zeigte j edoch den N a c h t e i l , das d ie 
S teue rsch l i t ze in fo lge der Lage der E in t r i t t s - u n d 
A u s t r i t t s ö f f n u n g e n nur ungenügend d imens ion ie r t 
we rden k o n n t e n , was s ich d u r c h e ine unvo l ls tänd ige 
R ä u m u n g der A u s p u f f g a s e aus der Ve rb rennungs ­
k a m m e r b e m e r k b a r m a c h t e . Bei d iesem S y s t e m b l ieb 
stets e in Te i l der ve rb rann ten Gase im mi t t l e ren T e i l 
der V e r b r e n n u n g s k a m m e r zu rück , w o d u r c h das f r i sch 
e ind r ingende B renns to f f gem isch bee in t räch t ig t w u r d e . 
B e i m R o t a r y v e n t i l - E i n s t r ö m s y s t e m ist an der Rück­
w a n d des Z y l i n d e r s e in d r i t te r S teue rsch l i t z ange­
brach t , w o d u r c h e ine f r i sche Brenns to f f cha rge in den 
to ten R a u m , we l che r d ie zu rückbe l ibenden A u s p u f f ­
gase en thä l t , gelei tet w i r d . 

Es w u r d e j edoch v o n e iner p rak t i schen A n w e n d u n g 
dieses Sys tems abgesehen, da h ier für eine übermässige 
M o t o r b r e i t e e r f o rde r l i ch wäre , u n d sich d a d u r c h e ine 
un in teressante u n d ke inesfa l ls d y n a m i s c h e F o r m des 
M o t o r s ergeben wü rde . D e m z u f o l g e w u r d e in 
Y a m a h a ' s Fo rschungs- u n d K o n s t r u k t i o n s a b t e i l u n g ein 
E ins t römsys tem m i t 5 S teue rsch l i t zen e n t w i c k e l t und 
er fo lg re ich e ingesetz t , w ie S ie es be im M o d e l l R 5 
v o r f i n d e n . Bei d iesem neuar t igen S y s t e m werden 
sämt l i che Gasrückstände, we l che b is dah in im to ten 
R a u m des Z y l i n d e r s zu rückb l i eben , du r ch zwe i zusätz­
l iche spezie l l ausgeklügelte S teuersch l i t ze aus dem 
Z y l i n d e r verdrängt . Was s ich als besonders vo r te i l ha f t 
auf die M o t o r l e i s t u n g ausw i r k t . 
S ie , als Besi tzer und Fahre r des R 5 werden die V o r t e i l e 
d ieser 5 S teue rsch l i t ze du r ch e rhöh te Zuver läss igkei t 
des M o t o r , bessere M o t o r l e i s t u n g und herabgesetzte 
B e n z i n - und Ö lbe rb rauchskos ten zu spüren b e k o m m e n . 
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3-2 Construction and Features 
(Refer to Figs. 3-2-1, 2 and 3) 

T h e 5-por t c y l i n d e r i n d u c t i o n sys tem is s im i la r to the 
S c h n u e r l e l o o p scavenging sys tem in that the t w o 
ma in s t reams (a) of fresh fue l meet at the cy l i nde r 
w a l l o p p o s i t e the exhaus t por ts , and de f lec t u p w a r d . 
T h e n , the streams again de f l ec t d o w n w a r d , f o r c i n g 
ou t the b u r n t gases t h rough the exhaus t por ts . 
A d d i t i o n a l l y , in the 5-por t c y l i n d e r i n d u c t i o n System, 
t w o aux i l i a r y t ransfer passages are so arranged that 
these t w o por ts run f r o m the b o t t o m of the c y l i n d e r 
up t o the same height as the ma in t ransfer por ts . 
T h e r e f o r e , w h e n the p i s ton comes d o w n t o b o t t o m 
dead center , these t w o t ransfer passages are opened 
and fue l is pushed up f r o m the c rankcase t o the 
c y l i n d e r t h rough the t w o ho les in the c y l i n d e r . 
In the conven t i ona l S c h n u e r l e sys tem of po r t i ng , the 
bu rn t gases (b) canno t be c o m p l e t e l y c leared o u t of 
the c y l i n d e r , rema in ing in the center o f the combus ­
t i o n Chamber as s h o w n in F i g . 3 -2 -1 . 

3-2 Construction et caracteristiques 
(Voir les figures 3-2-1, 2 et 3) 

Le Systeme de distribution du cylindre ä 5 lumieres 
est similaire au Systeme de balayage ä boucle de 
Schnuerle, en ce sens que les deux courants princi-
paux (a) de carburant frais se rencontrent sur la paroi 
du cylindre opposee aux lumieres d'echappement, 
d 'oü ils sont devies vers le haut. Ensuite, les deux 
courants sont rabattus de maniere ä expulser les gaz 
brüles qui sont evacues par les lumieres d'echap-

ment. 
En outre, dans le Systeme de distribution par cylindre 
ä 5 lumieres, deux passages auxiliaires sont pratiques 
de teile sorte que ces deux lumieres partent du fond 
du cylindre pour arriver ä la meme hauteur que celle 
des lumieres de transfert principales. De ce fait, 
lorsque le piston descend vers le point mort bas, ces 
deux lumieres sont ouvertes et le carburant est pousse 
ä travers ces deux ouvertures vers l'interieur du 
cylindre. 

Dans le Systeme classique ä lumieres de Schnuerle, les 
gaz brüles (b) ne peuvent pas etre totalement evacues 
hors du cylindre et ils restent au centre de la chambre 
de combustion, comme le montre la Fig. 3-2-1. 

3-2 Konstruktionsart und Merkmale 
(Siehe Abbildungen 3-2-1, 2 und 3) 

Das E i n s t r ö m s y s t e m m i t 5 S teue rsch l i t zen hat im 
Verg le i ch z u m Schnür le S y s t e m eine gewisse Ä h n l i c h ­
ke i t , d a auch h ier d ie zwe i H a u p t s t r ö m e v o n f r i s chem 
Brenns to f f gem isch (a) s ich an der Z y l i n d e r w a n d 
gegenüber der A u s t r i t t s ö f f n u n g vere in igen u n d nach 
o b e n abge lenk t w e r d e n . Diese S t r ö m u n g e n w e r d e n 
a lsdann erneut nach u n t e n abge lenk t , u m d ie ver­
b rann ten Gase d u r c h d ie A u s t r i t t s ö f f n u n g zu ver­
d rängen. 

Das E ins t römsys tem m i t 5 S teue rsch l i t zen ist zusätz­
l ich m i t zwe i H i l f ss teue rsch l i t zen versehen, w e l c h e 
v o m Z y l i n d e r b o d e n b is in d iese lbe Höhe w ie d ie 
Haup ts teue rsch l i t ze aus lau fen . D e m z u f o l g e w e r d e n 
diese zwe i S teue rsch l i t ze (Ö f f nungen ) geö f f ne t soba ld 
der K o l b e n auf d e m un te ren T o t p u n k t angelangt ist, 
w o d u r c h B r e n n s t o f f g e m i s c h v o m Kurbelgehäuse 
d u r c h d ie z w e i Ö f f n u n g e n in d e n Z y l i n d e r gedrück t 
w i r d . 

Wie aus A b b i l d u n g 3-2-1 e rs ich t l i ch k ö n n e n b e i m 
Schnür le S y s t e m d ie ve rb rann ten Gase (b) n i c h t 
vo l l s tänd ig aus d e m Z y l i n d e r ve rd räng t w e r d e n , d . h . 
e in T e i l der ve rb rann ten Gase b le ib t im m i t t l e ren 
T e i l a b s c h n i t t de r V e r b r e n n u n g s k a m m e r zu rück . 

1. M a i n t ransfer po r t 
2 . O u t l e t po r t 
3 . A u x i l i a r y t rans fer po r t 
4. In let po r t 
5. P i s t o n 
6. C r a n k c a s e 

1. Lumiere principale de transfert 
2. Lumiere d'echappement 
3. Lumiere auxiliaire de tranfert 
4. Lumiere d'admission 
5. Piston 
6. Carter 

1. H a u p t s t e u e r s c h l i t z 
2 . A u s t r i t t s ö f f n u n g 
3. H i l f s s teue rsch l i t z 
4. E i n t r i t t s ö f f n u n g 
5. K o l b e n 
6. Kurbe lgehäuse 

1. M a i n t ransfer po r t 
2 . A u x i l i a r y t rans fer po r t 
3 . O u t l e t po r t 
4 . In let por t 
5. M a i n t ransfer po r t 
6 . A u x i l i a r y t rans fer po r t 

1. Lumiere principale de tranfert 
2. Lumiere auxiliaire de tranfert 
3. Lumiere d'echappement 
4 . Lumiere d'admission 
5. Lumiere principale de transfert 
6. Lumiere auxiliaire de transfert 

1. H a u p t s t e u e r s c h l i t z 
2 . H i l f s s teue rsch l i t z 
3 . A u s t r i t t s ö f f n u n g 
4 . E i n f r i t t s ö f f n u n g 
5. H a u p t s t e u e r s c h l i t z 
6 . H i l f s s teue rsch l i t z 

F i g . 3-2-1 F i g . 3-2-2 
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H o w e v e r , the design o f the 5-por t c y l i n d e r i n d u c t i o n 

System has success fu l l y e l i m i n a t e d such a d is-

advantage; the add i t i ona l po r t s are designed t o d i rec t 

the i r f resh Charge (c) at t he area con ta i n i ng the 

rema in ing b u r n t gases, c o m p l e t e l y f o r c i n g the exhaus t 

gases o u t o f the c y l i n d e r . 

A n o t h e r advantage o f the 5-por t i n d u c t i o n sys tem is 

tha t the p is ton is c o o l e d b y the f resh fue l passing over 

it. T h i s great ly increases t he engine p o w e r in c o m b i -

na t i on w i t h the new des ign of 5-por t sys tem. 

Toute fois, la conception du Systeme de distribution 

par cylindre ä 5 lumieres a reussi ä eliminer cet 

inconvenient. En effet, les lumieres supplementaires 

sont congues pour diriger l 'apport de carburant frais 

(c) vers la zone contenant les gaz residuels qui sont 

ainsi completement expulses du cylindre. 

Un autre avantage du Systeme ä 5 lumieres reside dans 

le fait que le piston est refroidi par le carburant frais. 

Ceci accroit considerablement la puissance du 

moteur, en combinaison avec la nouvelle conception 

du Systeme ä 5 lumieres. 

B e i m S y s t e m m i t 5 S teue rsch l i t zen w u r d e dieser 

Nach te i l e r fo lg re ich besei t ig t ; d .h . d ie f r i sche Bren­

ns to f fcharge (c) w i r d d u r c h d ie zwe i H i l fss teuer-

sch l i t ze in den Z y l i n d e r t e i l de r zu rückb le ibenden 

Gase gelei tet und d a d u r c h diese ve rb rann ten Gase 

vo l l s tänd ig aus d e m Z y l i n d e r verdrängt . 

E i n we i te re r V o r t e i l d ieses S y s t e m s m i t 5 Steuer ­

sch l i t zen l iegt d a r i n , dass der K o l b e n d u r c h d e n 

f r i schen B renns to f f , w e l c h e r über d e m K o l b e n in d e n 

Z y l i n d e r e ind r ing t geküh l t w i r d . D a d u r c h w i r d d ie 

M o t o r l e i s t u n g in K o m b i n a t i o n m i t der neuar t igen 

K o n s t r u k t i o n s a r t dieses S y s t e m s bedeu tend e r h ö h t . 

D S 7 P O R T I N G D I A G R A M 
S C H E M A D ' A R R A N G E M E N T D E S L U M I E R E S D S 7 
D S 7 D A R S T E L L U N G D E R K O L B E N G E S T E U E R T E N S C H L I T Z E 

1. A u x i l i a r y t rans fer p o r t 1. L u m . de t ransfer t a u x i l i a i r e . 1. H i l f s s teue rsch l i t z 

2. M a i n T rans fe r p o r t 2. L u m . de t rans fe r t p r i n c i p . 2. H a u p t s t e u e r s c h l i t z 

3. O u t l e t po r t 3. L u m . d ' e c h a p p m e n t . 3. A u s t r i t t s ö f f n u n g 

4 . M a i n t rans fer po r t 4. L u m . de t ransfer t p r i n c i p . 4 . H a u p t s t e u e r s c h l i t z 

5. A u x i l i a r y t rans fer p o r t 5. L u m . de t ransfer t a u x i l i a i r e . 5. Hi l f ss teue rsch l i t z 

6. Inlet po r t 6. L u m . d ' a d m i s s i o n . 6. E i n t r i t t s ö f f n u n g 

R 5 F P O R T I N G D I A G R A M 
S C H E M A D ' A R R A N G E M E N T D E S L U M I E R E S R 5 F 
R 5 F D A R S T E L L U N G D E R K O L B E N G E S T E U E R T E N S C H L I T Z E 

1. A u x i l i a r y t rans fe r po r t 
2. M a i n t rans fe r p o r t 
2. O u t l e t po r t 
4 . M a i n t rans fe r po r t 
5. A u x i l i a r y t rans fe r po r t 
6. Inlet po r t 

1. L u m i e r e a u x i l i a i r e de t ransfer 1. H i l f s s teue rsch l i t z 
2. L u m i e r e p r i n c i p a l e de t ransfer 2. H a u p t s t e u e r s c h l i t z 
3. L u m i e r e d ' e c h a p p e m e n t 3. A u s t r i t t s ö f f n u n g 
4. L u m i e r e p r i n c i p a l e de t rans fe r t 4 . H a u p t s t e u e r s c h l i t z 
5. L u m i e r e a u x i l i a i r e de t ransfer 5. Hi l f s s teue rsch l i t z 
6. L u m i e r e d ' a d m i s s i o n 6. E i n t r i t t s ö f f nung 

F i g . 3-2-3 F i g . 3-2-4 
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R D 2 5 0 P O R T I N G D I A G R A M 
S C H E M A D ' A R R A N G E M E N T DES L U M I E R E S RD250 
R D 2 5 0 D A R S T E L L U N G D E R K O L B E N G E S T E U E R T E N S C H L I T Z E 

1. A u x i l i a r y t rans fe r p o r t 
2 . M a i n t rans fer po r t 
3 . E x h a u s t po r t 
4 . M a i n t rans fer po r t 
5 . A u x i l i a r y t rans fer p o r t 
6 . 7 t h p o r t 
7. Inlet po r t 

1. L u m i e r e de t ran fe r t a u x i l i a r e 1 H i l f s s t e u e r s c h l i t z 
2 . L u m i e r e de t ransfer t p r i n c i p a l 2 H a u p t s t e u e r s c h l i t z 
3 . L u m i e r e d ' e c h a p p e m e n t 3 . A u s t r i t t s ö f f n u n g 
4 . L u m i e r e de t ransfer t p r i n c i p a l 4 . H a u p t s t e u e r s c h l i t z 
5 . L u m i e r e de t ransfer t a u x i l i a r e 5. H i l f s s t e u e r s c h l i t z 
6 . 7e l u m i e r e 6 . S ieb te r S t e u e r s c h l i t z 
7. L u m i e r e d ' a d m i s s i o n 7. E i n t r i t t s ö f f n u n g 
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F i g . 3-2-5 

R D 3 5 0 P O R T I N G D I A G R A M 
S C H E M A D ' A R R A N G E M E N T DES L U M I E R E S RD350 
R D 3 5 0 D A R S T E L L U N G D E R S T E U E R S C H L I T Z E 

r- 1 8 0 ° 

1. A u x i l i a r y t rans fe r po r t 
2 . M a i n t rans fer po r t 
3 . E x h a u s t p o r t 
4 . M a i n t rans fer p o r t 
5. A u x i l i a r y t rans fe r po r t 
6. 7 th po r t 
7. Inlet po r t 

1. L u m i e r e de t rans fe r t aux i l i a re 1. H i l f s s t e u e r s c h l i t z 
2 . L u m i e r e de t ransfer t p r i n c i p a l 2 . H a u p t s t e u e r s c h l i t z 
3 . L u m i e r e d ' e c h a p p e m e n t 3 . A u s t r i t t s ö f f n u n g 
4 . L u m i e r e de t ransfer t p r i n c i p a l 4 . H a u p t s t e u e r s c h l i t z 
5 . L u m i e r e de t ransfer t aux i l i a re 5 . H i l f s s t e u e r s c h l i t z 
6 . 7e l u m i e r e 6. S ieb te r S t e u e r s c h l i t z 
7. L u m i e r e d ' a d m i s s i o n 7. E i n t r i t t s ö f f n u n g 

F i g . 3-2-5 



3-3 The Torque Induction System 
(7-port Cylinder Reed Valve System) 

Over s ix years ago, the engineers at the Y a m a h a 

Research Inst i tute t o o k o n a p r o b l e m that has long 

p lagued m a n y r iders: h o w to get more e f fec t ive 

ho rsepower . R ide rs w h o b u y m o t o r c y c l e s o n the 

basis o f advert ised h igh R P M ho rsepower o f t en f i n d 

tha t overa l l P e r f o r m a n c e is p o o r . U n d e r heavy loads, 

m a n y b ikes s tu t ter and stal l ... spark p lugs f o u l . T h e 

b ikes m a y have h igh peak ho rsepower runn ing f lat-

ou t , bu t they lack e f fec t ive P e r f o r m a n c e overa l l . 

A f t e r a t h o r o u g h s t u d y o f th is p r o b l e m , Y a m a h a 

engineers c o n f r o n t e d a f u n d a m e n t a l fac t : if y o u 

w a n t bet ter overa l l P e r f o r m a n c e , y o u need a bet ter 

b rea th ing engine. B y " b e t t e r b r e a t h i n g " w e mean the 

ab i l i t y of the engine to get the fue l /a i r m i x t u r e it 

needs w h e n it needs it. Eng ineers cal l an engine's 

b rea th ing process " i n d u c t i o n . " 

Y a m a h a ' s answer f o r " b e t t e r b r e a t h i n g " is T o r q u e 

I n d u c t i o n ( R ) . T o r q u e I nduc t i on is a u n i q u e m e t h o d 

fo r s u p p l y i n g the fue l / a i r m i x t u r e t o the eng ine, based 

on engine d e m a n d rather t han an a rb i t ra ry mechan i -

cal i n d u c t i o n sys tem such as the p is ton sk i r t o r a 

3-3 Systeme de distribution automatique 
(Cylindre ä 7 lumieres et soupape 
flexible) 

II y a u n peu plus de six ans, les techniciens du 

Departement de Recherches Techniques Yamaha se 

sont attaques ä un probleme qui a longtemps cause 

Firritation de nombreux pilotes. Un pilote qui base 

son choix d'une motocyclette sur la puissance en 

chevaux specifiee par le fabricant decouvre souvent ä 

ses depens que, malgre un nombre impressionnant de 

chevaux, le rendement global de sa machine laisse ä 

desirer. Soumis ä des efforts un peu serieux, le 

moteur bafouille et se cale, les bougies s'encrassent. 

En depit d'une puissance de pointe considerable sur 

route plate, le rendement global d'une teile moto­

cyclette n'est pas satisfaisant. Le probleme est donc 

de savoir comment tirer le rendement maximum de la 

puissance nominale du moteur. 

Apres une etude approfondie de cette question, les 

techniciens Yamaha ont tire la conclusion fonda-

mentale suivante: pour ameliorer le rendement global 

d'un moteur, i l faut le faire mieux "respirer". Par 

"respiration", on entend ici Faptitude du moteur d 

obtenir la quantite voulue de gaz carbures au moment 

voulu. En language technique, la respiration du 

moteur s'appelle "distribution". La Solution 

apportee par Yamaha ä ce probleme "respiratoire" est 

le Systeme de Distribution Automatique. Ce Systeme 

inedit fournit les gaz carbures automatiquement, en 

fonction des besoins du moteur, et non pas plus ou 

moins arbitrairement, comme c'est le cas avec les 

systemes de distribution mecaniques bases sur la 

forme de la jupe de piston ou utilisant un distributeur 

rotatif monte sur le vilebrequin. 

3-3 Das Dreh moment-Induktionssystem 
(Zylinder mit 7 Steuerschlitzen und 
Zungenventilsystem) 

V o r mehr als sechs Jah ren haben d ie Ingenieure des 

Y a m a h a Fo rschungs ins t i t u t s e in P r o b l e m a u f g e n o m ­

m e n , das viele M o t o r r a d f a h r e r seit langer Ze i t be­

läst ig te: w ie erhä l t m a n mehr nu tzbare P fe rdek rä f te . 

Fah re r w e l c h e auf G r u n d angekünd ig ter hohe r P fe rde­

k ra f t U / m i n M o t o r r ä d e r kau fen , f i nden o f t eine 

schwache G e s a m t l e i s t u n g . V i e l e Mo to r räde r w e r d e n 

un te r schwerer Be las tung lahmgelegt , m i t anderen 

W o r t e n der M o t o r we rden abgedrossel t und d ie 

K e r z e n w e r d e n ve r schmu tz t . Diese M o t o r r ä d e r ver­

fügen über Sp i t zen le i s t ungen (PS) bei f l a chem 

Gelände, haben j e d o c h ungenügende nu tzba re 

Gesamt le i s tung . 

Y a m a h a ' s Ingenieure z u m G r u n d p r i n z i p zurückge­

g r i f f en : Für e rhöh te Gesamt l e i s t ung we rden bessere 

Gaswechse le igenscha f ten ode r e in besseres „ A t m e n " 

des M o t o r s e r f o r d e r l i c h . U n t e r „besserem A t m e n " 

w o l l e n w i r sagen, dass der M o t o r die Fäh igke i t bes i tz t 

mehr B r e n n s t o f f / L u f t g e m i s c h zu erha l ten , w e n n er 

d ies benö t i g t . Ingenieure beze i chnen das A t m u n g s ­

ver fahren des M o t o r s als „ I n d u k t i o n " . 

Y a m a h a ' s A n t w o r t f ü r bessere „ A t m u n g des M o t o r s " 

ist D r e h m o m e n t - I n d u k t i o n ( R ) . D r e h m o m e n t -

I n d u k t i o n ist e ine e inz igar t ige M e t h o d e um d e n 

M o t o r m i t B r e n n s t o f f / L u f t g e m i s c h zu versorgen, 

w e l c h e s ich eher auf d ie A n f o r d e r u n g e n des M o t o r s 

s tü tz t , als auf das mechan i sche I n d u k t i o n s s y s t e m 

nach f re iem Ermessen w ie S ie es b e i m R o t a r y v e n t i l 

we lches im K o l b e n m a n t e l , oder auf der K u r b e l w e l l e 

m o n t i e r t ist, v o r f i n d e n . 
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c r a n k s h a f t - m o u n t e d ro ta ry valve. W i t h T o r q u e In­

d u c t i o n , Y a m a h a added a u n i q u e new 7 t h po r t that 

gives y o u r b i ke more musc le at the t op end . T h e 7 th 

por t improves P e r f o r m a n c e b y (1) a l l ow ing more 

fue l / a i r m i x t u r e t o be " r a m m e d " in to the c o m b u s t i o n 

Chamber and (2) b y s i m u l t a n e o u s l y imp rov ing the 

" s c a v e n g i n g , " o r r emova l , o f exhaus t gases. T h e blast 

of c o o l f ue l / a i r m i x t u r e d i r e c t l y f r o m the carb in to 

the c o m b u s t i o n Chamber he lps c o o l the eng ine, and 

great ly ex tends p is ton l i fe . 

W i t h T o r q u e I n d u c t i o n , y o u r Y a m a h a runs coo le r and 

breathes bet ter over its en t i re R P M ränge, f o r roar ing 

response in the d i r t and greater peak power o n the 

street. 

Le Sys teme de D i s t r i b u t i o n A u t o m a t i q u e Y a m a h a se 

d is t ingue n o t a m m e n t par l ' a d j o n c t i o n d 'une 7 e l um ie re 

de c o n c e p t i o n un ique et i ned i t e , q u i rend la mach ine 

encore p lus nerveuse. Cet te le l um ie re amel io re le 

r e n d e m e n t d u m o t e u r de d e u x fagons d i f fe ren tes : 

1) E l l e in tens i f ie l ' a l i m e n t a t i o n de la chambre de 

c o m b u s t i o n e n gaz carbures . 

2) E l l e amel io re s i m u l t a n e m e n t le balayage des gaz 

d ' e c h a p p e m e n t en e n v o y a n t une dose f r a k h e de 

gaz carbures d i r ec temen t d u carbura teur ä la 

c h a m b r e de c o m b u s t i o n : cette dose f ra i che de 

melange con t r i bue ega lement ä assurer le 

re f ro id i ssement du m o t e u r , ce q u i a c c r o l t 

cons ide rab lemen t la longev i te d u p i s t o n . 

Gräce au Sys teme de D i s t r i b u t i o n A u t o m a t i q u e , votre 

Y a m a h a ne peut jamais su rchau f fe r et respire m i e u x 

sur tou te la gamme de vitesse du m o t e u r , sa nervos i te 

est i n c o m p a r a b l e en terra in acc i den te , et sa pu issance 

de po in te sans r ivale sur la r ou te . 

M i t d e m D r e h m o m e n t - I n d u k t i o n s s y s t e m hat Y a m a h a 

e inen e inz igar t igen s iebten S teue rsch l i t z be igefügt , 

w e l c h e r Ih rem M o t o r r a d im k r i t i s chen M o m e n t E x t r a ­

m u s k e l n verschaf f t . D ieser s iebte S teue rsch l i t z ver­

bessert d ie L e i s t u n g erstens d a d u r c h , dass mehr 

B r e n n s t o f f / L u f t g e m i s c h in d ie V e r b r e n n u n g s k a m m e r 

eingestossen w e r d e n k a n n , u n d zwe i tens d a d u r c h , 

dass der Z y l i n d e r besser gespült oder d ie zurück­

b le ibenden Gase verdrängt w e r d e n . Der D r u c k s t r o m 

v o n B r e n n s t o f f / L u f t g e m i s c h , we l che r d i r ek t v o m V e r ­

gaser in d ie V e r b r e n n u n g s k a m m e r gelangt , verbessert 

M o t o r k ü h l u n g u n d t rägt zu e iner wesen t l i ch längeren 

Lebensdauer des K o l b e n s be i . 

D a n k der D r e h m o m e n t - I n d u k t i o n l äu f t Ihr Y a m a h a 

kühler u n d a tme t besser, d . h . über d e n gesamten 

D rehzah l be re i ch , fü r une r re i ch ten A n s p r u c h im 

Gelände u n d e rhöh te Sp i t zen le i s tungen auf de r 

St rasse. 

F i g . 3-3-1 F i g . 3-3-2 
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3-4 The Yamaha Reed Valve 
Y a m a h a has des igned a u n i q u e stainless steel reed 
valve loca ted be tween the ca rbu re to r and cy l i nde r . 
T h e valve w o r k s i n d e p e n d e n t l y o n a d e m a n d basis. 
T h e r e ' s n o mechan ica l dev ice , such as a ro tary valve 
or p i s ton sk i r t t o govern its open ing and c los ing . 

1. C o n s t r u c t i o n of the R e e d V a l v e 

a. V a l v e 

T h e valve is made of specia l f l e x i b l e stainless steel 

and des igned to o p e n and c lose the in le t po r t . 

b. Case 

T h e case is made of a d ie-cast a l u m i n u m a l l oy . 

c. G a s k e t 

Made of heat-and o i l - res is t ing rubber , the gasket 

is " w e l d e d " t o the case b y heat . 

d . V a l v e S t o p p e r 

T h e valve s topper is m a d e of h igh ly -du rab le 

co ld - ro l l ed stainless steel p la te , and con t ro l s the 

m o v e m e n t of the va lve . 

3-4 L a soupape flexible Yamaha 
Y a m a h a a mis au p o i n t une soupape f l ex ib le de 

c o n c e p t i o n u n i q u e , e n ac ier i n o x y d a b l e , prevue entre 

le ca rbura teur et le c y l i n d r e . Ce t te soupape fonc -

t i onne a u t o m a t i q u e m e n t , en f o n c t i o n des besoins du 

m o t e u r : son ouver tu re et sa fe rmetu re ne sont 

c o m m a n d e e s par a u c u n d i spos i t i f m e c a n i q u e , te l que 

j upe de p i s t on o u d i s t r i bu teu r ro ta t i f . 

1. C o n s t r u c t i o n de la soupape f l e x i b l e 
a. S o u p a p e 

L a soupape se c o m p o s e de lames f l ex ib les en 
acier specia l i n o x y d a b l e . E l l e c o m m a n d e Fouve r -
ture et la fe rmetu re de la l um ie re d ' a d m i s s i o n . 

b. Por te -soupape 
L e po r te -soupape est en al l iage d ' a l u m i n i u m 
cou le sous p ress ion . 

c. J o i n t 

L e j o i n t , en c a o u t c h o u c ä Fepreuve de la cha leu r 

et de F a c t i o n cor ros ive de l ' hu i l e , est " s o u d e " ä 

c h a u d au po r te -soupape . 

d . Bu tee de soupape 

L a butee de s o u p a p e , q u i sert ä l i m i t e r le 

m o u v e m e n t des lames f l ex i b l es , est une p laquet te 

en ac ier i n o x y d a b l e l am ine ä f r o i d , d 'une grande 

du rab i l i t e . 

F i g . 3-4-1 

3-4 Das Yamaha Zungenventil 
Y a m a h a hat e in e inz igar t iges Zungenven t i l aus rost­

f r e i em S tah l kons t ru i e r t , das s ich z w i s c h e n Vergaser 

u n d Z y l i n d e r be f i nde t . Dieses V e n t i l a rbe i te t je nach 

A n f o r d e r u n g vo l l s tänd ig selbstständig. D .h . ohne 

i rgend eine mechan ische V o r r i c h t u n g w ie ein R o t a r y -

vent i l oder K o l b e n m a n t e l u m das Ö f f n e n und Sch l ies -

sen des V e n t i l s zu s teuern . 

1. B a u a r t des Zungenven t i l s 

a. V e n t i l 

Das V e n t i l ist aus besonders b iegsamem rost­

f r e i em S tah l hergeste l l t u n d d i e n t z u m Ö f f n e n 

u n d Sch l iessen der E i n t r i t t s ö f f n u n g . 

b. Gehäuse 

Das Gehäuse ist aus S p r i t z g u s s - A l u m i n i u m l e g i e -

rung hergestel l t . 

c. D i c h t u n g 

A u s h i tze- u n d ö lbes tänd igem G u m m i hergeste l l t , 

d i e D i c h t u n g ist d u r c h He issver fahren m i t d e m 

Gehäuse „ ve rschwe iss t " . 

d . V e n t i l z u n g e n 

D i e V e n t i l z u n g e n s ind aus äusserst w iders tands­

fäh igem ka l t gewa l z tem ros t f re iem S t a h l b l e c h her­

gestel l t ; diese Z u n g e n k o n t r o l l i e r e n d i e V e n t i l ­

bewegung . 
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2 . Handling of the Reed Valve 
A s exp la i ned ear l ier , t he reed valve is opera ted by 

changes in the crankcase pressure and by the iner t ia 

e f fect o f the fuel -a i r m i x t u r e s t ream. It is a high-

p rec is ion w o r k , and there fo re , it mus t be hand led 

w i t h specia l care. 

a. S torage 

T h e reed valve mus t be s to red in a c lean and d ry 

p lace and must no t be exposed t o the sun . 

Pa r t i cu la r l y , it mus t be kep t f ree f r o m salt. 

A v o i d a l l ow ing y o u r hand to t o u c h the valve. 

b. Inspect ion 

1) V a l v e 

C h e c k the valve fo r c racks and breakage. 

2) V a l v e S t o p p e r 

T h e valve s topper l im i ts the m o v e m e n t o f the 

reed valve. 

3) Se t - sc rew 

T h e valve and valve s topper shou ld be fas tened 

w i t h the set-screw. T i gh ten ing t o r q u e shou ld be 

cor rec t ; o the rw ise , the valve and valve s topper 

w i l l be d e f o r m e d . 

C o r r e c t t i gh ten ing t o r q u e : 8.0 cm-kg 

4) G a s k e t 

T h e gasket is " w e l d e d " t o the case by heat. It 

shou ld be c h e c k e d f o r Separat ion f r o m the case. 

If the gasket becomes loose, it m a y fa i l to 

achieve a good seal w i t h t he valve. 

c. V a l v e Serv ice 

T h e reed valve can no t be per fec t , if any of its 

componen ts -va l ve , va lve s toppe r , gasket case and 

set-screw is f au l t y . If so , it is advisable t o rep lace 

the w h o l e assemb ly , instead of rep lac ing a f a u l t y 

part . 

2. Entretien de la soupape flexible 
La soupape flexible est actionnee par les variations de 

la pression regnant dans le Carter et par l'inertie du 

courant de gaz carbures. L'entretien de cet organe de 

haute precision exige des precautions toutes speciales. 

a. Conservation 

Conserver la soupape flexible dans un endroit 

propre et sec, ä l'abri du soleil. Le contact avec 

le sei est ä proscrire tout particulierement. Eviter 

de toucher la soupape flexible avec les doigts. 

b. Inspection 

1) Soupape 

Verifier si la soupape n'est pas felee ou cassee. 

2) Butee de soupape 

La butee limite le mouvement de la soupape. 

3) Vis de pression 

Toujours fixer la soupape et sa butee ä l'aide des 

vis de pression. Le couple de serrage doit etre 

correct, sinon la soupape et sa butee risquent 

d'etre deformees. 

Couple de serrage specifie: 8,0 cm-kg 

4) Joint 

Le joint est "soude" a chaud au porte-soupape. 

Verifier s'il adhere bien ä ce dernier. L'e-

tancheite entre le joint et la soupape ne peut pas 

etre parfaite si le joint a tendance ä se detacher. 

c. Remplacement de la soupape flexible 

La soupape ne peut pas fonctionner parfaitement 

si l 'un quelconque de ses elements (soupape, 

butee, joint, porte-soupape ou vis de pression) est 

defectueux. En cas de defaut, i l vaut mieux 

remplacer l'ensemble du mecanisme que de 

remplacer seulement la piece defectueuse. 

2 . B e h a n d l u n g des Zungenven t i l s 

Das Zungenven t i l w i r d w i e berei ts f rüher e r w ä h n t 

du r ch die Druckve ränderungen im Kurbe lgehäuse u n d 

du rch d ie S c h w e r k r a f t e i n w i r k u n g des B r e n n ­

s t o f f / L u f t g e m i s c h s t r o m s be tä t ig t . Es hande l t s ich 

h ier u m ein Hochpräz is ions te i l das m i t besonderer 

So rg fa l t behande l t w e r d e n muss. 

a. E in lage rung 

Das Zungenven t i l so l l te an e inem sauberen u n d 

t r o c k e n e n P la tz a u f b e w a h r t w e r d e n , es sol l te 

n ich t d i rek te r S o n n e n b e s t r a h l u n g ausgesetzt 

we rden . Insbesonders so l l te das V e n t i l n iemals 

m i t Sa l z in Berührung k o m m e n . V e r m e i d e n S ie 

jegl iches Berühren des V e n t i l m i t der H a n d . 

b. Ü b e r p r ü f u n g 

1) V e n t i l 

Das V e n t i l auf Risse ode r B ruchs te l l en über­

p rü fen . 

2) V e n t i l z u n g e n 

D i e V e n t i l z u n g e n beschränken die Bewegung des 

Zungenven t i l s . 

3) K o p f s c h r a u b e 

V e n t i l u n d V e n t i l z u n g e n w e r d e n mi t te ls K o p f ­

schraube befest igt . A c h t e n S ie darau f dass d ie 

S c h r a u b e m i t e i n e m A n z u g s m o m e n t v o n 8 ,0 

cm-kg angezogen w i r d , ansonst V e n t i l u n d 

V e n t i l z u n g e n verbogen w e r d e n . 

4) D i c h t u n g 

D i e D i c h t u n g ist d u r c h Heissver fahren m i t d e m 

Gehäuse „ ve rschwe i ss t " . D ie D i c h t u n g so l l te v o n 

Ze i t zu Z e i t auf e twe lche T r e n n u n g v o m Gehäuse 

überp rü f t w e r d e n . D u r c h e ine ge locker te 

D i c h t u n g w i r d d ie D i c h t h e i t des V e n t i l s bee in­

t räch t i g t . 

c. War tung des V e n t i l s 

Be i i rgendwe lchen schadha f ten V e n t i l t e i l e n 

V e n t i l , V e n t i l z u n g e , D i c h t u n g , Gehäuse u n d 

K o p f s c h r a u b e k a n n das V e n t i l n i ch t pe r fek t 

f u n k t i o n i e r e n . Fa l ls d ies zu t re f fen so l l te , so 

emp feh len w i r Ihnen d ie gesamte V e n t i l e i n h e i t 

u n d n ich t nur das schadha f te Te i l zu ersetzen. 
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3-5 Operation of the Torque Induction Sys­
tem 

1. Ignition, Power and Exhaust 

T h e p i s ton app roaches t o p dead cen te r , and the spark 

p lug f i res. C o m b u s t i o n pressure fo rces the p is ton 

d o w n . A s the p is ton c r o w n passes the exhaus t po r t , 

exhaus t gases begin to f l o w ou t . 

3-5 Fonctionnement du Systeme de distribu­
tion automatique 

1. Allumage, detente et echappement 
L'allumage se produit au moment oü le piston va 

atteindre le point mort haut, et la pression de 

combustion repousse le piston vers le bas. Les gaz 

brüles commencent ä s'echapper des que la calotte du 

piston decouvre le haut de la lumiere d'echappement. 

3-5 Funktion des Drehmoment-Induktions­
systems 

1. Zündung, Leistung und Auspuff 

W e n n der K o l b e n s ich d e m oberen T o t p u n k t näher t 

g ib t d ie Zündke rze den F u n k e n ab. Der V e r b r e n ­

nungsdruck stösst d e n K o l b e n nach u n t e n . S o b a l d 

d i e K o l b e n d r o n e an der A u s t r i t t s ö f f n u n g 

( A u s p u f f m ü n d u n g ) vo rbe ig le i te t , beg innt das A u s ­

s t r ö m e n der Auspu f f gase . 

2. Transfer 
A s the p is ton con t i nues d o w n , it passes the t ransfer 

por ts , open ing t h e m . T h e y a l l o w the compressed 

f ue l / a i r m i x t u r e in the c rankcase to f l o w in to the 

c o m b u s t i o n Chamber . A l l the rema in ing exhaus t 

gases w i t h i n the Chamber are pushed ou t b y th is 

t ransfer a c t i o n . 

2 . Transfert 
En poursuivant sa course vers le bas, le piston 

decouvre les lumieres de transfert, par oü les gaz 

carbures comprimes dans le Carter font irruption dans 

la chambre de combustion. Les differents courants 

de melange frais achevent d'expulser les gaz 

d'echappement encore presents dans le cylindre. 

2. Steuerschlitze 
W e n n der K o l b e n se inen Weg nach u n t e n fo r t se tz t , 

g le i tet er an den S teue rsch l i t zen v o r b e i , d . h . d i e 

S c h l i t z e (Ö f fnungen ) w e r d e n fre igelegt (geö f fne t ) . 

D a d u r c h kann das i m Kurbelgehäuse k o m p r i m i e r t e 

K r a f t s t o f f / L u f t g e m i s c h in d ie V e r b r e n n u n g s k a m m e r 

e ind r i ngen . Während d iesem V o r g a n g w e r d e n al le 

zu rückb le ibenden A u s p u f f g a s e aus der V e r b r e n ­

n u n g s k a m m e r ve rd räng t . 

F i g . 3-5-1 F i g . 3-5-2 
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3. Fuel/air Charge ramming 

W h e n the p is ton Starts u p , it creates a v a c u u m w i t h -

in the crankcase. A t m o s p h e r i c pressure fo rces the 

T o r q u e I nduc t i on valve o p e n , and a fresh fue l / a i r 

Charge is r a m m e d in to the c rankcase . 

4. Compression 
T h e p i s ton Starts u p , c los ing al l por ts . A s it moves 

u p , it compresses the fue l /a i r Charge f o r i gn i t i on . A t 

the same t ime , the u p w a r d m o v e m e n t o f the p i s ton 

creates a suc t i on e f fec t o r " d e m a n d " in the crank­

case. 

3 . Admission de gaz carbures 

La remontee du piston cree une depression dans le 

Carter. La soupape flexible s'ouvre sous Faction de la 

pression atmospherique, et une dose fralche de gaz 

carbures est admise dans le Carter. 

4. Compression 

En poursuivant se montee, le piston ferme toutes les 

lumieres et comprime les gaz carbures dans la 

chambre de combustion avant que Fallumage ne se 

produise. Simultanement, la montee du piston cree 

un effet de succion dans le Carter. 

3. Zwängen der Kraftstoff-Luftcharge 
D u r c h d ie H u b b e w e g u n g des K o l b e n s w i r d im 
Kurbelgehäuse e in V a k u u m erzeugt . Das Dreh ­
m o m e n t - I n d u k t i o n s v e n t i l w i r d du rch den A t m o s ­
phärendruck geö f fne t u n d eine f r ische Kra f t ­
s t o f f / L u f t c h a r g e w i r d in das Kurbelgehäuse gezwängt . 

4. Kompression 
Der K o l b e n bewegt s ich nach o b e n u m alle Ö f f n u n g e n 

zu sch l iessen. Während der H u b b e w e g u n g des 

K o l b e n s w i r d das K r a f t s t o f f / L u f t g e m i s c h fü r d ie 

En t zündung k o m p r i m i e r t . D ie H u b b e w e g u n g des 

K o l b e n s verursacht g le ichze i t ig d ie A n s a u g w i r k u n g 

oder „ B e d a r f " i m Kurbe lgehäuse. 

5. Induction 
T h e " d e m a n d " created b y the p i s ton t rave l ing up­

w a r d causes a t m o s p h e r i c pressure t o " r a m " air i n to 

the c rankcase. T h e steel reed valve opens t o a l l ow the 

fue l / a i r m i x t u r e in . T h i s is the real secret b e h i n d 

T o r q u e I nduc t i on . T h e r e is n o mechan i ca l l y -

-governed dev ice t o a rb i t ra r i l y o p e n the crankcase-

s o m e t i m e s at the w r o n g t i m e . T h e fue l / a i r m i x t u r e 

f r o m the carb c o m e s in o n l y w h e n it is w a n t e d . 

5. Admission 

L'aspiration provoquee par la montee du piston 

commande automatiquement Fouverture de la 

soupape flexible, sous Feffet de la pression atmos­

pherique, et les gaz carbures font irruption dans le 

Carter. C'est lä que reside Foriginalite de la Distribu­

tion Automatique: les gaz carbures ne sont admis 

qu'au moment precis oü le besoin s'en fait sentir. Par 

contre, dans un Systeme de distribution ä commande 

mecanique, Fouverture de Carter se produit plus ou 

moins arbitrairement, et meme, parfois,. . . au mauvais 

moment. 

5. Induktion 

D u r c h d ie v o n de r H u b b e w e g u n g des K o l b e n s ver­

ursachte A n s a u g w i r k u n g b e w i r k t , dass d u r c h d e n 

A t m o s p h ä r e n d r u c k L u f t ins Kurbelgehäuse gedrück t 

w i r d . Das Z u n g e n v e n t i l ö f f n e t s ich u m d e m Kra f t ­

s t o f f / L u f t g e m i s c h E i n t r i t t zu verscha f fen . D ies ist 

das w i r k l i c h e G e h e i m n i s der D r e h m o m e n t - I n d u k t i o n . 

H ie r ist ke ine m e c h a n i s c h regul ier te V o r r i c h t u n g z u m 

Ö f f n e n des Kurbelgehäuses vo rhanden - d .h . e in 

Ö f f n e n des Kurbelgehäuses z u m fa lschen Z e i t p u n k t 

ist bei d iesem S y s t e m u n m ö g l i c h . Es w i r d nu r genau 

soviel K r a f t s t o f f / L u f t g e m i s c h v o m Vergaser abgege­

ben als e r f o rde r l i ch ist. 

F i g . 3-5-3 F i g . 3-5-4 

52 



6. Scavenging by the 7th Port 
O n the 5-por t c y l i nde r , the aux i l i a r y t ransfer por ts 

are pos i t i oned on the same level as the main t ransfer 

por ts . A s the p is ton lowers t o the pos i t i on as 

i l l us t ra ted , the fuel-a i r m i x t u r e in the crankcase is 

compressed and is go ing t o s t ream in to the cy l i nde r 

t h r o u g h the ma in and a u x i l i a r y t ransfer por ts . O n the 

7-port c y l i n d e r , t o o , the compressed m i x t u r e is abou t 

t o s t ream in to the c y l i n d e r t h r o u g h the in let por t of 

the p i s t o n . 

A s the p is ton moves d o w n fu r the r , the m a i n , aux i l i a ­

ry and 7 t h por ts are c leared and the fuel-a i r m i x t u r e 

enters the cy l i nde r in s t reams. In th is case, the 

iner t ia e f fect o f the st reams causes the reed valve t o 

o p e n , and the fuel -a i r m i x t u r e passing th rough the 

reed valve f l o w s d i r ec t l y i n to the c y l i n d e r t h rough the 

7 t h po r t (the m i x t u r e does no t enter the c rankcase) , 

t he reby f o r c i n g the bu rned gases o u t o f the cy l i nde r . 

T h i s is the scavenging ac t i on o f the 7 th por t . 

6 . Ba layage par la 7 e lumiere 

Dans un cylindre ä 5 lumieres, les lumieres de 

transfert auxiliaires sont situees au meme niveau que 

les lumieres de transfert principales. Lorsque le 

piston, lors de sa descente, atteint la position illustree 

ci-dessous, les gaz carbures comprimes dans le Carter 

vont faire irruption dans le cylindre par les lumieres 

de transfert principales et auxiliares. La meme chose 

se passe dans un cylindre ä 7 lumieres, avec cette 

difference que le piston decouvre egalement la 7 e 

lumiere. A ce moment precis, l'effect d'inertie 

produit par les courants gazeux provoque Fouverture 

de la soupape flexible, et les gaz carbures passant par 

cette soupape penetrent directement dans le cylindre 

(sans passer par le Carter) oü ils contribuent ä 

expulser les gaz d'echappement residuels: c'est le 

balayage par la 7 e lumiere. 

F i g . 3-5-5 

6. S p ü l w i r k u n g des s iebten S teue rsch l i t zes 

B e i m Z y l i n d e r m i t 5 S teue rsch l i t zen be f i nden s ich die 

H i l f ss teuersch l i t ze (H i l f s t r ans fe rö f f nungen ) auf d e m 

g le ichen N iveau w ie d ie Haup ts teuersch l i t ze . 

Während s ich der K o l b e n auf d ie aus der I l lus t ra t ion 

e rs i ch t l i che Lage senk t w i r d das K r a f t s t o f f / L u f t g e ­

m isch im Kurbe lgehäuse zusammengedrück t , u n d 

s t r ö m t d u r c h d ie Haup t - und H i l f ss teuersch l i t ze 

in d e n Z y l i n d e r e i n . A u c h b e i m s iebten S teuer ­

sch l i t z w i r d das k o m p r i m i e r t e G e m i s c h d u r c h d ie 

E in lassöf fnung des K o l b e n s in den Z y l i n d e r gedrück t . 

S o b a l d der K o l b e n seinen Weg nach un ten fo r t se tz t 

w e r d e n Haup t - und H i l f ss teuersch l i t ze sow ie der 

siebte S teue rsch l i t z f re igelegt und das Kra f t ­

s t o f f / L u f t g e m i s c h s t r ö m m t vo l l in den Z y l i n d e r e i n . 

H ie rbe i w i r d das Zungenven t i l du r ch d ie Schwe r ­

k r a f t e i n w i r k u n g der S t r ö m u n g e n geö f fne t u n d das 

d u r c h das Zungenven t i l e i nd r i ngende K r a f t s t o f f / L u f t ­

gemisch f l iesst d i r e k t d u r c h d e n s iebten S teue rsch l i t z 

in d e n Z y l i n d e r e in (diese Ausg le i chsmenge v o n 

K r a f t s t o f f / L u f t g e m i s c h gelangt also auf d i r e k t e m 

Wege u n d n ich t über das Kurbelgehäuse in d e n 

Z y l i n d e r ) , w o b e i d ie zu rückb le ibenden V e r b r e n -

mungsgase vo l l s tänd ig aus d e m Z y l i n d e r verdrängt 

w e r d e n . Dies w i r d als S p ü l f u n k t i o n des s iebten 

S teuersch l i t zes beze ichne t . 
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CHAPTER 4. ENGINE C H A P I T R E 4 . M O E U R KAPITEL 4. MOTOR 

T h e 2 5 0 , 3 5 0 series eng ine are e q u i p p e d w i t h 

Y a m a h a ' s spec ia l l y des igned a l u m i n u m c y l i n d e r w i t h 

a cast i ron sleeve. T h i s specia l c y l i n d e r gives great ly 

imp roved heat d i ss ipa t i on . C o m b i n e d w i t h the 5-port 

s y s t e m , the engine assures ex t ra high P e r f o r m a n c e . 

T h e 5-speed t ransmiss ion is des igned fo r s m o o t h gear 

sh i f t ing-on the streets o r h ighways , o r on h i l l y l and . 

T o prevent the shi f ter f r o m by-pass ing the nex t gear 

w h e n a q u i c k o r hard sh i f t is made , a safety dev ice is 

p r o v i d e d , thus assur ing accura te sh i f t ing . 

T h e crankcase is des igned t o pe rm i t easier accessi-

b i l i t y fo r Service w o r k . W i t h o u t us ing specia l t o o l s , it 

can be spl i t in to t w o sec t ions , uppe r and lower . T h e 

engine shou ld be d isassembled and reassembled in an 

o r d e r l y sequence to m a k e the w o r k easier and more 

e f f i c ien t . T h e p rocedu res o u t l i n e d here are " e x -

a m p l e s " . 

Le moteur 250, 350 est equipä du cylindre en 

aluminium specialement congu par Yamaha, avec 

chemise en fönte. Ce cylindre special procure une 

amelioration considerable de 1'efficacite de rayonne-

ment thermique. En combinaison avec le Systeme ä 5 

lumieres, ce moteur offre des Performances extrem-

ement elevees. 

La boite a 5 rapports est congue pour un passage des 

vitesses en douceur, que ce soit en ville, sur route ou 

en montagne. Pour eviter le depassement des vitesses 

en cas de passage trop brusque ou trop dur, un 

dispositif de securite a ätä mis au point pour assurer 

un changement de vitesse precis dans tous les cas. 

Le carter a ete etudie pour offrir une bonne accessi-

bilite aux diverses pieces. Ce Carter se divise en une 

partie superieure et une partie inferieure, sans pour 

autant necessiter Lutilisation d'outils speciaux. La 

depose et la repose du moteur seront effectuees dans 

Lordre prescrit, pour rendre le travail plus facile et 

plus efficace. Les Operations decrites ci-apres sont 

fournies ä titre d'exemple: 

Caution on engine disassembling 

1) Be fo re d i s m o u n t i n g the eng ine , t h r o u g h l y c lean 

the cy l i nde r head , c y l i n d e r and crankcase to 

remove d i r t and dus t . 

Exe rc i se care no t t o a l l o w dust to enter the 

engine w h i l e d isassembl ing it. 

2) A l w a y s use c lean too l s in the cor rec t manner . 

T a k e care no t to damage the parts. 

3) Pu t al l d isassembled parts in parts t rays , in 

groups , so that no par ts w i l l be m isp laced . 

Precautions ä prendre lors du demontage du moteur 

1) Avant de demonter le moteur. il faudra 

soigneusement nettoyer la culasse, le cylindre et 

le Carter, pour eliminer la poussiere et les autres 

impuretes. Veillez surtout ä ne pas laisser la 

poussiere pänötrer dans le moteur pendant le 

demontage. 

2) Utilisez toujours des outils propres et de la 

maniere adäquate . Veillez ä ne pasendommager 

les pieces. 

3) Placez toutes les pieces demontäes dans des bacs, 

par groupes. afin de faciliter le remontage 

ultärieur. 

Die 2 5 0 e r und 3 5 0 e r Mo to r se r i en s ind m i t e i n e m 

spez ie l l kons t ru ie r ten A l u m i n i u m z y l i n d e r m i t 

Gusseisenbüchse ausgerüstet. D ieser S p e z i a l z y l i n d e r 

ergibt e ine äusserst s tark verbesserte Wärmeaus­

s t rah lung . K o m b i n i e r t m i t d e m fün f f achen Steuer ­

sch l i t zsys tem gewähr le is te t de r M o t o r e ine besonders 

h o h e Le i s t ung . 

Das 5-Gangget r iebe w u r d e fü r re ibungsloses S c h a l t e n 

auf de r St rasse, A u t o b a h n ode r im Gelände kons t ­

ru ier t . U m z u ve rhü ten , dass der E in rücke r b e i m 

schne l len oder ha r ten S c h a l t e n d e n nächsten G a n g 

überspr ingt ist e ine S i c h e r h e i t s v o r r i c h t u n g ange­

b rach t , w o d u r c h e in äusserst genaues S c h a l t e n der 

Gänge gewähr le is te t w i r d . 

Be i der K o n s t r u k t i o n des Kurbelgehäuses w u r d e e ine 

le ichte Zugäng l i chke i t für War tungsarbe i ten berück­

s icht ig t . Das Kurbe lgehäuse k a n n ohne S p e z i a l -

we rkzeuge in z w e i T e i l e (oberen u n d un te ren Te i l ) 

zer legt w e r d e n . 

Ze r legung u n d Z u s a m m e n b a u des M o t o r s so l l in 

ordnungsgemässer Re ihen fo l ge d u r c h g e f ü h r t w e r d e n 

u m Z e i t u n d Mühe zu sparen. D i e nach fo lgend 

au fge führ ten Demon tage - und Mon tageve r fah ren 

so l len als Be isp ie le d i e n e n . 

V o r s i c h t bei der D e m o n t a g e des M o t o r s 

1) V o r der D e m o n t a g e des M o t o r s s ind Z y l i n d e r ­

k o p f , Z y l i n d e r u n d Kurbe lgehäuse g ründ l i ch zu 

re in igen. 

A c h t e n S ie darauf , dass w ä h r e n d der D e m o n t a g e 

ke in S t a u b in den M o t o r e ind r ing t . 

2) V e r w e n d e n S i e stets saubere Werkzeuge w ie es 

s ich gehör t . A c h t e n S i e darau f , dass ke ine Te i l e 

beschädigt w e r d e n . 

3) D i e ausgebauten Te i l e s ind in G r u p p e n fe in 

säuber l ich auf e i n e m T a b l e t t zu vers tauen, d a m i t 

ke ine T e i l e ve r lo ren gehen. 
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-1 Removing the Engine 
1. W a r m up the engine f o r one m i n u t e or so, and 

then d ra in the o i l f r o m the t ransmiss ion . (F ig . 

4-1-1) 

o W a r m i n g up the engine w i l l q u i c k e n d ra in ing 

the o i l . 

o T h e a m o u n t o f o i l is 1,500 c c . (1.6 qts.) . 

M o t o r o i l S A E 1 0 W / 3 0 shou ld be used. 

2 . R e m o v e the exhaus t p i pe . (F ig . 4-1-2) 

3 . R e m o v e the gear change peda l . (F ig . 4-1-3) 

F i g . 4-1-1 

4. R e m o v e the A . C . generator cover . (F ig . 4-1-4) 

5. D i s c o n n e c t the c l u t c h cab le . (F ig . 4-1-5) 

6 . R e m o v e the A . C . generator w i r i ng and the 

neutra l sw i t ch w i re . (F ig . 4-1-6) 

F i g . 4-1-4 

4-1 Depose du moteur 
1. Faites chauffer le moteur pendant une minute 

environ, puis vidangez l'huile de la holte de 

vitesses. (Fig. 4-1-1) 

o Lorsque le moteur est chaud, l'huile s'ecoulera 

o La quantite d'huile est de 1.500 c m 3 et l 'on 

utilisera une huile moteur S A E 10W/30. 

2. Retirez les tuyaux d'echappement. (Fig. 4-1-2) 

3. Retirez la pedale de changement de vitesse. (Fig. 

4-1-3) 

F i g . 4-1-2 

4. Retirez le couvercle de l'alternateur. (Fig. 4-1-4) 

5. Debranchez le cäble d'embrayage. (Fig. 4-1-5) 

6. Deconnectez le cäblage de l'alternateur et le fi] 

du contacteur de point mort. (Fig. 4-1-6) 

F i g . 4 -1 -5 

4-1 Ausbau des Motors 
1. M o t o r fü r ungefähr 1 M i n u t e w a r m l a u f e n lassen 

und das Öl v o m G e t r i e b e ablassen. ( A b b . 4-1-1) 

o D u r c h ein A n w ä r m e n des M o t o r s w i r d der 

Ölablass besch leun ig t , 
o D ie Ölmenge bet räg t 1,5 L i te r . Es sol l te 

M o t o r e n ö l S A E 1 0 W / 3 0 ve rwende t w e r d e n . 

2 . A u s p u f f l e i t u n g e n d e m o n t i e r e n . ( A b b . 4-1-2) 

3 . Gangscha l tpeda l d e m o n t i e r e n . ( A b b . 4-1-3) 

F i g . 4 -1 -3 

4 . Decke l der W e c h s e l s t r o m - L i c h t m a s c h i n e ent fer­

nen. ( A b b . 4-1-4) 

5. K u p p l u n g s k a b e l lösen. ( A b b . 4-1-5) 

6. V e r d r a h t u n g der W e c h s e l s t r o m - L i c h t m a s c h i n e 

u n d K a b e l des Neut ra lscha l te rs lösen. ( A b b . 4-1-6) 

F i g . 4-1-6 
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7. R e m o v e the Stator m o u n t i n g bo l t s , and then the 

Stator assembly . (F ig . 4-1-7) 

8. R e m o v e the ro to r bo l t and c a m . (F ig . 4-1-8) 

9. R e m o v e the ro tor assembly w i t h the a rmature 

pu l le r bo l t or shock pu l le r . ( F i g . 4-1-9) 

F i g . 4-1-7 

10. R e m o v e the W o o d r u f f key w i t h a slot head 

screwdr iver . (F ig . 4-1-10) 

11 . D isassemb ly 

a) R e m o v i n g C h a i n 

F i t the specia l t o o l w i t h an adapter fo r remov ing 

the c h a i n . T h e n p lace the c h a i n jo in t on the 

specia l t o o l and put apart the c h a i n b y screwing 

in the pu l l i ng bo l t . ( F i g . 4-1-11 and 4-1-12) 

F i g . 4 -1 -10 
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7. R e t i r e z les vis de fixation du Stator, pu is le Stator 
complet. ( F i g . 4 -1 -7 ) 

8. R e t i r e z le b o u l o n de r o t o r et la came . 
( F i g . 4 -1-8) 

9 . R e t i r e z Fensemb le d u r o t o r ä l 'a ide d ' u n b o u l o n 
d ' e x t r a c t i o n o u d ' u n ex t rac teu r ä pe rcuss ion . 
( F i g . 4 -1 -9 ) 

F i g . 4-1-8 

10. R e t i r e z la c lavet te en demi - l une ä l 'a ide d ' u n 

tournev is o rd ina i re . ( F i g . 4 -1 -10 ) 

11 . Re t ra i t et pose de la c h a i n e de t ransm iss ion . 

a) Re t ra i t de la c h a i n e 

Instal ler l 'accessoi re p o u r le demontage de la 

cha ine sur le der i ve -cha ine E n s u i t e , p lacer le 

j o i n t de c h a i n e sur l ' o u t i l spec ia l et deconnec te r 

la c h a i n e en vissant le b o u l o n ex t rac teu r . ( F i g . 

4-1-11 et 4 - 1 - 1 2 ) 

7. Be fes t igungsschrauben des Ständers u n d d a n n d ie 

Ständere inhe i t en t fe rnen . ( A b b . 4-1-7) 

8. Läuferschraube u n d N o c k e en t fe rnen . 

( A b b . 4-1-8) 

9. Läu fe re inhe i t m i t H i l f e des Läuferabz iehbo lzens 

oder der S c h l a g a b z i e h v o r r i c h t u n g a b z i e h e n . 

( A b b . 4-1-9) 

F i g . 4 -1-9 

10. S c h e i b e n k e i l m i t e i n e m S c h l i t z s c h r a u b e n z i e h e r 

d e m o n t i e r e n . ( A b b . 4-1-10) 

11 . D e m o n t a g e 

a) A u s b a u der K e t t e 

A d a p t e r z u m Lösen der K e t t e a m S p e z i a l -

w e r k z e u g befes t igen. D a n n ist das Ke t t ensch loss 

im S p e z i a l w e r k z e u g e inzu fügen u n d d ie K e t t e 

d u r c h H i n e i n d r e h e n de r A b z i e h s c h r a u b e zu t ren­

nen . ( A b b . 4-1-11 u n d 4-1-12) 

F i g . 4-1-11 F i g . 4-1-12 



b) Insta l l ing C h a i n 

J o i n t the cha in ends o n the rear whee l sp rocke t 

using a jo in t . P lace the cha in jo in t o n the 

sp rocke t w h e r e it is easier t o use the specia l t o o l . 

Use the specia l t o o l w i t h a cha in insta l l ing 

adapter t o cau lk the j o in t p late b y sc rewing in 

the pu l l i ng bo l t . 

c) Whenever ins ta l l ing the c h a i n , a lways instal l the 

master l ink re ta in ing c l i p so that the r o u n d e d 

c losed end faces the d i r e c t i o n o f t rave l . 

12 . R e m o v e the o i l p u m p cover . (F ig . 4 -1-15) 

b ) Pose de la cha ine 

C o n n e c t e r les ex t rem i tes de la cha ine sur le 

p i g n o n ar r iere , ä l 'a ide d ' u n n o u v e a u j o i n t : 

p lace r le n o u v e a u j o i n t sur le p i g n o n arriere o ü i l 

est p lus fac i le d 'u t i l i se r l ' ou t i l spec ia l . R i v e r le 

n o u v e a u j o i n t de c h a i n e en vissant le b o u l o n de 

l ' ou t i l spec ia l sur l eque l on aura p rea lab lemen t 

insta l le l 'accessoi re p o u r la pose de la c h a i n e . 

c ) L o r s de l ' i ns ta l l a t i on de la c h a i n e , tou jours 

o r ien te r l ' e x t r em i t e a r rond ie et fermee de 

l 'a t tache d u j o i n t de c h a i n e dans le sens de la 

m a r c h e . 

12 . R e t i r e z le couve rc le de la p o m p e ä h u i l e . ( F i g . 

4 -1 -15 ) 

b) E i n b a u der K e t t e 

D i e be iden E n d e n der K e t t e auf d e m K e t t e n r a d 

des H in te r rades m i t e i nem Ke t t enve rb indungs ­

gl ied zusammenfügen . D i e K e t t e n e n d e n s ind auf 

d e m K e t t e n r a d zu p lac ie ren , da h ier das Spez ia l -

w e r k z e u g le ich te r angesetzt w e r d e n k a n n . 

H ie rbe i ist der A d a p t e r z u m Z u s a m m e n s e t z e n im 

S p e z i a l w e r k z e u g e inzu fügen , d a m i t das K e t t e n ­

verb indungsg l ied du r ch E i n s c h r a u b e n der 

A b z i e h s c h r a u b e e ingepresst w e r d e n k a n n . 

c) B e i m E in fügen des Ke t tensch losses auf d e m 

Haup tve rb indungsg l i ed de r K e t t e muss darau f 

geachtet w e r d e n , dass de r abgrunde te geschlos­

sene Te i l des Sch losses in der F a h r t r i c h t u n g 

m o n t i e r t w i r d . 

12. D e c k e l der Ö l p u m p e d e m o n t i e r e n . ( A b b . 4-1-15) 

F i g . 4 - 1 - 1 3 F i g . 4 -1 -14 F i g . 4 - 1 - 1 5 
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13. R e m o v e the oi l l ine at the b o t t o m o f the oi l 
tank . Cap the ou t le t p i pe w i t h a Short rubber 
hose or the l ike w h i c h is p lugged at one end . 
(F ig . 4-1-16) 

14. D e t a c h A u t o l u b e cab le f r o m p u m p and then 
remove the p u m p cab le . ( F i g . 4-1-17) 

15. L o o s e n the air c leaner c l a m p screw, and then 
remove the air c leaner jo in t (s ) . ( F i g . 4-1-18) 

13. Retirez la conduite d'huile du fond du reservoir 

d'huile. Reliez le tube de sortie ä un tube dont 

Lautre extremite est obstruee. (Fig. 4-1-16) 

14. Debranchez le cäble de pompe de l 'Autolube, 

puis retirez le cäble. (Fig. 4-1-17) 

15. Desserrez les vis du collier de serrage du filtre ä 

air et enlevez les caoutchoucs de ce dernier. 

(Fig. 4-1-18) 

13. Ö l l e i t ung un ten a m Ölbehä l te r a b n e h m e n . 

K u r z e n G u m m i s c h l a u c h oder de rg le i chen , der an 

e inem E n d e versch lossen ist, auf das Aus laßroh r 

au fs tecken . ( A b b . 4-1-16) 

14. Se i l von der A u t o l u b e - P u m p e a b n e h m e n u n d 

dann das Pumpense i l en t f e rnen . ( A b b . 4-1-17) 

15. K l e m m s c h r a u b e n des Lu f t f i l t e r s lösen u n d d ie 

G u m m i e i n l a g e n des F i l t e rs en t fe rnen . 

( A b b . 4-1-18) 

F i g . 4 -1 -16 F i g . 4 -1-17 F i g . 4 -1 -18 

16. D i s c o n n e c t the t achome te r cable . ( F i g . 4-1-19) 

17. T u r n the fue l p e t c o c k to " C L O S E " , and dis­

c o n n e c t the fue l l ine (bo th r ight and left) f r o m 

the ca rbure to rs . 

18. R e m o v e the th ro t t l e valves f r o m the ca rbure to rs . 

(F ig . 4-1-20) 

16. Debranchez le cäble du compte-tours. 

(Fig. 4-1-19) 

17. Tournez le robinet ä essence ä la position "close" 

(ferme) et decrochez les conduites d'essence 

(droite et gauche) de la partie avant des car­

burateurs. 

18. Retirez les valves de commande des gaz des 

carburateurs. (Fig. 4-1-20) 

16. D rehzah lmesse rwe l l e a b n e h m e n . ( A b b . 4-1-19) 

17. B r e n n s t o f f h a h n auf P o s i t i o n „ C L O S E " (Gesch­

lossen) d rehen und d ie K ra f t s t o f f l e i t ungen (rechts 

u n d l inks) v o n den Vergasern lösen. 

18. Reg le rvent i le v o n den Vergasern d e m o n t i e r e n . 

( A b b . 4-1-20) 

F i g . 4 -1 -20 
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19. L o o s e n the ca rbu re to r c l a m p screws, and then 

remove the cabure to rs . T a k e care du r i ng remova l 

no t t o damage the fue l c rossover tube . ( F i g . 

4-1-21) 

2 0 . R e m o v e the f o u r eng ine m o u n t i n g bo l t s and 

upper r ight rear m o u n t i n g p la te. 

Eng ine m o u n t i n g bo l t s shou ld be t igh tened to 

2 m-kg (180 Ib-ft) f o r 8 0 m m , and 3 .5 m-kg (300 

Ib-ft) f o r 1 0 0 m m . ( F i g . 4-1-22) 

2 1 . D i s m o u n t the eng ine f r o m the f rame. (F ig . 

4-1-23) 

19. Desserrer les vis des Colliers de serrage des 

carburateurs et enlever ces derniers. Lors du 

retrait des carburateurs, eviter d'endommager la 

conduite d'essence transversale. (Fig. 4-1-21) 

20. Retirez les 4 boulons de fixation du moteur et la 

plaque de montage arriere droite superieure. 

Lors de la repose, ces boulons seront Serres sous 

une pression de 2 m-kg pour les boulons de 8 mm 

de diametre et ä 3,5 m-kg pour les boulons de 10 

mm de diametre. (Fig. 4-1-22) 

21. Retirez le moteur cadre. (Fig. 4-1-23) 

19. K l e m m s c h r a u b e n der Vergaser lösen u n d V e r ­

gaser ausbauen . H ie rbe i ist darau f zu ach ten , 

dass d ie K r a f t s t o f f k r e u z u n g s l e i t u n g e n n ich t 

beschädigt w e r d e n . ( F i g . 4-1-21) 

20 . D i e vier M o n t a g e s c h r a u b e n des M o t o r s lösen und 

d ie h in te re T ragp la t te o b e n rechts en t f e rnen . 

D i e Mon tagesch rauben des M o t o r s s ind m i t 

e inem A n z u n g s m o m e n t v o n 2 m-kg für 80 m m 

S c h r a u b e n u n d 3 ,5 m-kg für 100 m m S c h r a u b e n 

fes t zuz iehen . ( F i g . 4-1-22) 

2 1 . M o t o r v o m R a h m e n abheben . ( A b b . 4 -1 -23) 

F i g . 4-1-21 F i g . 4 -1 -22 F i g . 4 -1 -23 
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4-2 Cylinder Head 

1. Removal and Reinstallation 
R e m o v e the fou r nuts f r o m the t o p o f the c y l i n d e r 

head , remove the c y l i n d e r head and then the c y l i n d e r 

head gasket. Reverse the sequence fo r re ins ta l la t ion . 

Rep lace the gasket if d a m a g e d . 

C y l i n d e r head nuts s h o u l d be loosened and t igh tened 

in a " c r i s s c r o s s " pa t te rn and in progressive stages f ina l 

t o rque of 2 m-kg (180 Ib-ft). ( F i g . 4-2-1) 

2 . Removing Carbon Deposits 
C a r b o n depos i t s ins ide the c y l i n d e r head c o m b u s t i o n 

Chamber w i l l resul t in an increase in the compress ion 

ra t io , as we l l as p re ign i t i on and eng ine overheat ing . 

Sc rape the c a r b o n a c c u m u l a t i o n f r o m the cy l i nde r 

head. T a k e care not to damage a l u m i n u m surfaces. 

( F i g . 4-2-2) 

Note: 
If the head shows signs o f gas leakage th rough 

the gasket , check it o n a sur face p la te a n d , if 

necessary, resurface the head (on the plate) us ing 

# 4 0 0 sandpaper . Warpage shou ld no t exceec 

0 . 0 0 0 5 " . 

4-2 Culasse 

1. D e p o s e et repose 

Enlever successivement les ecrous d'attache de la 

culasse, la culasse ell-meme et le joint de culasse. 

Pour la reinstallation, reposer ces pieces dans l'ordre 

inverse. Remplacer le joint de culasse s'il est 

endommage. 

Les ecrous de culasse doivent toujours etre desserres 

et serres par paires diametralement opposees et par 

Stades progressifs. Le couple de serrage final vaut 2 

m-kg. (Fig. 4-2-1) 

2. Decalaminage 

Lorsque la calamine se depose ä l'interieur de la 

chambre de combustion, i l en resulte une augmenta-

tion du taux de compression ainsi qu'un allumage 

premature et une surchauffe du moteur. 

Decalaminer la culasse. Faire attention de ne pas 

abimer les surfaces en aluminium. (Fig. 4-2-2) 

N o t e : 

En case de fuite de gaz au niveau du joint de 

culasse, verifier la culasse sur un marbre ä dresser 

et la rectifier si necessaire (sur le marbre ä 

dresser), ä l'aide de papier de verre No . 400. 

Le gauchissement ne doit pas depasser 0,013 mm. 

4-2 Zylinderkopf 

1. Demontage und Montage 

Die v ier M u t t e r n o b e n auf d e m Z y l i n d e r k o p f lösen 

und d e n Z y l i n d e r k o p f sow ie Z y l i n d e r k o p f d i c h t u n g 

en t f e rnen . 

Für d i e Mon tage gehe man in umgekeh r te r R e i h e n ­

fo lge vo r . Fa l l s d i e Z y l i n d e r k o p f d i c h t u n g beschädigt 

ist, so muss sie ersetz t w e r d e n . 

D ie Z y l i n d e r k o p f m u t t e r n s ind „übers K r e u z " zu lösen 

u n d a n z u z i e h e n , d . h . sie w e r d e n abwechs lungswe ise 

übers K r e u z a l lmäh l i ch bis zu e inem A n z u g s m o m e n t 

v o n 2 m-kg angezogen . ( A b b 4-2-1) 

2 . Reinigen der Russrückstände 
Russab lagerungen in der V e r b r e n n u n g s k a m m e r des 

Z y l i n d e r k o p f s füh ren z u e i n e m e r h ö h t e n K o m p r e s ­

s ionsverhäl tn is u n d k ö n n e n ebenfa l ls e ine V o r z ü n ­

d u n g u n d Ü b e r h i t z u n g des M o t o r s z u r F o l g e haben . 

Russab lagerungen v o m Z y l i n d e r k o p f a b k r a t z e n . 

Dabe i darauf ach ten , daß d ie A l u m i n i u m o b e r f l ä c h e n 

n i ch t beschädigt w e r d e n . ( A b b . 4-2-2) 

Anmerkung: 

Fa l l s de r Z y l i n d e r k o p f A n z e i c h e n v o n G a s u n ­

d i c h t i g k e i t neben der D i c h t u n g aufwe is t , so 

überprü fe man d ie E b e n h e i t der Au f lage f l äche 

auf e iner f l achen P la t te u n d sch le i fe gegebenefa l ls 

d ie Ober f l äche m i t Schm ie rge lpap ie r der 

K ö r n u n g 4 0 0 glatt . E s dar f n i ch t m e h r als 

0 , 0 1 3 m m abgesch l i f fen w e r d e n . 

F i g . 4-2-1 F i g . 4-2-2 

6 0 



4-3 Cylinder 

1. Removing the Cylinder 
1) R e m o v e the o i l de l i ve ry p lpe c lamps f r o m b o t h 

c y l i n d e r s and then remove the de l ivery p ipes. 

(F ig . 4-3-1) 

2) R e m o v e the c y l i n d e r s b y s t r i k i ng t h e m gent ly 

w i t h a sof t - faced h a m m e r . 

Note: 
Stu f f rags beneath the p is tons to keep par t ic les 

o u t o f c rankcase . (F ig . 4-3-2) 

3) Rep lace the c y l i n d e r base gaskets. (F ig . 4-3-3) 

4 - 3 C y l i n d r e 

1. Depose d u c y l i n d r e 

1) R e t i r e z les Col l iers de f i x a t i o n des condu i t es 

d 'hu i l e des deux c y l i n d r e s , pu is re t i rez ces 

condu i t es . ( F i g . 4 -3 -1 ) 

2 ) T a p o t e z legerement les cy l i nd res ä l 'a ide d ' u n 

ma i l l e t p o u r les en lever . 

N o t e : 

In t rodu i re des Ch i f fons sous les p is tons , p o u r 

p reven i r la chu te de co rps etrangers dans le 

Carter. ( F i g . 4 -3 -2 ) 

3 ) L o r s d u remon tage , r e m p l a c e z les j o in t s de 

l 'embase des c y l i n d r e s . ( F i g . 4-3-3) 

4-3 Zylinder 

1. Demontage des Zylinders 
1) Ö l z u f u h r l e i t u n g e n d u r c h Lösen der Hal te­

k l a m m e r n v o n be iden Z y l i n d e r n en t f e rnen . ( A b b . 

4-3-1) 

2) N u n schlage man m i t e i n e m we i chen H a m m e r 

le icht gegen die Z y l i n d e r u m sie zu lösen. 

Anmerkung: 
S t e c k e n S ie T u c h l a p p e n un ter die K o l b e n d a m i t 

ke ine Un re i n i gke i t en in das Kurbelgehäuse 

geraten. ( A b b . 4-3-2) 

3) Z y l i n d e r f l a n s c h d i c h t u n g e n erse tzen. (F ig . 4-3-3) 

F i g . 4-3-1 
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2 . Checking the Cylinder for Wear 
1) In two -s t roke engines, the m a x i m u m wear usual-

ly occu rs in the uppe r area of the c y l i n d e r wa l l 

due to the side th rus t o f the p i s t o n , w i t h less 

wear in the adjacent areas of t ransfer and exhaust 

por ts . Measure each c y l i n d e r ' s bore d iameter at 

f o u r d i f fe ren t dep ths (a, b, c, d) w i t h a m ic ro -

meter or a c y l i n d e r gauge p laced in the d i r ec t i on 

o f A and B. See F i g . 4 -3 -5 if the d i f f e rence 

be tween the m a x i m u m and m i n i m u m d iameters 

measured exceeds 0 . 0 5 m m (0 .0019 in . ) , rebore 

and hone the c y l i n d e r 

Warpage , however , can be e x t r e m e at h igh heat 

areas such as the exhaus t po r t . T h e r e f o r e , care 

mus t be taken d u r i n g measur ing . (F ig . 4-3-4) 

2) T h e m i n i m u m a l l owab le c learance be tween the 

p i s ton and the c y l i n d e r is 0 . 0 4 0 ~ 0 . 0 4 5 m m . 

( 0 . 0 1 6 - 0 . 0 0 1 8 in.) (F ig . 4-3-6) 

3) T o m a k e sure that the c y l i n d e r bo r i ng has been 

co r rec t l y d o n e , measurements shou ld be made as 

i l lus t ra ted in F i g . 4 - 3 - 5 . 

2 . V e r i f i c a t i o n de l 'usure d u c y l i n d r e 

1) Dans les mo teu rs ä d e u x temps , l 'usure m a x i m a l e 

se si tue genera lement ä la par t ie super ieure de la 

pa ro i du c y l i n d r e , d u fait de la poussee laterale 

des p is tons , tandis q u ' u n e usure m o i n d r e se 

man i fes te au vois inage des lumieres de transfert 

et d ' echappemen t . Mesu rez le d iamet re in ter ieur 

de chaque cy l i nd re ä 4 p ro fondeu rs d i f fe rentes 

( a , b , c , d ) ä l 'a ide d ' u n m i c r o m e t r e ou d ' un 

c o m p a r a t e u r p lace success ivement dans les sens A 

et B . S i la d i f fe rence ent re les d iametres m a x i m a 

et m i n i m a depasse 0 ,05 m m , le cy l i nd re sera 

realese et rec t i f i e . 

T o u t e f o i s , lors de la mesure i l faut ten i r c o m p t e 

d u fai t que les surfaces les p lus exposees ä la 

cha leu r , par e x e m p l e , au vois inage de la l um ie re 

d ' e c h a p p e m e n t , sont suscept ib les de sub i r une 

d e f o r m a t i o n sens ib le . ( F i g . 4 -3 -4 ) 

2) L e j e u m i n i m u m admiss ib le entre le p is ton et le 

c y l i nd re vaut 0 , 0 4 0 - 0 ,045 m m ( F i g . 4 -3 -6 ) 

3 ) II i m p o r t e que la mesure soi t e f fec tuee de la 

man ie re co r rec te : mesure r aux p o i n t s i nd iques ä 

la F i g . 4 -3 -5 . 

F i g . 4-3-4 F i g . 4-3-5 
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2. Zylinder auf Verschleiss überprüfen 
1) Be i Z w e i t a k t m o t o r e n m a c h t sich der grösste 

Versch le iss no rma le rwe ise im oberen Te i l der 

Z y l i n d e r w a n d u n g bemerkba r ( info lge S e i t e n d r u c k 

des Ko lbens ) w ä h r e n d der Ve rsch le i ss im 

angrenzenden G e b i e t des T rans fe rsch l i t zes u n d 

der A u s p u f f ö f f n u n g meis t ger inger ist. Messen 

S ie nun d ie Du rchmesse r der be iden Z y l i n d e r ­

boh rungen an v ier versch iedenen S te l l en (a, b, c, 

u n d d) m i t e i n e m M i k r o m e t e r oder e iner 

Z y l i n d e r l e h r e , w e l c h e in R i c h t u n g A u n d B 

e inzufügen ist. (Siehe A b b i l d u n g 4-3-5) Fa l l s der 

Un te r sch ied z w i s c h e n den erha l tenen M a x . - u n d 

M i n i m a l m a s s e n 0 , 0 5 m m überschre i te t , so muss 

de r Z y l i n d e r nachgefräst u n d ausgesch l i f fen wer ­

d e n . Übermässige U n e b e n h e i t e n s ind meis tens in 

Te i l e i nhe i t en a n z u t r e f f e n , we l che übermässiger 

H i t z e ausgesetzt w e r d e n ( A u s p u f f m ü n d u n g ) . 

D e m z u f o l g e gehe man b e i m Messen besonders 

sorgfä l t ig vo r . ( F i g . 4-3-4) 

2) Das m i n i m a l zulässige Sp ie l zw i schen K o l b e n u n d 

Z y l i n d e r be t räg t 0 , 0 4 0 - 0 , 0 4 5 m m . ( A b b . 4-3-6) 

3) U m s ich zu vergewissern , dass das A u s c h l e i f e n 

des Z y l i n d e r s vorschr i f tsgemäss d u r c h g e f ü h r t 

w u r d e , ist das Nachmessen w ie aus A b b i l d u n g 

4-3-5 dargestel l t v o r z u n e h m e n . 

F i g . 4-3-6 



3. C y l i n d e r R e c o n d i t i o n i n g 

1) Pistons are available in 0.25 mm and 0.50 mm 
oversizes. 

2) Cylinders should be rebored and honed to the 
diameter of the oversize piston, plus the Standard 
clearance. 

3) The error between the maximum and minimum 
diameters after honing should be no more than 
0.01 mm. 

4) The ports should be carefully rechamfered 
afterwards to prevent the rings from catching on 
sharp corners. 

4 . C a r b o n R e m o v a l 

Carbon tends to accumulate at the transfer and 
exhaust ports of the cylinder, thereby imparing both 
scavenging and exhausting efficiency. Be sure to 
remove carbon accumulations whenever necessary. 
Avoid the use of files for carbon removal, because the 
carbon built-up can not be completely removed as 
shown by the arrow of A , or undesirable cuts may 
result in these ports. It is advisable to use a carbon 
scraper B and remove the carbon from every corner 
of the port. 

3 . Remise en etat d'un cylindre 
1) II existe des pistons ä cote de realesage de 0 ,25 

mm et de 0 ,50 mm. 
2) Les cylindres seront realeses et rectifies selon le 

diametre des pistons ä cote de realesage plus la 
valeur Standard du vent de piston. 

3) Apres rectification, la difference entre les dia-
metres maxima et minima ne depassera pas 0,01 
mm. 

4) Les lumieres seront chanfreines afin que les 
segments deplassent sans difficulte. 

4 . Decalaminage 
Des depöts de calamine tendent ä se former ä 
proximite des lumieres de transfert et d'echappement 
du cylindre, ce qui nuit au balayage et ä l'efficacite de 
l'echappement. Ces depöts devront etre elimines 
chaque fois que c'est necessaire. 
Evitez d'utiliser une lime pour enlever les depöts de 
calamine car ceux-ci ne pourront pas etre complet­
ement elimines de cette maniere, comme le montre 
les fleches de l'illustration A ci-dessous, et i l peut 
meme en resulter des entailles profondes dans les 
lumieres. On conseille l 'utilisation d'un grattoir ä 
calamine B pour eliminer les depö t s dans les moindres 
recoins de la lumiere. 

3. Überholung des Zylinders 
1) Kolben sind in Übermassen von 0,25 mm und 

0,50 mm erhältl ich. 
2) Zylinder sind auf den Durchmesser des Kolbens 

mit Übermass nachzufräsen und auszuschleifen 
(einschliesslich Standardspiel). 

3) Die Abweichung zwischen max. und min. Durch­
messer nach dem Ausschleifen darf nicht mehr 
als 0,01 mm betragen. 

4) Anschliessend müssen die Mündungen (Öffnun­
gen) der Zylinder sorgfältig abgekantet werden, 
damit die Kolbenringe nicht an scharfen Kanten 
hängen bleiben. 

4 . Entfernen der Russablagerungen 
Der Russ setzt sich besonders in unmittelbarer 
Umgebung des Transfer- und Auspuffkanals des 
Zylinders fest, wodurch die Spül- und Auspuffleistung 
beeinträchtigt wird. Demzufolge ist es äusserst 
wichtig dass diese Russablagerungen von Zeit zu Zeit 
beseitigt werden. 

Von der Verwendung einer Feile um die Russablage­
rungen abzuschaben ist abzusehen, da der Russ wie 
aus Abbildung A (Pfeilmarkierungen) ersichtlich 
nicht vollständig entfernt werden kann, oder die 
Steuerschlitze möglicherweise beschädigt würden. 
Für diese Reinigung empfehlen wir den Gebrauch 
eines Russschabers B, womit der Russ aus jedem 
Winkel der Steuerschlitze (Kanäle) entfernt werden 
kann. 

F i g . 4-3-7 
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5 . Installing the Cylinder 
Put y o u r f ingers at each end of the p is ton r ing , and 

al ign b o t h ends of the r ing w i t h the k n o c k p in in each 

r ing g roove. T h e n insert the p i s ton in to the cy l i nde r . 

T a k e care no t to damage the p i s ton rings w i t h the 

cy l i nde r . 

M a k e sure a new c y l i n d e r base gasket has been 

ins ta l led . (F ig . 4-3-8) (See also F i g . 4-5-2) 

5 . M i se en place d u cylindre 

Avec les doigts, saisissez chaque extremite du segment 

de piston et alignez les deux extremites du segment 

avec les ergots de reperage places dans chaque rainure 

de segment. Introduisez ensuite le piston dans le 

cylindre. Prenez garde ä ne pas endommager le 

cylindre avec les segments. 

N'oubliez pas de placer prealablement un nouveau 

joint d'embase du cylindre. (Fig. 4 -3 -8 ) (Voir aussi 

Fig . 4 -5 -2 ) 

5. Montage des Zylinders 
K o l b e n r i n g an be iden E n d e n m i t den F inge rn fest­

ha l ten und beide E n d e n des R ings m i t d e m A n s c h l a g 

in jeder R i l l e aus r i ch ten . D a n n kann der K o l b e n im 

Z y l i n d e r e ingefügt w e r d e n . A c h t e n Sie h ie rbe i 

darauf , dass die K o l b e n r i n g e n i ch t d u r c h den Z y l i n d e r 

beschädigt w e r d e n . Vergessen S ie n i ch t e ine neue 

Z y l i n d e r f l a n s c h d i c h t u n g e inzu fügen. ( A b b . 4-3-8) 

(Siehe auch A b b . 4-5-2) 

F i g . 4-3-8 

64 



4-4 Piston Pin 

1. Pulling out the Piston Pin 
R e m o v e the c l ips at b o t h ends o f the p is ton p in w i t h 
a need le nose pl iers, and press o u t the p is ton p in w i t h 
a f inger or a s lot head screwdr iver . 

Note: 
B e f o r e remov ing the p is ton p in c l i ps , cover the 
c rankcase w i t h a c lean rag so y o u w i l l no t 
acc i den ta l l y d r o p the c l i ps in to the crankcase. 
D o no t dr ive the p in ou t w i t h a h a m m e r . Use a 
" p r e s s u r e " t ype p in press. (See F i g . 4-4-1) 

2 . Piston-to-Piston Pin Fit 
T h e p is ton p in (w i th a l ight f i l m of oi l ) shou ld f i t 

snug ly in its bore so that it drags a l i t t le as y o u tu rn 

it. If the p in is loose, rep lace the p in a n d / o r the 

p i s t o n . If the p in has step-wear in its center , replace 

the needle bear ing as we l l as the p i n . C h e c k the smal l 

end o f the connec t i ng rod f o r wea r b y inser t ing the 

p is ton p in and bear ing in the r o d . T h e r e shou ld be 

abso lu te l y no u p - a n d - d o w n f ree p l a y . (See F i g . 4-4-3) 

F ig . 4-4-1 

4 - 4 A x e d e p i s t o n 

1. Re t ra i t de Taxe de p i s t o n 

R e t i r e z les c l ips aux d e u x ex t rem i tes d u p i s t o n , ä 

l 'aide d 'une p ince ä bec fin, pu is fai tes sor t i r l 'axe du 

p i s ton avec le do ig t o u ä l 'a ide d ' un tournev is n o r m a l . 

N o t e : 

Avant de retirer les clips de Faxe du piston. 
recouvrez le Carter d'un chiffon propre a f i n 
d'eviter la chute accidentelle des clips dans le 
Carter. 
E v i t e r d 'ex t ra i re l 'axe de p i s ton ä l 'aide d ' un 

mar teau . Si necessai re, u t i l i ser une presse, (voi r 

F i g . 4-4-1) 

2 . A jus tage d u p i s t o n avec son axe 

L ' axe de p is ton (endu i t d 'une legere couche d 'hu i l e ) 
do i t s'ajuster ä t r o i t e m e n t dans son l o g e m e n t . d e tei le 
sorte que l 'on sente u n leger f r o t t emen t l o r s q u ' o n l'y 
fa i t tou rner . E n cas d'ajustage t rop lache , remp lace r 
l 'axe e t / o u le p i s t o n . S i l 'axe de p is ton präsente une 
gorge d 'usure en son cen t re , remp lacer ä la fo is le 
r o u l e m e n t ä a igui l les et F a x e de p i s t o n . Vä r i f i e r 
l 'usure d u p i ed de bie l le en y insärant l 'axe de p is ton 
avec le r ou lemen t : i l ne do i t y avoi r abso lument 
a u c u n jeu ver t ica l (vo i r F i g . 4 -4 -3 ) . 

F i g . 4-4-2 

4-4 Kolbenzapfen 

1. Herausz iehen des K o l b e n z a p f e n s 

D ie Spangen auf be iden Se i ten des K o l b e n z a p f e n s m i t 

H i l f e e iner Nade lzange en t fe rnen und den K o l b e n ­

zap fen m i t e inem F inge r ode r e inem S c h l i t z s c h r a u b e n ­

z ieher herausdrücken. 

A n m e r k u ng: 

V o r d e m D e m o n t i e r e n des K o l b e n z a p f e n s 

bedecke man das Kurbe lgehäuse m i t e inem 

sauberen T u c h , d a m i t d ie Spangen n i c h t aus 

V e r s e h e n ins Kurbelgehäuse fa l l en . Den K o l b e n ­

zap fen dar f n i c h t m i t e i nem H a m m e r herausge­

t r ieben we rden . Fa l l s de r Z a p f e n fes ts i tz t ver­

wende m a n eine „ D r u c k " Abz iehp resse . (S iehe 

A b b . 4-4-1) 

2 . E inpassen des K o l b e n z a p f e n s 

Der K o l b e n z a p f e n (mi t e i nem le ich ten Ö l f i l m ) so l l te 
gut in seiner B o h r u n g e inpassen , d .h . b e i m Drehen des 
Zap fens sol l te m a n e inen le i ch ten Wide rs tand ver­
spüren. Fa l l s der Z a p f e n z u sehr ge locker t ist, ersetze 
man den Z a p f e n ode r d e n K o l b e n . Fa l ls der mi t t le re 
Te i l des K o l b e n z a p f e n e inen übermässigen Versch le iss 
au fwe is t , so müssen Nade l lager w ie auch K o l b e n ­
zap fen ersetzt w e r d e n . K o l b e n s t a n g e n k o p f d u r c h 
Einfügen des K o l b e n z a p f e n s u n d Lagers in der P leue l ­
stange auf Versch le i ss überp rü fen . H ie rbe i dar f s ich 
un te r ke inen Ums tänden e in freies Sp ie l (auf u n d ab) 
ze igen . (Siehe A b b . 4-4-3) 

F i g . 4 -4 -3 
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4-5 Piston Ring 
1. Removing the Piston Ring 
Put y o u r t h u m b s at each end o f the p is ton r ing and 
pu l l the p is ton r ing ends apar t . R e m o v e the r ing by 
m o v i n g the r ing o f f the p is ton at the o the r s ide o f the 
r ing ends. 

2 . Piston Ring Installation 
It is i m p o r t a n t to al ign the p i s ton end gap w i t h the 
loca t ing p in that is in the r ing g roove . Be sure that 
the mark i ng on the p is ton r ing faces u p w a r d . 

3 . Checking the Piston Ring 
1) P i s t on R i n g Wear 

Imp rope r con tac t be tween the p i s ton r ings and 

the c y l i n d e r m a y resul t in c o m b u s t i o n pressure 

ieakage, o r scores, o r s p o t t y wear o n the c y l i n d e r 

w a l l . T h e r e f o r e , w h e t h e r the " c o n t a c t " be tween 

the p is ton r ings and the c y l i n d e r l ooks p roper or 

no t , they shou ld be c h e c k e d be fore the p i s ton is 

insta l led. 

F i g . 4-5-1 

4 - 5 Segments 

1. Depose du segment 

A l'aide du pouce de chaque main, tirez sur les 

extremites du segment. Faites le glisser hors du 

piston par le cöte oppose aux extremites du segment. 

2 . Mise en place du segment de piston 

II convient d'aligner les extremites du segment avec 

l'ergot de reperage place dans la rainure du segment. 

L a marque gravee sur les segments doit etre tournee 

vers le haut. 

3 . Verification du segment 
1) Usure du segment 

Un contact defectueux entre le piston et le 
cylindre peut se traduire par des pertes de 
pression de combustion, des rayures ou une usure 
irreguliere de la paroi du cylindre. C 'est 
pourquoi il sera procede ä une verification 
minutieuse avant la remise en place du piston, 
meme si le "contact" entre les segments du 
piston et le cylindre semble satisfaisant. 

4-5 Kolbenring 

1. Demontage des Kolbenringes 
Legen S ie Ihre D a u m e n an be iden E n d e n des K o l b e n ­
ringes an und z iehen S i e d ie be iden E n d e n des 
Ko lben r i nges ause inander . E n t f e r n e n S ie den R i n g 
i ndem sie d iesen auf der anderen Se i te der R i n g e n d e n 
über den K o l b e n abz iehen . 

2 . Montage des Kolbenringes 

Es ist w i c h t i g dass d ie S toss fuge des Ko lben r i nges auf 
den A n s c h l a g der K o l b e n r i n g n u t abges t immt w i r d . 
A c h t e n S ie darauf , dass d ie M a r k i e r u n g auf d e m 
K o l b e n r i n g nach o b e n zeigt . 

3 . Überprüfung des Kolbenringes 
1) Ko lbenr ingversch le i ss 

E i n fa lscher K o n t a k t z w i s c h e n den K o l b e n r i n g e n 

u n d d e m Z y l i n d e r kann zu Verb rennungs ­

d ruckve r l us t , F u r c h e n oder unregelmässigem V e r ­

schleiss an de r Z y l i n d e r w a n d u n g f ü h r e n . 

D e m z u f o l g e muss vor d e m E i n b a u des K o l b e n s 

überp rü f t w e r d e n , ob de r „ K o n t a k t " zw i schen 

d e n K o l b e n r i n g e n u n d d e m Z y l i n d e r r ich t ig 

abschl iesst oder n ich t . 

F i g . 4 -5-2 F ig . 4 -5-3 
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F i g . 4-5-3 shows an e x a m p l e fo r c h e c k i n g the 

c o n t a c t : C o r r e c t l y f i t the r ing in the cy l i nde r , 

and then check w h e t h e r o r no t any gap is seen 

be tween the r ing and the c y l i n d e r wa l l b y us ing a 

sheet o f w h i t e paper as a re f lec to r . If no gap is 

f o u n d , a good seal ing be tween t h e m is ma in ­

ta ined . (F ig . 4-5-4) 

2) Measur ing the p is ton r ing fo r wear 

Pu t the p is ton r ing in to the c y l i n d e r so that the 

r ing is paral le l w i t h the b o t t o m edge o f the 

cy l i nde r . T h e n measure the gap be tween b o t h 

ends of the r ing w i t h a feeler gauge. 

3) R e m o v i n g c a r b o n depos i t s 

C a r b o n o n the p i s ton r ings and in the r ing 

grooves w i l l m a k e the rings s t ick to the p i s t o n , 

thus impa i r i ng c y l i n d e r Pe r f o rmance . R e m o v e 

the p is ton r ing, and c lean the r ings and the p is ton 

r ing grooves. 

E n d G a p s : 

D S 7 / R D 2 5 0 : 0 . 1 5 - 0 . 3 5 m m 

D 5 F : 0 . 3 0 ~ 0 . 5 0 m m 

R D 3 5 0 : 0 .20 - 0 . 4 0 m m 

La Fig. 4-5-3 montre la maniere de verifier le 

contact: introduisez correctement un segment 

dans le cylindre et, en vous servant d'une feuille 

de papier blanc comme d'un reflecteur, voyez s'il 

y a un ecart entre le segment et la paroi du 

cylindre. S'il n'y en a pas, c'est que l'etancheite 

est satisfaisante. (Fig. 4-5-4) 

2) Mesure de l'usure des segments 

Introduisez le segment dans le cylindre, parallel-

ement au bord inferieur du cylindre. 

Mesurez ensuite l'ecartement des extremites du 

segment ä l'aide d'une jauge d'epaisseur. 

3) Decalaminage 

La calamine presente sur les segments et dans les 

rainures de piston fait adherer les segments au 

piston, ce qui nuit au rendement du moteur. 

Retirer les segments et decalaminer segments et 

rainures. 

E c a r t e m e n t des ex t rem i tes de segments : 

D S 7 / R D 2 5 0 : 0,15 - 0 , 3 5 m m 

R 5 F : 0,30 - 0 , 5 0 mm 

RD350: 0 , 2 0 - 0 , 4 0 mm 

A u s A b b i l d u n g 4 -5 -3 ist e in Be isp ie l d ieser 

K o n t a k t ü b e r p r ü f u n g e r s i c h t l i c h . Fügen S i e d e n 

R i n g auf k o r r e k t e A r t u n d Weise i m Z y l i n d e r ein 

u n d überprü fen S i e , d u r c h V e r w e n d u n g eines 

weissen Pap ie rbogens als R e f l e k t o r , ob e in S p i e l ­

raum z w i s c h e n R i n g u n d Z y l i n d e r w a n d u n g fest­

gestel l t w e r d e n k a n n ode r n i ch t . Fa l l s ke i n Sp ie l 

(Zw i schen raum) festgeste l l t w i r d , so ist d ie 

D i c h t u n g in O r d n u n g . ( A b b . 4-5-4) 

2) Messen der K o l b e n r i n g e auf Versch le iss 

Fügen S ie den K o l b e n r i n g so in den Z y l i n d e r , 

dass der R i n g para l le l zu r K a n t e des Z y l i n d e r ­

bodens steht . D a n n messe m a n den Z w i s c h e n ­

raum z w i s c h e n be iden E n d e n des Ringes m i t 

e iner S c h i e b l e h r e . 

3) E n t f e r n e n von Russab lagerungen 

D u r c h Russab lagerungen auf den K o l b e n r i n g e n 

u n d in d e n R i n g n u t e n b le iben die R inge a m 

K o l b e n haf ten w o d u r c h d ie Le i s tung des K o l b e n s 

bee in t räch t i g t w i r d . K o l b e n r i n g d e m o n t i e r e n 

u n d R inge sowie R i n g n u t e n re in igen. 

Ends toss der K o l b e n r i n g e : 

D S 7 / R D 2 5 0 : 0 , 1 5 - 0 , 3 5 m m 

R 5 F : 0 , 3 0 - 0 , 5 0 m m 

R D 3 5 0 : 0 ,20 - 0 ,40 m m 

F i g . 4-5-4 
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4-6 Piston 

1. Checking and Reconditioning the Piston 
a. P i s ton Shapes 

T h e p is ton has a sl ight taper b e l o w the r ing 

sec t ion w h e n it is c o l d , as s h o w n in F i g . 4-6-1 

( A ) . W h e n it w a r m s u p , the e x p a n s i o n o f the 

r ing sec t ion is greater t h a n tha t o f the sk i r t 

because the r ing sec t ion is exposed t o h igher 

tempera tures . T h i s decreases the no rma l clear­

ance between the p is ton and c y l i n d e r w a l l , as 

s h o w n in F i g . 4-6-1 (B). 

When the p is ton is v i ewed f r o m the b o t t o m , its 

d iamete r at A (at the p i s t on p in bosses) is s l igh t l y 

smal le r than at B (r ight a n g l e s t o the p is ton p in ) . 

A t opera t ing tempera tu res , the p is ton assumes a 

r o u n d shape, because the e x p a n s i o n at A (the 

p is ton p in bosses) is greater t han at B. 

b. P i s ton C learance Measu remen t 

P i s ton c learance is the d i f f e rence be tween the 

m i n i m u m c y l i n d e r bo re and the m a x i m u m p is ton 

d iamete r . P roper c learance is be tween 0 . 0 4 0 ~ 

0 . 0 4 5 m m (0 .016 ~ 0 . 0 0 1 8 in . ) , as descr ibed in 

the " C y l i n d e r " s e c t i o n . 

T o de te rm ine m a x i m u m p i s ton d iamete r , 

measure the p is ton w i t h a m i c r o m e t e r at r ight 

angles to the p in ho le 10 m m f r o m its b o t t o m 

edge, as s h o w n in F i g . 4 -6 -3 . 

F i g . 4-6-1 

4-6 Piston 

1. Verification et remise en etat du piston 

a. Formes de piston 

Lorsque le piston est froid, sa partie superieure 

est legerement conique, comme le montre la 

Fig. 4-6-1 (A) . Par contre, lorsqu'il s'echauffe, la 

partie superieure se dilate davantage que lajupe. 

car eile est exposee ä des temperatures plus 

elevees. De ce fait, l'ecart normal entre le piston 

et la paroid du cylindre diminue en cet endroit, 

comme le montre la Fig. 4-6-1 (B). 

Lorsque l 'on regarde le piston par en dessous, son 

diametre en A (bossages d'axe de piston) 

devient plus grand qu'en B. (ä angle droit avec 

l'axe). A u x temperatures de regime, le piston 

reprend sa rondeur car la dilatation est plus 

grande en A qu'en B. 

b. Mesure du vent du piston 

Le vent du piston est constitue par la difference 

entre l'alesage minimal du cylindre et le diametre 

maximal du piston. Un ecart satisfaisant s'etablit 

entre 0,040 et 0,045 mm, comme expose au 

chapitre "Cyl indre" . 

Pour determiner le diametre maximal du piston, 

on utilise un micrometre place ä angle droit par 

rapport au trou de piston, ä 10 mm du bord 

inferieur comme le montre la Fig. 4-6-3. 

F i g . 4 -6-2 

4-6 Kolben 
1. Überprüfung und Instandsetzung des Kolbens 
a. F o r m e n des K o l b e n s 

Wenn der K o l b e n ka l t ist, so hat er w ie aus 

A b b i l d u n g 4-6-1 (A) e rs ich t l i ch unter d e n 

K o l b e n r i n g e n e ine le icht kon i sche F o r m . W e n n 

der K o l b e n s ich e r w ä r m t , so ist d ie A u s d e h n u n g 

im A b s c h n i t t der R inge grösser als a m K o l b e n ­

man te l , d a der A b s c h n i t t (Tei l ) de r R inge 

grösserer H i t z e ausgesetzt w i r d . D a d u r c h w i r d 

der n o r m a l e Z w i s c h e n r a u m zw i schen K o l b e n u n d 

Z y l i n d e r w a n d u n g ver r inger t (Siehe A b b i l d u n g 

4-6-1 (B)) . 

Be i (A) ist der D u r c h m e s s e r (an den K o l b e n ­

zap fenboh rungen ) ( K o l b e n v o n un ten gesehen) 

e twas k le iner als be i (B) ( im rechten W i n k e l z u m 

K o l b e n z a p f e n ) . Be i Be t r i ebs tempera tu r n i m m t 

d e r K o l b e n e ine runde F o r m an , da seine 

E x p a n s i o n be i (A) ( K o l b e n z a p f e n b o h r u n g e n ) 

grösser ist, als bei (B ) . S iehe un tens tehende 

A b b i l d u n g . 

b. Messen des K o l b e n m a s s e s 

Das K o l b e n m a s s ist d ie D i f f e renz z w i s c h e n der 

m i n i m a l e n Z y l i n d e r b o h r u n g und d e m m a x i m a l e n 

K o l b e n d u r c h m e s s e r . Das k o r r e k t e Mass be t räg t 

0 , 0 4 0 ~ 0 , 0 4 5 m m w i e im A b s c h n i t t „ Z y l i n d e r " 

beschr ieben . 

U m den m a x i m a l e n K o l b e n d u r c h m e s s e r fest­

zu legen w i r d der K o l b e n m i t e i n e m M i k r o m e t e r 

im rechten W i n k e l zu r K o l b e n z a p f e n b o h r u n g 10 

m m v o n der un te ren K a n t e des K o l b e n s w i e aus 

A b b i l d u n g 4-6-3 e rs i ch t l i ch , gemessen. 

F i g . 4 -6 -3 
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C h e c k i n g P is ton C o n d i t i o n 

P is tons show ing signs of se izure are no i sy and 

keep the engine f r o m deve lop ing f ü l l power . T h e 

c o n t i n u e d use o f a p i s ton that has seized w i l l 

damage the c y l i n d e r w a l l . 

A seized p is ton can be reused o n l y if t he se izure 

marks can be c o m p l e t e l y r emoved w h e n l igh t l y 

sanded w i t h #400 sandpaper . Rep lace those 

se ized p is tons that c a n n o t be cor rec ted in th is 

manner . 

c. Contröle de l'etat du piston 

Les pistons ayant tendance ä se gripper sont 

bruyants et entravent la pleine puissance du 

moteur. Si l 'on continue ä utiliser un piston 

grippe, la paroi du cylindre finira par etre 

endommagee. 

Un piston grippe ne pourra etre reutilise qu'apres 

avoir elimine totalement les traces de grippage 

par frottement leger avec une toile emeri No. 400. 

Si cette methode ne suffit pas ä eliminer les 

traces suspectes, le piston sera remplace. 

Z u s t a n d des K o l b e n s überprü fen 

K o l b e n we l che A n z e i c h e n eines „Fes t f ressens" 

ze igen s ind lä rm ig ( K l o p f e n ) u n d bee in t räch t igen 

e ine vo l le E n t w i c k l u n g der M o t o r k r a f t . E i ne 

for tgesetz te V e r w e n d u n g eines angefressenen 

K o l b e n s f ü h r t zu e iner Beschädigung der 

Z y l i n d e r w a n d . 

E i n angefressener K o l b e n kann nur d a n n wieder ­

gebrauch t w e r d e n , w e n n d ie M a r k i e r u n g e n des 

„ A n f r e s s e n s " ohne v ie l Mühe m i t Schm ie rge l ­

pap ie r der K ö r n u n g N r . 4 0 0 vo l l s tänd ig en t fe rn t 

we rden k ö n n e n . K o l b e n w e l c h e auf d iese A r t 

u n d Weise n i c h t in O r d n u n g gebracht w e r d e n 

k ö n n e n s ind zu ersetzen. 

6 9 
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d. R e m o v i n g C a r b o n Depos i t s 

Use a scraper or reshaped b r o k e n hack saw blade 

to scrap o f f the a c c u m u l a t e d c a r b o n o n the 

p is ton head . 

F i g . 4-6-5 shows one t y p e o f scraper shape. D o 

no t use sharp ob jec ts t o c lean c a r b o n . Sha rp 

ob jec ts can gouge the a l u m i n u m leaving sharp 

edges w h i c h m a y cause p re ign i t i on du r i ng Opera­

t i o n . A f t e r c l ean ing , use = 2 4 0 or = 3 6 0 grit (wet) 

sandpaper to remove lacquer depos i t s f r o m the 

p is ton c r o w n . Use = 4 0 0 gr i t (wet) sandpaper to 

remove lacquer depos i t s f r o m the r ing groove 

area. 

d . Deca laminage 

U t i l i sez un tournev is o u une v ie i l le lame de scie ä 

m e t a u x p o u r grat ter le ca rbone accumulä sur la 

ca lo t te de p i s t o n . 

L a F i g . 4-6-5 m o n t r e un t ype de g ra t to i r c o n -

venant p o u r ce t rava i l . E v i t e r de decrasser le 

p i s t on ä Fa ide d ' u n objet p o i n t u o u 

t ranchan t : on r isquera i t d 'en ta i l l e r [ ' a l u m i n i u m , 

et ces enta i l les seraient suscept ib les de p r o v o q u e r 

u n a l lumage p räma tu re pendan t la m a r c h e . U n e 

fo is ce ne t toyage e f fec tue , en lever les depöts 

g o m m e u x präsents sur la ca lo t te d u p is ton ä 

l 'a ide de pap ier de verre No . 240 ou No . 360 

( h u m i d e ) . P o u r en lever les depöts g o m m e u x 

präsents sur les ra inures de p i s t o n , u t i l i ser d u 

pap ie r de verre No . 400 ( h u m i d e ) . 

d . E n t f e r n e n von Russab lagerungen 

U m die am K o l b e n k o p f angesammel ten Russab­

lagerungen abzuschaben ist e in Schabmesser ode r 

e in zu rech tge fo rm tes gebrochenes Meta l lsägebla t t 

zu v e r w e n d e n . 

D i e geeignetste F o r m des zu ve rwendenden 

Schabers ist aus A b b i l d u n g 4 -6 -5 e rs i ch t l i ch . 

V e r w e n d e n sie n iema ls schar fe Gegenstände u m 

d e n Russ zu en t f e rnen . D u r c h schar fe G e g e n ­

stände k ö n n t e d ie A l u m i n i u m l a u f f l ä c h e be­

schädigt w e r d e n , u n d e twe l che schar fe K e r b e n 

w ü r d e n zu e iner ve r f r üh ten Z ü n d u n g w ä h r e n d des 

Bet r iebs f üh ren . N a c h der Re in i gung ve rwende 

man nasses Schm ie rge lpap ie r der K ö r n u n g N r . 

2 4 0 oder N r . 3 6 0 u m Lackab lage rungen v o n der 

K o l b e n d r o n e zu en t f e rnen . U m Lack rücks tände 

v o n de r U m g e b u n g der K o l b e n r i n g n u t e n zu 

en t fe rnen ve rwende t man nasses Schm ie rge l ­

pap ier der K ö r n u n g N r . 4 0 0 . 

F i g . 4 -6 -5 F i g . 4-6-6 
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R e m o v e the c a r b o n f r o m the p i s ton r ing grooves; 

o the rw ise , the r ing w i l l s t ick t o the p i s ton . Use a 

b r o k e n r ing. 

E n l e v e z egalement le ca rbone des ra inures ä 

segment de p i s t o n ; au t remen t , le segment co l l o -

rait au p i s t o n . U t i l i s e z ä cet effet u n segment 

br ise. 

U m ein Fest f ressen der K o l b e n r i n g e am K o l b e n 

zu verhü ten müssen u n b e d i n g t sämt l i che Rus ­

sablagerungen aus den K o l b e n r i n g n u t e n en t fe rn t 

w e r d e n . Für d iesen V o r g a n g ist e i n gebrochener 

K o l b e n r i n g zu v e r w e n d e n . 

2 . Piston Installation 
Instal l the p is ton so tha t the a r r o w m a r k e d o n the 

p is ton head is in the d i r e c t i o n t o w a r d s the exhaus t 

por t . 

2 . R e p o s e d u p i s t o n 

R e p o s e z le p is ton de tei le sorte que la f leche gravee 

sur la ca lo t te soi t o r ientee vers la l um ie re d 'echapp­

e m e n t . 

2 . Einbau des Kolbens 

Der K o l b e n ist m i t der P f e i l m a r k i e r u n g auf d e m 

K o l b e n k o p f in der R i c h t u n g der A u s p u f f Ö f fnung im 

Z y l i n d e r e inzufügen. 

F i g . 4-6-7 F i g . 4 -6-8 
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4-7 Crankcase Cover ( R ) 
1. Removal 
1) R e m o v e the k i c k c rank m o u n t i n g bo l t and the 

k ick c rank . 

2) R e m o v e the Ph i l l i ps -head screws ho ld ing the 

crankcase cover , and then remove the case cover . 

(The cover can be removed w i t h o u t d i s m o u n t i n g 

the o i l pump. ) 

3) R e m o v e the c rankcase cover gasket and rep lace it 

d u r i n g reassembly . 

2 . Installation 
Spread Y A M A H A B o n d N o . 5 over the ma t ing 

sur face o f the crankcase (R) and p lace the c rankcase 

cover (R) on t he c rankcase (R) w i t h a gasket 

be tween . 

Be sure t o a p p l y Y A M A H A B o n d N o . 5 t o the mat ing 

sur face ; o the rw ise , the c rankcase may leak. 

Note: 
W h e n insta l l ing the c rankcase cover , m a k e sure 

that the oi l p u m p dr ive gear c o r r e c t l y meshes 

w i t h the p r ima ry d r i ven gear. 

F i g . 4-7-1 

4-7 Couvercle de Carter (droit) 

1. D e p o s e 

1) Retirez le boulon de fixation de la pedale de kick 

et enlevez la pedale. 

2) Retirez les vis ä tete Phillips retenant le couvercle 

du Carter et enlevez ce couvercle. 

(Le couvercle peut etre retire sans demonter la 

pompe ä huile) 

3) Enlevez le joint de couvercle du Carter et, s'il est 

endommage, remplacez-le lors du remontage. 

2 . M i se en p lace 
Etalez uniformement de la päte Yamaha No . 5 sur 

l'interface du Carter droit et placez sur celui-ci le 

couvercle (droit), avec un joint entre les deux. 

N'oubliez pas d'appliquer de la päte Yamaha No . 5 

sur l'interface, car autrement des fuites pourraient se 

produire au niveau du Carter. 

N o t e : 

Lors de la pose du couvercle de Carter, assurez-

vous que le pignon conducteur de pompe est 

correctement engrene avec le pignon conduit 

primaire. 

F i g . 4 -7-2 

4-7 Kurbelgehäusedeckel ( R ) 

1. D e m o n t a g e 

1) K i c k s t a r t e r du r ch Lösen der Befest igungs­

schrauben d e m o n t i e r e n . 

2) Kurbe lgehäusedecke l d u r c h Lösen der K r e u z ­

s c h l i t z s c h r a u b e n ( Imbusschrauben) d e m o n ­

t ie ren . (Für d ie D e m o n t a g e des Kurbelgehäuse-

decke ls ist e in A u s b a u der Ö l p u m p e n i ch t 

unbed ing t e r fo rder l i ch . ) 

3) D i c h t u n g des Kurbelgehäusedeckels en t fe rnen 

u n d b e i m Wiede re inbau d u r c h eine neue ersetzen. 

2 . Mon tage 

Die Anpassungsf läche des Kurbelgehäuses (R) m i t 

Y A M A H A D ich tungsmasse N r . 5 best re ichen u n d den 

Kurbelgehäusedeckel (R) m i t e iner D i c h t u n g da­

zw i schen auf das Kurbelgehäuse (R) au fpassen. 

Vergessen S ie ke inesfa l ls d ie D ich tungsmasse 

Y A M A H A Nr . 5 au f zu t ragen , ansons ten d ie D i c h t h e i t 

des Kurbelgehäuses in Frage gestel l t w i r d . 

A n m e r k u ng: 

B e i m E i n b a u des Kurbelgehäusedeckels ver­

gewissere man s i c h , dass das A n t r i e b s z a h n r a d der 

Ö l p u m p e k o r r e k t m i t d e m p r imä r get r iebenen 

Z a h n r a d in E ing r i f f s teht . 

F i g . 4 -7 -3 
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4-8 Clutch 
T h e purpose o f the c l u t c h is to pe rm i t the r ider to 

c o u p l e or u n c o u p l e the eng ine and t ransmiss ion . T h e 

R 5 F c l u t c h is a we t mu l t i - d i sc t y p e , cons is t ing of six 

m o l d e d co rk f r i c t i o n p la tes and seven c l u t c h plates 

m o u n t e d on the ma in shaf t of the t ransmiss ion . 

T h e c l u t c h hous ing is m o u n t e d o n the p r i m a r y d r i ven 

gear, w h i c h in t u rn is meshed w i t h the p r ima ry dr ive 

gear m o u n t e d on the c ranksha f t . T h e p r ima ry dr ive 

gear has 23 t ee th , and the p r i m a r y dr iven gear 66 

t ee th . 

R 5 F : 6 6 / 2 3 = 2 . 8 7 0 

D S 7 : 6 8 / 2 1 = 3 . 2 3 8 

R D 2 5 0 : 6 8 / 2 1 = 3 . 2 3 8 

R D 3 5 0 : 6 6 / 2 3 = 2 . 8 7 0 

4 - 8 E m b r a y a g e 

L e bu t de l ' embrayage cons is te ä pe rmet t re au p i lo te 

d ' a c c o u p l e r et de desaccoup le r le m o t e u r et la 

t r ansm iss ion . L ' embrayage R 5 F est d u t ype m u l t i ­

d isque ä ba in d ' h u i l e ; i l c o m p r e n d 6 d isques de 

f r i c t i o n en l iege m o u l e et 7 d isques d 'embrayage en 

ac ier , m o n t e s sur l 'arbre p r i n c i p a l de la t ransmiss ion . 

L a c l o c h e d 'embrayage est m o n t e e sur le p i g n o n 

c o n d u i t p r ima i re q u i est engrene avec le p i g n o n 

c o n d u c t e u r p r i m a i r e , l eque l est p lace sur le v i le-

b r e q u i n . 

L e p i g n o n c o n d u c t e u r p r ima i re possede 23 dents , 

tandis que le p i g n o n c o n d u i t p r ima i re en por te 6 6 . 

R 5 F : 6 6 / 2 3 = 2 , 8 7 0 

D S 7 : 6 8 / 2 1 = 3 , 2 3 8 

R D 2 5 0 : 6 8 / 2 1 = 3 , 2 3 8 

R D 3 5 0 : 6 6 / 2 3 = 2 , 8 7 0 

4-8 Kupplung 

Die K u p p l u n g d ien t d e m Fahre r d a z u , das Ge t r i ebe 

m i t d e m M o t o r e i n z u k u p p e l n oder a u s z u k u p p e l n . 

Das M o d e l l R 5 F ist m i t e ine r Meh rsche iben -

N a s s k u p p l u n g ausgerüstet, w e l c h e aus sechs gegos­

senen K o r k f r i k t i o n s s c h e i b e n u n d s ieben K u p p l u n g s ­

sche iben besteht . D i e K u p p l u n g ist auf de r H a u p t -

we l l e des Ge t r i ebes m o n t i e r t . 

Das Kupplungsghäuse ist auf d e m p r imä r ge t r iebenen 

Ge t r i ebe m o n t i e r t , we l ches m i t d e m Pr imäran t r i eb 

der K u r b e l w e l l e i m E i n g r i f f s teht . Das A n t r i e b s r i t z e l 

(pr imäres A n t r i e b s z a h n r a d ) hat 2 3 Zähne , u n d das 

p r imä r get r iebene Z a h n r a d 6 6 Zähne. 

R 5 F : 6 6 / 2 3 = 2 , 8 7 0 

D S 7 : 6 8 / 2 1 = 3 , 2 3 8 

R D 2 5 0 : 6 8 / 2 1 = 3 , 2 3 8 

R D 3 5 0 : 6 6 / 2 3 = 2 , 8 7 0 

S E C T I O N A L VIEW O F T H E C L U T C H A S S E M B L Y 

V U E E N C O U P E D E L ' E M B R A Y A G E 

A N S I C H T D E R K U P P L U N G S T E I L E IN Z E R L E G T E M Z U S T A N D 

1. F r i c t i o n p la te 
2. C l u t c h p la te 
3. C u s h i o n r ing 
4. B o l t 
5. C l u t c h spr ing 
6. N u t 
7. Push r o d 
8. L o c k washer 
9. Ba l l 

10 . P la te th rus t (2) 
1 1 . C l u t c h boss 
12. Pressure p la te 
13 . P la te th rus t (1) 
14 S p a c e r 

1. D i s q u e de f r i c t i o n 1. F r i k t i o n s s c h e i b e (Re ibsche ibe ) 
2 . D i s q u e d ' e m b r a y a g e 2. K u p p l u n g s s c h e i b e 
3. J o i n t e las t ique 3 . F e d e r r i n g 
4 . B o u l o n 4 . F e d e r s c h r a u b e 
5 . Ressor t d ' embrayage 5. K u p p l u n g s f e d e r 
6 . E c r o u 6. Be fes t i gungsmu t te r 
7. P o u s s o i r 7. D r u c k s t a n g e 
8. R o n d e l l e - f r e i n 8 . F e d e r r i n g 
9 . B i l l e 9 . K u g e l 

10 . Bu tee (2) 10 . D r u c k s c h e i b e (2) 
1 1 . C o u r o n n e d ' e m b r a y a g e 1 1 . D u p p l u n g s n a b e 
12 . P la teau presseur 12 . D r u c k s c h e i b e 
1 3 . B u t e e (1) 1 3 . D r u c k s c h e i b e (1) 
14 . E n t r e t o i s e 14 . Z w i s c h e n r i n g 

F i g . 4-8-1 
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D I S A S S E M B L E D VIEW O F T H E C L U T C H A S S E M B L Y 

V U E E C L A T E E DE L 'EMBRAYAGE 

A N S I C H T D E R K U P P L U N G S T E I L E IN Z E R L E G T E M Z U S T A N D 

F i g . 4-8-2 
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1. P r i m a r y D r i v e n G e a r C o m p . 

2 . C l u t c h Boss 

3. C l u t c h P la te 
4. C u s h i o n R i n g 
5. F r i c t i o n P la te 

6. C l u t c h P la te 
7. Pressure P la te 
8. S p r i n g S c r e w 
9. C l u t c h S p r i n g 

10. Push R o d 
11 . B a l l ( 5 / 1 6 inches) 
12 . L o c k N u t 
13. Beve led S p r i n g - t y p e l ock washer 

14. T h r u s t P la te 2 (25-50-2) 

15 . S p a c e r 
16 T h r u s t P la te 1 ( R D Z b U , K U J b U l 

17. O - R i n g ( R D 2 5 0 , R D 3 5 0 ) 

1. P i g n o n c o n d u i t p r i m a i r e c o m p l e t 1. P r i m ä r z a h n r a d k o m p l 
2 . C o u r o n n e d ' e m b r a y a g e 2. K u p p l u n g s n a b e 
3. D i s q u e d ' e m b r a y a g e 3. K u p p l u n g s s c h e i b e 
4 . J o i n t e las t ique 4 . F e d e r r i n g ( D ä m p f u n g s r i n g ) 
5 . P la teau de f r i c t i o n 5. F r i k t i o n s s c h e i b e (Re ibsche ibe ) 
6 . D i s q u e d ' e m b r a y a g e 6. K u p p l u n g s s c h e i b e 
7. P las teau presseur 7. D r u c k s c h e i b e 
8. V i s de m a i n t i e n de ressort 8. F e d e r s c h r a u b e 
9 . Resso r t d ' e m b r a y a g e 9. K u p p l u n g s f e d e r 

10. P o u s s o i r 10. D r u c k s t a n g e 
11 . B i l l e (0,8 m m ) 11 . K u g e l ( 5 / 1 6 " ) 
12 . C o n t r e - e c r o u 12. B e f e s t i g u n g s m u t t e r 
13. Ressor t Be l l ev i l e 13. K o n . F e d e r r i n g 
14. Bu tee 2 ( 25 -50 -2 ) 14. D r u c k s c h e i b e 2 ( 25-50-2) 
15 . E n t r e t o i s e 15. Z w i s c h e n r i n g 
16. Bu tee 1 ( R D 2 5 0 , 3 5 0 ) 16. D r u c k s c h e i b e 1 ( R D 2 5 0 , R D 3 5 0 ) 
17. R o n d e l l e o b t u r a t r i c e ( R D 2 5 0 , 3 5 0 ) 17. O - R i n g ( R D 2 5 0 , R D 3 5 0 ) 



1. Removing the Pressure Plate 
R e m o v e the s ix c l u t ch spr ing h o l d i n g screws, and 

then remove the pressure p la te and push rod . (Figs. 

4 - 8 - 3 , 4-8-4) 

2 . Removing the Clutch Boss 
Instal l the 3 5 0 Y R 1 c l u t c h ho ld i ng t o o l on the c l u t c h 

boss, loosen the lock nut , and t hen remove the c l u t ch 

boss. ( F i g . 4-8-5) 

1. Depose d u p la teau presseur 

R e t i r e z les s ix vis q u i m a i n t i e n n e n t les ressorts 

d 'embrayage et en levez le p la teau presseur ainsi que le 

pousso i r . ( F i g . 4 - 8 - 3 , 4 -8 -4 ) 

2 . Depose de la c o u r o n n e d ' embrayage 

P lacez l ' ou t i l de m a i n t i e n 3 5 0 Y R 1 sur la c o u r o n n e 

d ' embrayage , desserrez le con t re -ec rou et en levez la 

c o u r o n n e . ( F i g . 4 -8 -5 ) 

1. Demontage der Druckscheibe 
Die sechs K u p p l u n g s f e d e r Ha l tesch rauben lösen, u n d 

ansch l iessend D r u c k s c h e i b e u n d Drucks tange de­

m o n t i e r e n . ( A b b . 4 -8 -3 , 4-8-4) 

2. Demontage der Kupplungsnabe 

Das K u p p l u n g s - D e m o n t a g e w e r k z e u g 3 5 0 Y R 1 auf der 

K u p p l u n g s n a b e ansetzen u m d ie Ve rsch lussmu t t e r zu 

lösen und d ie N a b e h e r a u s z u z i e h e n . ( A b b . 4-8-5) 

F i g . 4 -8 -3 

3 . Checking the Clutch Spring 
If the spr ing is 1 m m o r m o r e shor ter than the 

Standard free length , rep lace it. 

3 . V e r i f i c a t i o n du ressort d ' embrayage 

Si le ressort est p lus cou r t de 1 m m au m o i n s par 

rappor t ä la l ongueur ä v ide Standard, remp lacez - le . 

3 . Zustand der Kupplungsfeder überprüfen 

Fa l l s d ie K u p p l u n g s f e d e r 1 m m oder m e h r kürzer ist 

als d ie f reie S tandard länge muss sie ersetzt w e r d e n . 
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4. Checking the Friction Plate 
T h e f r i c t i on p late is subject to wear . Rep lace it if 

it wears 0.3 m m or more or shows uneven con tac t . 

5 . Checking the clutch plates 
T h e steel c l u t c h plates s h o u l d show no heat d i sco lo ra -

t i o n (b lu ing) and w h e n c h e c k e d o n a sur face plate 

they shou ld show no m o r e than 0 . 0 0 5 " warpage 

a n d / o r c o n c a v i t y / c o n v e x i t y . 

6. Checking the Primary Driven Gear Ass'y 

T h e rubber f r i c t i o n r ing is p laced be tween the 

per iphe ry o f the p r i m a r y d r i ven gear and the c l u t c h 

hous ing in order t o reduce gear noise at low engine 

speeds. 

1) C h e c k fo r Scratches o n the s lo t ted surfaces o f the 

boss. 

2) C h e c k the t o o t h sur faces o f the p r i m a r y dr ive 

and d r i ven gears f o r Scratches resul t ing f r o m 

fo re ign mat ter j a m m e d be tween t h e m . 

4 . Verification des disques de friction 

Les disques de friction sont sujet ä l'usure. Si celle-ci 

est au moins de 0,3 mm et si le contact est inegal, 

remplacez le disque. 

5. Verification des disques d'embrayage en acier 

Ces disques en acier ne doivent presenter aucun 

bleuissement dü ä la chaleur. Verifiez-les sur un 

marbre ä dresser: le degre de gauchissement (co-

ncavite ou convexite) ne doit pas depasser 0,12 mm. 

6 . Verification de l'ensemble de pignon conduit 

primaires 

Un anneau ä friction est place entre le pignon conduit 

primaire et la cloche d'embrayage pour reduire le 

bruit des pignons lorsque le moteur tourne ä faible 

vitesse. 

1) Voyez si les rainures de la surface du pignon ne 

portent pas de rayures. 

2) Voyez si la surface des dents des pignons conduit 

et conducteur primaires ne porte pas degrat-

ignures resultant d'un corps etranger retenu 

prisonnier entre les deux pignons. 

4. Z u s t a n d der F r i k t i o n s s c h e i b e n überp rü fen 

F r i k t i o n s s c h e i b e n s ind s tänd igem Versch le iss aus­

gesetzt . Fa l ls der Ve rsch le i ss 0 ,3 m m oder m e h r 

be t räg t oder d ie F r i k t i o n s s c h e i b e n e inen ung le ichmäs-

sigen K o n t a k t au fwe isen , müssen sie ausgewechsel t 

w e r d e n . 

5 . Ü b e r p r ü f u n g der K u p p l u n g s s c h e i b e n 

Die K u p p l u n g s s c h e i b e n so l l t en ke ine b läu l i che V e r ­

f ä r b u n g (durch H i t ze ) au fwe isen u n d dü r fen b e i m 

Überp rü fen auf e iner f l achen P la t te n i ch t mehr als 

0 ,12 m m V e r z i e h u n g u n d / o d e r K o n k a v i t ä t / K o n v e x i t ä t 

(Ausbuch tung ) au fwe isen . 

6. Ü b e r p r ü f u n g der p r i m ä r ge t r iebenen Z a h n r a d e i n ­

he i t 

De r G u m m i - F r i k t i o n s r i n g w i r d z w i s c h e n d ie Per iphe­

rie des p r imä r getr. Z a h n r a d e s u n d das Kupp lungsge ­

häuse e ingefügt , u m das Rasse ln des Ge t r i ebes bei 

n iedr igen M o t o r g e s c h w i n d i g k e i t e n zu ve rhü ten . 

1) G e n u t e t e Obe r f l äche der N a b e auf K r a t z e r e tc . 

überp rü fen . 

2) D i e Z a h n o b e r f l ä c h e n des An t r i ebs r i t ze l s u n d der 

get r iebenen Zahnräder auf K r a t z e r u n d sonst ige 

Beschädigungen d u r c h e ingedrungene F r e m d ­

k ö r p e r un te r suchen . 
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7. Checking the Spacer 
1) C h e c k the inner and ou te r sur faces o f the spacer 

f o r Scratches. 

Scra tches o n the spacer w i l l impa i r c l u t c h ac-

t i o n . S m o o t h away any Scratches w i t h f ine grain 

sandpaper or an o i l s tone. If the Scratches 

canno t be r e m o v e d , rep lace the spacer. 

2) Insert the spacer i n to the p r i m a r y d r i ven gear 

boss and check fo r c learance. If the c learance is 

excess ive, noise m a y result . Rep lace the spacer 

a n d / o r p r ima ry d r i ven gear. 

3) M o u n t the spacer o n the t ransmiss ion ma in ax le , 

and check f o r p lay . If t he p lay is excess ive, 

rep lace the spacer. 

8 . Installing the Cushion Ring 
T h e cush ion rings are p laced be tween the c l u t ch p late 

and the f r i c t i on plates to achieve bet ter c l u t c h a c t i o n . 

C h e c k whe the r the c u s h i o n r ings are in place and no t 

tw i s t ed . 

F i g .4 -8 -10 

7. V e r i f i c a t i o n de l 'en t re to ise 

1) Voyez si les surfaces interieures et exterieures ne 

sont pas griffees. 

Si c'etait le cas, la Souplesse de fonctionnement 

de l'embrayage serait entravee. II faudra donc 

passer les rayures eventuelles ä la toile emeri fine 

ou ä la pierre ponce. Si ce traitement ne suffit 

pas ä eliminer les egratignures, remplacez 

l'entretoise. 

2) Introduisez l'entretoise dans la couronne du 

pignon conduit primaire et verifiez le jeu. Si 

celui-ci est excessif, le fonctionnement pourrait 

etre bruyant. Dans ce cas, remplacez le pignon 

conduit primaire ou l'entretoise. 

3) Placez l'entretoise sur l'arbre principal de la 

transmission et examinez le jeu. Si celui-ci est 

excessif, remplacez l'entretoise. 

8. Pose d u j o i n t e las t ique 

Les joints elastiques se placent entre les disques 

d'embrayage en acier et les disques de friction, pour 

favoriser le fonctionnement de l'embrayage. 

Assurez-vous que les joints elastiques sont bien en 

place et qu'ils ne sont pas tordus. 

F ig . 4-8-11 

7. Überprüfung des Zwischenringes 
1) Innere und äussere Lau f f l äche des Z w i s c h e n ­

ringes auf K r a t z e r un te rsuchen . E i n ze rk ra tz te r 

Z w i s c h e n r i n g bee in t räch t i g t d ie F u n k t i o n der 

K u p p l u n g . E t w e l c h e K r a t z e r s ind m i t f e i nkö r ­

n igem Schm ie rge lpap ie r oder e i nem Öls te in glat t 

zu sch le i fen . Fa l l s d i e K r a t z e r zu t ief s i n d , so 

muss der Z w i s c h e n r i n g ausgewechsel t we rden . 

2) Z w i s c h e n r i n g auf d ie N a b e des p r imä r getr. 

Zahnrades s tecken u n d das Sp ie l überp rü fen . 

Übermässiges Sp ie l m a c h t s ich d u r c h L ä r m 

bemerkba r . Fa l l s n o t w e n d i g ersetze man den 

Z w i s c h e n r i n g u n d / o d e r das pr imär get r iebene 

Z a h n r a d . 

3) Z w i s c h e n r i n g (Distanzhülse) auf d ie H a u p t w e l l e 

des Get r iebes s tecken und auf Sp ie l überprü fen . 

Bei übermässigem Sp ie l ist d ie Distanzhülse zu 

ersetzen. 

8 . Montage der Federringe 

Die Feder r inge (Dämpfungsr inge) we rden z u m Erha l t 

e iner besseren F u n k t i o n der K u p p l u n g z w i s c h e n d ie 

K u p p l u n g s s c h e i b e n und F r i k t i o n s s c h e i b e n e ingefügt . 

Feder r inge auf V e r b i e g u n g oder sonst ige Be­

schädigung überp rü fen . 

F i g . 4 -8 -12 
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9 . Note for Reassembling the Clutch 
O n b o t h ends of the p r i m a r y gear spacer are thrust 

washers. If these washers are i nco r rec t l y ins ta l led , or 

o m i t t e d , the c l u t ch boss w i l l rub against the p r ima ry 

d r i ven gear, impa i r i ng c l u t c h a c t i o n . T h e thrust 

bear ing assembly f i ts o n the p r i m a r y re ta in ing co l l a r 

bu t it m a y s l ip ou t o f p lace w h e n insta l l ing the c l u t c h 

boss. T h e r e f o r e , a p p l y grease to b o t h surfaces of the 

bear ing t o m a k e it s t ick t o the gear re ta in ing co l la r . 

Be fo re f i t t i ng the c l u t c h boss , instal l the c l u t c h 

p lates, f r i c t i o n p lates, e tc . , and t hen insta l l the c l u t c h 

boss. 

10. Adjusting the Clutch 
1) A d j u s t i n g the Push S c r e w 

R e m o v e the c l u t c h adjust cover , and loosen the 

push screw lock nut . T o set the push screw, 

t i gh ten it un t i l l i gh t l y seated and then back o f f a 

1/4 t u r n . Install the lock nut and t i gh ten it. 

Note: 
T h i s ad jus tment is mos t eas i ly d o n e w i t h the 

c l u t c h cab le ad jus tor ( F i g . 4-8-15) screwed al l the 

w a y in . 

9. Note concernant le remontage de l'embrayage 

Des deux cötes de l'entretoise du pignon primaire, se 

trouvent des rondelles de butee. Si ces pieces sont 

mal placees ou si elles ont ete omises, la couronne 

d'embrayage frottera contre le pignon conduit 

primaire, ce qui nuira au bon fonctionnement de 

l'embrayage. Le palier de butee s'adapte sur le collier 

de retenue du pignon primaire, mais il se peut qu' i l 

soit decale pendant la mise en place de la couronne 

d'embrayage. Pour eviter cet incident, appliquez de 

la graisse sur les deux faces du palier afin qu'i l adhere 

au collier de retenue du pignon. 

Avant de reposer la couronne d'embrayage, placez-y 

les disques d'embrayage, les disques de friction, etc., 

et finalement posez la couronne. 

10. Reglage de l'embrayage 

1) Reglage de la vis de poussee 

Retirez le couvercle des organes de reglage de 

l'embrayage et desserrez le contre-ecrou de la vis 

de reglage. Vissez cette derniere ä fond, puis 

devissez-la d'un quart de tour. Replacez le 

contre-ecrou et resserrez-le. 

Note: 

On facilite ce reglage en vissant prealablement ä 

fond la vis de reglage situee sur le levier de 

debrayage (Fig. 4-8-15). 

9. Ratschläge für den Zusammenbau der Kupplung 
A u f be iden Sei ten der Distanzhülse des Pr imärzahn­

rades s ind D r u c k - U n t e r l a g s c h e i b e n angebracht . Fa l l s 

diese Un te r lagsche iben fa lsch e ingebaut oder über­

haupt n i ch t e ingebaut w e r d e n , so k o m m t d ie 

K u p p l u n g s n a b e m i t d e m p r i m ä r getr. Z a h n r a d in 

Berührung , was eine Bee in t räch t igung der K u p p l u n g s ­

f u n k t i o n zur F o l g e hat. D i e Druck lagergarn i tu r passt 

genau in den B u n d r i n g (Manschet te ) des Pr imärzahn­

rades, es ist j edoch darauf zu ach ten , dass sie b e i m 

Einfügen der K u p p l u n g s n a b e n icht herausgle i tet . 

D e m z u f o l g e so l l ten v o r d e m E i n b a u be ide Ober ­

f lächen des Lagers e ingefe t te t w e r d e n , d a m i t sie a m 

B u n d r i n g des Zahn rades anha f ten . 

V o r d e m E i n b a u der K u p p l u n g s n a b e müssen d ie 

K u p p l u n g s s c h e i b e n , F r i k t i o n s s c h e i b e n e tc . mon t i e r t 

w e r d e n . 

10. Einregulieren der Kupplung 

1) E ins te l l en der Regu l ie rschraube 

Decke l der K u p p l u n g s r e g u l i e r v o r r i c h t u n g de­

mon t i e ren u n d G e g e n m u t t e r der Regul ie r ­

schraube lösen. N u n z ieh t man d ie Regul ie r ­

schraube an bis sie le ich t fests i tz t , dann d reh t 

man sie u m eine 1/4 D r e h u n g zurück . Gegen ­

mu t te r fes tschrauben u n d Decke l au fse tzen . 

Anmerkung: 

Für e ine mühelose E in regu l ie rung ist h ierbe i d ie 

Regu l ie rsche ibe des K u p p l u n g s k a b e l s ( A b b . 

4-8-15) ganz h i n e i n z u s c h r a u b e n . 

1. L o c k nu t 
C o n t r e - e c r o u 
G e g e n m u t t e r 

2 . A d j u s t i n g sc rew 
V i s de reglage 
Regu l i e r sch raube 

F i g . 4 -8 -13 
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2) C l u t c h C a b l e Free P l a y A d j u s t m e n t 

T h e c l u t c h cable s h o u l d be adjusted after a long 

pe r i od o f use. A d j u s t the cab le so that the 

hand le lever has a p lay o f 2 ~ 3 m m (0 .080 — 

0 . 1 2 0 in) at the po in t . A n y excessive cab le p lay 

may result in p o o r c l u t c h a c t i o n . O r , if the cable 

is t o o t ight , c l u t c h s l ippage may result . 

3) A d j u s t m e n t S e q u e n c e o f the C l u t c h Cab le 

a. L o o s e n the lock nut . 

b. T o increase the p lay of the lever, tu rn in the 

adjust ing screw to reduce the p l a y , back ou t the 

adjust ing screw. 

c. A f t e r ad jus tmen t , f u l l y t i gh ten the lock nut . 

2) Reglage du jeu du cäble d'embrayage 

Apres une longue periode d'utilisation, le cäble 

d'embrayage devra etre regle. On fera en sorte 

que le levier de debrayage dispose d'un jeu 

compris entre 2 et 3 mm. Un jeu excessif 

pourrait entraver le bon fonctionnement de 

l'embrayage. D'autre part, si le cäble est trop 

serre, l'embrayage pourrait patiner. 

3) Ordre des reglages du cäble d'embrayage 

a. Desserrez le contre-ecrou 

b. Pour augmenter le jeu du levier, desserrez la vis 

de reglage; pour reduire le jeu, serrez la vis de 

reglage. 

c. Apres le reglage, resserrez ä fond le contre-ecrou. 

2) E ins te l l en des f re ien Sp ie ls des Kupp lungszuges 

Nach längerem Be t r i eb so l l te d ie S p a n n u n g des 

K u p p l u n g s k a b e l s nachgeste l l t w e r d e n . Das Kabe l 

ist so e inzu regu l i e ren , dass der K u p p l u n g s h e b e l 

ein Sp ie l von 2 — 3 m m aufwe is t (Siehe 

A b b i l d u n g ) . Übermässiges Sp ie l des Kabe ls erg ibt 

eine sch lech te K u p p l u n g s f u n k t i o n . Fa l ls das 

K a b e l zu straf f angezogen w i r d , so- k ö n n t e dies 

unter Ums tänden zu e i n e m D u r c h r u t s c h e n der 

K u p p l u n g f üh ren . 

3) Fo lger i ch t iges E in regu l i e ren des K u p p l u n g s k a b e l s 

a. G e g e n m u t t e r l o c k e r n . 

b. U m das Sp ie l des Kupp lungshebe l s zu e rhöhen 

w i r d d i e Regu l ie rschraube h ine ingedreh t ; z u m 

V e r m i n d e r n des Sp ie ls d reh t man d ie S c h r a u b e 

heraus. 

c. Nach beendeter E in regu l i e rung muss d ie Gegen ­

mut te r w ieder fes tgezogen w e r d e n . 

1. L o c k nu t 
2. A d j u s t i n g s c r e w 

1. C o n t r e - e c r o u 
2. V i s de reglage 

1. G e n e n m u t t e r 

2 . R e g u l i e r s c h r a u b e 

F i g . 4 -8 -14 F i g . 4 -8 -15 
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4-9 Primary Drive Gear 

W h e n loosen ing the p r i m a r y dr ive gear lock nut , a rag 

s h o u l d be p laced be tween the p r i m a r y d r i ven and 

dr ive gears so that these gears w i l l no t ro ta te . F o l d 

a rag ca re fu l l y so it w i l l no t be d r a w n be tween the 

gears. 

1) L o o s e n and remove the lock nut . 

2) R e m o v e the dr ive gear and key . 

4 - 9 P i g n o n c o n d u c t e u r p r i m a i r e 

L o r s q u e l ' on desserre le con t re -ec rou d u p i g n o n 

c o n d u c t e u r p r i m a i r e , i l fau t i n t rodu i re un c h i f f o n 

entre le p i g n o n c o n d u c t e u r p r ima i re et le p i g n o n 

c o n d u i t p o u r ev i ter la r o t a t i o n de ces organes. P l ie r 

so igneusement le c h i f f o n , de tei le sorte q u ' i l ne puisse 

pas passer entre les deux p ignons 

1) Desserrer et en lever l ' ec rou de F i xa t i on . 

2 ) En l ev e r le p i g n o n d 'a t taque et sa c lavet te . 

4-9 Primäres Antriebszahnrad 

B e i m Lösen der Ve rsch lussmu t t e r des p r imären 
An t r i ebszahn rades ist e in T u c h l a p p e n zw ischen das 
A n t r i e b s r a d und das get r iebene Z a h n r a d e inzu fügen, 
dami t ein Drehen der Räder ve rh inder t w i r d . Der 
T u c h l a p p e n muss sorgfä l t ig gefal tet we rden , d a m i t er 
s ich n i ch t zw ischen den Zahnrädern ve r k l emmt . 

1) Ve rsch lussmu t te r lösen u n d en t fe rnen . 

2) A n t r i e b s z a h n r a d u n d Ke i l d e m o n t i e r e n . 

F i g . 4-9-1 F i g . 4 -9-2 F i g . 4 -9-3 
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4-10 Drive Sprocket 

1. R e m o v a l 

1) S t ra igh ten the lock washer tab w i t h a ch ise l . 

2) L o c k the dr ive sp rocke t and loosen the nu t . 

(Be fo re remov ing the eng ine , sh i f t the t ransmis­

s ion t o " l o w " and remove the sp rocke t , o r use a 

t o o l t o h o l d the sprocke t . ) 

3) R e m o v e b o t h sp rocke t and spacer . 

4-10 Pignon de chaine 

1. Depose 
1) Redressez la languet te de ronde l le - f re in ä l 'a ide 

d ' u n b u r i n . 

2 ) C a l e z le p i g n o n de c h a i n e et desserrez l ' e c r o u 

(avant de ret i rer le m o t e u r , p l acez la t ransmiss ion 

sur " l o w " (lere v i tesse) et re t i rez le p i g n o n , o u 

b ien u t i l i sez u n o u t i l p o u r m a i n t e n i r ce dern ie r ) . 

3 ) R e t i r e z le p i g n o n et l ' en t re to ise . 

4-10 Antriebskettenrad 

1. D e m o n t a g e 

1) L i p p e n der Ve rsch lusssche ibe mi t e inem Meissel 

geradebiegen. 

2) A n t r i e b s k e t t e n r a d m i t e i nem Spezialschlüssel 

fes tha l ten und d ie V e r s c h l u s s m u t t e r m i t e i nem 

zwe i ten Schlüssel lösen. ( V o r d e m A u s b a u des 

M o t o r s schal te man das Get r iebe auf e inen 

n iedr igen G a n g u n d ent fe rne das Ke t tenan t r iebs ­

rad, oder ve rwende ein W e r k z e u g u m das K e t t e n ­

rad zu hal ten.) 

3) K e t t e n r a d sow ie D i s tanz r i ng (Zw ischenr ing) 

en t fe rnen . 

F i g . 4-10-1 

F i g . 4 -10 -2 F i g . 4 -10 -3 F i g . 4 -10 -4 
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2 . Checking the Drive Sprocket 
A w o r n dr ive sp rocke t m a y resul t in a b n o r m a l noise 

and shor ten the l i fe o f the c h a i n . 

C h e c k the sp rocke t tee th fo r wear and d e f o r m a t i o n . 

C h e c k the c h a i n and dr i ve sp rocke t f o r mesh ing . 

D r i ve sp rocke t wear can be c h e c k e d by inspect ing the 

teeth o n l y , bu t it can m o r e eas i ly be c h e c k e d by 

observ ing the mesh ing o f the s p r o c k e t w i t h the c h a i n . 

Whe the r the dr ive s p r o c k e t is w o r n or n o t can be 

d e t e r m i n e d by using a n e w dr i ve c h a i n . If there is 

excess ive p lay be tween the sp rocke t and the n e w 

c h a i n , rep lace the sp rocke t . 

2. Verification du pignon de chaine 

L'usure du pignon de chaine peut produire un bruit 

excessif et raccourcir la vie de la chaine. Verifiez les 

dents du pignon pour voir si elles sont usees ou 

deformees. 

Verification de l'engrenement de la chaine et du 

pignon de chaine: L'usure du pignon de chaine peut 

etre detectee par simple inspection des dents; mais i l 

est plus facile encore d'observer l'engrenement du 

pignon avec la chaine. On peut voir si le pignon est 

use ou non, ä l'aide d'une chaine neuve. S' i l y a un 

jeu excessif entre la nouvelle chaine et le pignon, 

celui-ci sera rem place. 

2 . Überprüfung des Antriebskettenrades 
E i n z u r sehr abgenutz tes K e t t e n r a d verursacht e inen 

lärmigen Lau f u n d verkü rz t d i e Lebensdauer der 

A n t r i e b s k e t t e . 

Zähne des Ke t ten rades auf Versch le iss u n d F o r m ­

veränderung überprü fen . 

Den E ing r i f f des Ke t ten rades in der Ke t te über­

p r ü f e n : Das A u s m a s s an Versch le i ss k a n n d u r c h 

blosses Überp rü fen der Zähne des Ket tenrades k o n t r o l ­

l iert w e r d e n , es k a n n j edoch noch müheloser d u r c h 

K o n t r o l l i e r e n des E ing r i f f s z w i s c h e n K e t t e n r a d u n d 

Ke t te festgestel l t w e r d e n . O b das K e t t e n r a d abge­

nu tz t ist oder n i ch t k a n n d u r c h Einfügen einer neuen 

Ke t te e rm i t te l t w e r d e n . Fa l ls s ich zw ischen d e m 

K e t t e n r a d und de r neuen K e t t e übermässiges Sp ie l 

erg ib t , so muss das K e t t e n r a d ausgewechsel t w e r d e n . 

F i g . 4 -10 -5 
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Clean the cha in w i t h so lvent be fo re check ing it. T h e n 

ho ld the cha in in y o u r f ingers, as s h o w n in 

F i g . 4 -10 -7 , and check w h e t h e r the cha in bends 

w i t h o u t cu r l i ng . 

N e x t , suspend the cha in as s h o w n in F i g . 4 -10 -8 . If 

the c h a i n exh ib i t s curvatures , ( A , B and C) as s h o w n 

in F i g . 4 -10 -9 , it i s d e f e c t i v e . Rep lace it. 

Cu rva tu res may o f ten resul t f r o m lack of l u b r i c a t i o n , 

d i r t a t t ached , or rust. In th is case, rec lean the cha in 

and repeated ly bend it back and f o r t h in detergent 

o i l , t hen again check it f o r de fec ts . 

A n o t h e r g o o d test f o r wear is to mesh the cha in w i t h 

a n e w sp rocke t and check f o r excessive s lack. T h e 

cha in is de fec t i ve if y o u can pu l l it a w a y f r o m the 

curva ture of the sp rocke t a d i s tance of more t han 1/2 

l ink . 

N e t t o y e z la cha ine avec u n p r o d u i t so lvant avant de 

p r o c e d e r ä la ve r i f i ca t i on . M a i n t e n e z ensui te la 

cha ine avec les do ig ts , c o m m e le m o n t r e la F igu re 

4 -10 -7 et v o y e z si la c h a i n e se p l ie s o u p l e m e n t , sans 

re recourber . 

E n s u i t e , suspendez l a c h a i n e c o m m e le m o n t r e la 

F i gu re 4 - 1 0 - 8 . S i l a c h a i n e reste courbee ( A , B et C ) 

c o m m e l ' i l lus t re la F igu re 4 - 1 0 - 9 , c'est qu 'e l le est 

de fec tueuse . R e m p l a c e z - l a . 

Pa r f o i s , les noeuds de la c h a i n e resul tent d ' u n 

m a n q u e de l u b r i f i c a t i o n o u de la presence de 

pouss ieres o u de rou i l l e . Dans ce cas, n e t t o y e z ä 

n o u v e a u la cha ine et p l i ez - la et dep l iez - la ä p lus ieurs 

repr ises dans de l ' hu i l e de tergente , pu is exam inez - l a ä 

n o u v e a u . 

O n peu t egalement de te rm ine r l 'usure de la c h a i n e en 

la fa isant passer sur u n p i g n o n n e u f et en c o n t r ö l a n t 

le m o u . O n cons idere ra que la c h a i n e est defec tueuse 

si vous p o u v e z l 'ecar ter de la cou rbe du p i g n o n sur 

une d is tance co r respondan t ä p lus d ' 1 / 2 m a i l l o n . 

F ig . 4 -10 -8 

Die Ke t te ist vo r der Ü b e r p r ü f u n g in e i nem Lösungs­

mi t te l zu re in igen. D a n n hä l t man die K e t t e w ie aus 

der A b b i l d u n g 4-10-7 e rs i ch t l i ch mi t d e n F i n g e r n , 

und überprüfe , ob s ich die Ke t te ohne zu „ R i n g e l n " 

biegt. 

D a n n lässt man d ie Ke t te w ie aus A b b i l d u n g 4-10-8 

e rs ich t l i ch hängen. Fa l l s h ie rbe i die K e t t e K r ü m ­

mungen (A , B, und C) (Siehe A b b i l d u n g 4-10-9) 

au fwe is t , so ist sie de fek t , und muss ersetzt w e r d e n . 

S o l c h e K r ü m m u n g e n s ind meist auf mangelhaf te 

S c h m i e r u n g , übermässigen S c h m u t z oder Ros t 

zu rückzu füh ren . H ie rbe i muss d ie Ke t te erneut 

gereinigt und meh rma ls in Öl m i t De te rgen tw i r kung 

h in- u n d her gebogen w e r d e n , dann überprüfe man die 

Ke t te erneut auf D e f e k t e . 

E i n e we i te re p rak t i sche P rü fme thode ist das Einfügen 

einer neuen K e t t e auf das Ke t t en rad u n d zu er­

m i t t e l n , ob sie zu sehr ge locke r t ist. Fa l l s S ie d ie 

Ke t te um eine D is tanz v o n 1/2 Ke t teng l i ed oder mehr 

von der B iegung des Ke t ten rades z iehen k ö n n e n , so 

ist d ie Ket te zu sehr abgenütz t . 

8 3 
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4-11 Splitting the Crankcase 
T h e 2 5 0 , 3 5 0 series e m p l o y a t y p e of c rankcase 

w h i c h is designed to sp l i t in to upper and lower halves 

h o r i z o n t a l l y . 

S p l i t t i n g the c rankcase does no t requ i re special t oo ls , 

and can be pe r f o rmed w i t h ease. 

1. P repara t ions Necessary t o S p l i t the Crankcase 

1) R e m o v i n g the K i c k Idle G e a r 

R e m o v e the c l i p , and then the k i c k idle gear. 

F i g . 4-11-1 

2) R e m o v i n g the K i c k S ta r te r A s s e m b l y 

R e m o v e the k i ck sp r ing , and* then the k i ck Starter 

assemb ly . N o t e the sh ims . 

4-11 Demontage du Carter 

Le Carter de la machine 250, 350 se subdivise 
horizontalement en une moitie superieure et une 
moitie inferieure. Cette Operation s'effectue tres 
aisement, sans outils speciaux. 

1. Preparatifs au demontage du Carter 

1) Depose du pignon fou de kick 

Retirez l'attache rapide et le pignon fou de kick. 

F i g . 4 -11 -2 

2 ) Depose de l e n s e m b l e de k i c k 

R e t i r e z le ressort de k i c k , pu is Lensemb le de k i c k 

p r o p r e m e n t d i t . 
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4-11 Teilen des Kurbelgehäuses 
Die Kurbelgehäuse der 250er und 350er Ser ien 

k ö n n e n waagerecht in obere- und untere Hä l f ten 

getrennt we rden . Z u m T r e n n e n des Kurbelgehäuses 

ist ke in S p e z i a l w e r k z e u g e r f o rde r l i ch ; d ies kann 

mühelos du r chge füh r t w e r d e n . 

1. Z u m T r e n n e n des Kurbelgehäuses no twend ige 

V o r k e h r u n g e n 

1) Demon tage des K i cks ta r te r zahn rades 

Das K i c k s t a r t e r z a h n r a d w i r d du r ch Lösen der 

Spange demon t i e r t . 

F ig . 4 -11 -3 

2) Demon tage der K i c k s t a r t e r - E i n h e i t 

K i cks ta r te r fede r lösen und dann d ie K icks ta r te r -

E inhe i t d e m o n t i e r e n . A c h t e n S ie auf d ie Bei leg­

sche iben . 

F i g . 4 -11 -4 F i g . 4 - 1 1 - 5 



3) R e m o v i n g G e a r Change S h a f t Par ts 

a. R e m o v e the change shaft seal ing boo t . (F ig . 

4-11-6) 

b. R e m o v e the change shaft c i r c l i p and the sh im . 

(F igs. 4 - 1 1 - 7 , 4 - 1 1 - 8 ) 

3 ) Depose des p ieces de Farb re de se lecteur de 

vitesses 

a. R e t i r e z la gaine d 'e tanche i te de l 'a rbre de 

se lecteur . ( F i g . 4 -11 -6 ) 

b. R e t i r e z le c i r c l i p de l 'a rbre de sö lecteur ainsi que 

la ronde l le d 'epa isseur . ( F i g . 4 - 1 1 - 7 , 4 -11 -8 ) 

3) Demon tage de r T e i l e der Gangscha l twe l l e 

a. D ich tungss tück der S c h a l t w e l l e d e m o n t i e r e n . 

( A b b . 4-11-6) 

b. Seegerr ing u n d Be i lagsche ibe der Scha l twe l l e 
d e m o n t i e r e n . ( A b b . 4 - 1 1 - 7 , 4-11-8) 

F i g . 4 -11 -6 F i g . 4 -11 -7 F i g . 4 -11 -8 

Pu l l ou t the change shaft assemb ly f r o m the 

p r i m a r y s ide. (F ig . 4-11-9) 

R e m o v e the c i r c l i p , and then the change lever 

assembly . (Figs. 4 - 1 1 - 1 0 , 4 -11-11) 

c. R e t i r e z l ' ensemble d 'axe de se lecteur par le cöte 

p r ima i re . ( F i g . 4 -11 -9 ) 

d . R e t i r e z le c i r c l i p , pu is l ' ensemb le de levier du 

se lecteur . ( F i g . 4 - 1 1 - 1 0 , 4 -11 -11 ) 

c. Scha l twe l l enga rn i t u r von der Pr imärsei te her 
he rausz iehen . ( A b b . 4-11-9) 

d . Gangscha l thebe lga rn i t u r d u r c h Lösen des Seeger­
ringes d e m o n t i e r e n ; ( A b b . 4 - 1 1 - 1 0 , 4-11-11) 

F ig . 4 -11 -9 F i g . 4 -11 -10 F i g . 4-11-11 
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4) Sp l i t t i ng the C r a n k c a s e 

a. Invert the c rankcase , and remove the c rankcase 

ho ld i ng bo l ts (hexagona l ) . 

E a c h bo l t pos i t i on is n u m b e r e d . Star t w i t h the 

highest n u m b e r fo r d i sassemb ly ; the lowest num­

ber fo r assembly . L o o s e n each bo l t 1/4 tu rn and 

p roved to the nex t . Repea t sequence un t i l all 

bo l t s can be removed w i t h f ingers. 

b. Sp l i t the c rankcase b y l i gh t l y s t r i k ing the f ron t 

part of the upper c rankcase and the rear part of 

the lower c rankcase . 

4 ) Demon tage d u Carter 

a. R e t o u r n e z le Carter et en levez ses bou lons de 

f i xa t i on ( h e x a g o n a u x ) 

L a p o s i t i o n de chaque b o u l o n est n u m e r o t e e . 

L o r s de la depose, c o m m e n c e z par le n u m e r o le 

p lus e l e v e ; p o u r la repose, c o m m e n c e z par le 

n u m e r o le p lus bas. Desserrez chaque b o u l o n 

d ' un quar t de tou r et passer au su ivan t . et ainsi de 

suite j usqu 'ä ce que l ' on puisse achever de 

devisser tous les b o u l o n s avec les do ig ts . 

b. D i ssoc iez les deux mo i t i es d u Carter en tapotan t 

la part ie avant de la m o i t i e super ieure et la part ie 

arr iere de la m o i t i e in fe r ieu re . 

4) T e i l e n des Kurbelgehäuses 

a. Kurbelgehäuse u m d r e h e n und Mon tagesch rauben 

(Sechskan tschrauben) lösen. Jede S c h r a u b e n ­

pos i t i on ist m i t einer N u m m e r beze i chne t . Bei 

der Demon tage w i r d m i t der höchs ten N u m m e r 

begonnen . A l l e S c h r a u b e n u m 1/4 D r e h u n g 

lösen. Dieses V e r f a h r e n in abwechse lnder 

Re ihen fo lge w i e d e r h o l e n , bis al le S c h r a u b e n von 

Hand herausgeschraubt w e r d e n k ö n n e n . 

b. U m das Kurbelgehäuse zu te i len schlägt man mi t 

e inem w e i c h e n H a m m e r le icht gegen den V o r d e r ­

tei l der obe ren Gehäusehäl f te und den h in te ren 

Te i l der un te ren Gehäusehäl f te . 

F i g . 4 - 1 1 - 1 3 F i g . 4 - 1 1 - 1 4 F i g . 4 - 1 1 - 1 5 
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5) Reassemb l ing the Crankcase 

A p p l y Y A M A H A B o n d N o . 4 t o the f resh ly 
c leaned mat ing sur faces of the c rankcase , and 
assemble the uppe r and lower halves o f the 
c rankcase . Instal l the hexagona l bo l ts and then 
t igh ten t h e m w i t h a t o r q u e w r e n c h in the order 
o f the n u m b e r s m a r k e d o n the lower hal f . 
T h e a m o u n t o f t o r q u e is: 

1 m-kg fo r 6 m m bo l ts (90 in / lbs) 

2 m-kg fo r 8 m m bo l ts ( 180 in / lbs) 

N o t e : 
W h e n us ing a socke t w r e n c h , T - t y p e o r L - type 
w r e n c h , exerc ise care no t t o a p p l y an excessive 
a m o u n t of t o rque . (The use o f such a w r e n c h 
tends t o d e f o r m the crankcase.) T i g h t e n bo l ts 
in assending numer i ca l o rder in three stage un t i l 
f ina l t o rque valve is reached. 

5) R e m o n t a g e d u Carter 
A p p l i q u e z de la päte Y a m a h a N o . 4 sur les 
in ter faces p reea lab lement ne t t oyes d u Carter et 
assemblez les mo i t i es in fe r ieure et super ieure . 
R e p o s e z les b o u l o n s h e x a g o n a u x et serrez- les, ä 
l 'a ide d 'une cle d y n a m o m e t r i q u e , en respectant 
l 'o rdre des numeros graves sur la m o i t i e 
i n fe r ieu re . 

Les coup les de serrage sont les su ivants : 
1 m-kg p o u r les b o u l o n g de 6 m m 
2 m-kg p o u r les b o u l o n s de 8 m m 

N o t e : 

Si vous utilisez une cle ä douille ou une cle de 
type T ou L , prenez garde ä ne pas forcer 
(L 'ut i l isation d 'une teile cle peut deformer le 
Carter). Serrez les boulons dans l 'ordre indique 
et en 3 Stades successifs, jusqu 'ä obtention du 
couple correct. 

5) W i e d e r z u s a m m e n b a u des Kurbelgehäuses 
V o r d e m Zusammenfügen der be iden Gehäuse­
hä l f ten s ind d ie sauber gere in ig ten K o n t a k t ­
f lächen m i t Y A M A H A Dis tungsmasse N r . 4 zu 
bes t re ichen. D a n n w e r d e n d ie Sechskan t ­
schrauben in der , auf d e m unteren Gehäusetei l 
mark ie r ten Re ihen fo l ge e ingeschraubt u n d m i t 
H i l f e eines Drehmomentsch lüsse ls auf fo lgendes 
A n z u g s m o m e n t fes tgezogen: 

1 m-kg für 6 m m S c h r a u b e n 

2 m-kg für 8 m m S c h r a u b e n 
A n m e r k u n g : 

Be i V e r w e n d u n g eines Steckschlüssels T y p T oder 
T y p L ist darauf z u a c h t e n , dass die S c h r a u b e n 
n ich t übermässig angezogen w e r d e n . (Bei V e r ­
w e n d u n g so lcher Steckschlüssel besteht d ie 
G e f a h r , dass das Kurbelgehäuse de fo rm ie r t 
w i rd . ) D ie S c h r a u b e n s ind s tu fenwe ise (3 
S tu fen) in der n u m m e r i e r t e n Re ihen fo lge bis das 
vorgeschr iebene A n z u g s m o m e n t er re icht w i r d 
a n z u z i e h e n . 

F i g . 4 - 1 1 - 1 6 
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4-12 Crankshaft 

T h e c ranksha f t is one of the most p rec is ion 

c o m p o n e n t s w i t h i n the engine and is subjected t o the 

greatest Stresses. T h e r e f o r e , it must be t h o r o u g h l y 

c h e c k e d fo r wear o r damage. 

4-12 Vilebrequin 

L e v i l eb requ in est Lüne des p ieces usinees avec le p lus 

de p rec is ion et l 'une des p lus exposee ä l 'usure . 

4-12 Kurbelwelle 

Bei der K u r b e l w e l l e hande l t es s ich u m ein äusserst 

w ich t iges Präzis ionstei l des M o t o r s , das hohe r Be­

anspruchung ausgesetzt w i r d . D ie K u r b e l w e l l e muss 

d e m z u f o l g e m i t besondere r Sorg fa l t auf Versch le iss 

oder Beschädigung überp rü f t w e r d e n . 

1. Man i ve l l e 2 D 1. K u r b e l w e l l e 2 R 
2. M a n i v e l l e 2 G 2. K u r b e l w e l l e 2 L 
3. Pa l ie r 3. K u r b e l w e l l e n l a g e r 
4 . J o i n t l a b y r i n t h e 4 . L a b y r i n t h d i c h t u n g 
5 . M a n e t o n 5. K u r b e l z a p f e n 
6. B ie l le 6. Ku rbe l s t ange (Pleuels tange) 
7. Pa l ie r de m a n e t o n 7. K u r b e l z a D f e n l a g e r 
8. R o n d e l l e d 'epa isseur d u m a n e t o n 8. Be i legsche ibe des K u r b e l z a p f e n s 
9 . M a n i v e l l e 1 D 9. K u r b e l w e l l e 1 R 

10. M a n i v e l l e I G 10 . K u r b e l w e l l e 1 L 

C R A N K S H A F T A S S E M B L Y D I M E N S I O N S 

C O T E S D ' A S S E M B L A G E D U V I L E B R E Q U I N 

A B M E S S U N G E N D E R K U R B E L W E L L E N T E I L E 

8 8 
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1. Removing the Crankshaft Assembly 
A s s h o w n in F i g . 4 - 1 2 - 3 , remove the c ranksha f t by 

s t r i k ing the shaft w i t h a so f t - faced h a m m e r . 

1. D e p o s e de l ' ensemb le d e v i l e b r e q u i n 

Comme le montre la F ig . 4-12-3, pour enlever le 
vilebrequin, frappez-le avec un maillet en plastique. 

1. Demontage der Kurbelwellengarnitur 

Die K u r b e l w e l l e w i r d w ie aus A b b i l d u n g 4 -12 -3 

e rs ich t l i ch d u r c h le ichtes K l o p f e n m i t e inem w e i c h e n 

H a m m e r demon t i e r t . 

2 . Checking and Adjustment 
1) C h e c k i n g the C r a n k s h a f t A s s e m b l y 

F i g . 4 - 1 2 - 3 

C h e c k c o n n e c t i n g r o d ax ia l p lay at the smal l e n d (to 

de te rm ine the a m o u n t o f wear in the large e n d , 

c rank p i n , and large end bear ing) . (F ig . 4-12-4) 

S m a l l end p lay s h o u l d no t be m o r e t han 2 m m . If smal l end p lay exceeds 2 m m , d isassemble the 

c ranksha f t , check the c o n n e c t i n g r o d , c rank p i n , 

and bear ing fo r wear a n d o ther de fec ts . Rep lace 

w o r n parts so that sma l l end p lay is w i t h i n 0.8 ~ 

1.0 m m af ter reassembl ing . 

C h e c k the c o n n e c t i n g rod f o r large end side p lay . 

(F ig . 4-12-5) 
Sh i f t the c o n n e c t i n g rod to one s ide, a n d measure 

the c learance be tween the edge of large end a n d 

the c r a n k w e b , w i t h a fee ler gauge. S ide p lay 

shou ld be w i t h i n 0.1 ~ 0 .3 m m . 

If side p lay exceeds 0 .3 m m , d iassemble the 
c ranksha f t assemb ly , and rep lace any w o r n par ts . 

A c c u r a c y o f the c ranksha f t assemb ly : C h e c k the 

c ranksha f t fo r r u n o u t at the three po in ts as s h o w n 

in F i g . 4 -12-6 . 

D ia l i nd i ca to r read ing at each po in t s h o u l d be 

0 .02 m m or less. 
If excessive r u n o u t ex is ts , a l ign the c rank f l y -

w h e e l , w i t h a brass h a m m e r and wedge. (S t r i ke 

the f l ywhee l l ight ly w i t h the hammer . ) 
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2 . V e r i f i c a t i o n et Reg lage 
1) Verification du vilebrequin 

Verifiez le jeu axial au niveau du pied de bielle 
(pour determiner le degre d'usure de la tete de 
bielle, du maneton et du roulement de tete de bielle). 
(Figure 4-12-4) 

Le jeu du pied de bielle ne peut depasser 2 m m . Si le jeu du pied de bielle depasse 2 m m , demontez 
le vilebrequin, examinez la bielle, le maneton et le 
palier pour detecter l'usure ou tout autre defaut. 
Les pieces usees seront remplacees afin que le 
jeu du pied de bielle se situe entre 0,8 et 1 m m 
apres le remontage des pieces. 

Verifiez le jeu lateral de la tete de bielle (Figure 
4-12-5). 

Deplacez la bielle vers un cöte et, ä l'aide d'une 
jauge d'epaisseur, mesurez l'ecart entre le bord de 
la tete de bielle et le flasque de vilebrequin. Le 
jeu lateral doit se situer entre 0,1 et 0,3 mm. 

Si le jeu lateral depasse 0,3 m m , demontez le 
vilebrequin et remplacez les pieces usees. 

Precision de l'ensemble de vilebrequin: Verifiez 
l'alignement aux trois endroits illustres ä la Figure 
4-12-6. 

Le comparateur doit donner une indication maxi­
male de 0,03 mm pour chaque mesure. 

En cas de mauvais alignement, procedez ä l'aligne­
ment du volant de vilebrequin ä l'aide d'un 
marteau en cuivre et d'une cale. (Frappez legere­
ment le volant avec le marteau). 

2 . Überprüfung und Einregulierung 
1) Übe rp rü fung der K u r b e l w e l l e n g a r n i t u r 

Achs i a l sp i e l a m K o l b e n b o l z e n k o p f überp rü fen , (um 

das A u s m a s s v o n Versch le i ss am H a u p t p l e u e l , 

K u r b e l z a p f e n u n d Pleuels tangenlager fes tzus te l len ) . 

( A b b . 4-12-4) 

Das Sp ie l am P leue l s tangenkop f dar f n i ch t mehr 

als 2 m m bet ragen. 

Fa l l s das S p i e l a m P leue l s tangenkop f mehr als 

2 m m bet räg t , muss d ie K u r b e l w e l l e zer legt 

w e r d e n , u n d P leue ls tange, K u r b e l z a p f e n u n d Lager 

auf Versch le iss u n d andere D e f e k t e überp rü f t 

w e r d e n . Versch le iss te i le s ind auszuwechse ln d a m i t 

das Sp ie l am P leue l s tangenkop f nach d e m Z u s a m ­

m e n b a u n ich t mehr als 0,8 ~ 1,0 m m bet rägt . 

Das Sp ie l am P leue ls tangenkop f darf n i ch t mehr als 

2 m m betragen. 

Pleuels tange auf e ine Sei te sch ieben u n d das Sp ie l 

zw i schen der K a n t e des H a u p t p l e u e l s u n d des 

K u r b e l s c h e n k e l s m i r e iner S c h u b l e h r e messen. 

Das se i t l i che Sp ie l so l l te n i ch t mehr als 0,1 ~ 0 ,3 

m m bet ragen. 

Fa l l s das se i t l i che Sp ie l mehr als 0,3 m m bet rägt , 

muss d ie K u r b e l w e l l e n g a r n i t u r zer legt u n d et­

w e l c h e übermässig verschl issene Te i l e ersetzt 

w e r d e n . 

Massha l t igke i t der K u r b e l w e l l e n g a r n i t u r : K u r b e l ­

we l le w ie aus A b b . 4 -12 -6 e rs i ch t l i ch an drei ver­

sch iedenen Ste l len auf A u s l a u f überp rü fen . 

D i e A b l e s u n g der A n z e i g e s k a l a so l l te an jeder 

Messste l le 0 ,02 m m oder wen iger be t ragen. 

Be i übermässiger U n r u n d u n g muss d ie K u r b e l ­

scheibe m i t e inem M e s s i n g h a m m e r u n d H o l z k e i l 

ausgef luch te t w e r d e n . (Sch lagen Sie m i t d e m 

H a m m e r nur le icht gegen d ie Ku rbe l sche ibe . ) 
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F i g . 4 -12 -4 F i g . 4 -12 -5 F i g . 4 -12 -6 

3 . Note for Crankshaft Assembly Installation 

1) K n o c k p in 

When ins ta l l ing the c ranksha f t , a l ign the bear ing 

k n o c k p in w i t h the p in s lo t in the crankcase 

lower hal f . 

P o s i t i o n the k n o c k p in ho le as ind ica ted b e l o w , 

w h e n insta l l ing the c rank bear ing . 

2) C i r c l i p 

Instal l the c i r c l i p hal f o n the bear ing (on the 

c l u t c h s ide) , F i g . 4 -12-9 shows the pos i t i on of 

the c i r c l i p ins ta l la t ion . 

3 . N o t e conce rnan t la pose d u v i l eb requ in 3 . 

1) Ergot de calage 1) 

Lors de la repose du vilebrequin, alignez l'ergot 

de calage du palier avec le trou pratique dans la 

moitie inferieure du Carter. 

Pour cette Operation, placez-vous devant les 

trous, comme indique ci-dessous. 

2) Bague de retenue 

Placer une des moities de la bague de retenue sur 2) 

le palier (du cöte de l'embrayage). La Fig. 4-12-9 

montre la position de cette bague. 

Anmerkungen für den Einbau der Kurbelwellen­
garnitur 

S c h l a g b o l z e n 

B e i m Ein fügen der K u r b e l w e l l e ist darau f zu 

ach ten , dass der S c h l a g b o l z e n des Lagers auf d ie 

Nu te der un te ren Kurbe lgehäusehä l f t aus­

ger ich te t w i r d . B e i m Einfügen des Kurbe l lagers 

ist das L o c h des Bo l zens w ie aus un tens tehender 

A b b i l d u n g e rs i ch t l i ch auszu r i ch ten . 

Seegerr ing 

Seegerr inghäl f te auf das Lager (auf der Se i te der 

K u p p l u n g ) e infügen (Siehe A b b i l d u n g 4-12-9) . 

1. K n o c k p in 
1. Ergot de calage 
1. S c h l a g b o l z e n 

1. Knock pin 1. Ergot de calage 
2. Sealing surface 2. Interface des demi-carters 
3 . Lower case 3. Moitie inferieure 

1. S c h l a g b o l z e n 
2. D i c h t u n g s o b e r f l ä c h e 
3 . U n t e r e r Gehäusete i l 

F i g . 4 -12-7 F i g . 4 -12 -8 
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3) C r a n k s h a f t O i l Seal (R) and (L) (Te f l on l ip) 

T h e c ranksha f t o i l seal l ip is made of T e f l o n , 

w h i c h is super io r in heat and wear resistance 

proper t ies to a c o n v e n t i o n a l rubber l ip . 

a. O i l seal (L) ... on the d y n a m o s ide 

Instal l the o i l seal in the c rankcase boss so that 

the seal w i l l be even w i t h the boss end sur face. 

(In th is case, the o i l seal w i l l no t t o u c h the 

bearing.) 

b. O i l seal (R) ... c l u t c h s ide. 

3 ) Bagues d'etancheite (droite) et (gauche) (bord en 

Fluon) 

Les bords des bagues d'etancheite du vilebrequin 

sont en Fluon qui leur confere une resistance 

superieure ä l'usure. par rapport aux bagues 

classiques ä bords de caoutchouc. 

a. Bague d'etancheite (gauche) du cöte de la 

dynamo 

Placez la bague d'etancheite dans le bossage du 

Carter afin que les deux surfaces soient ä la meme 

hauteur (de cette maniere, la bague d'etancheite 

ne touchera pas le palier). 

b. Bague d'etancheite (droite) du cöte de 

l'embrayage. 

3) K u r b e l w e l l e n ö l d i c h t u n g (R) u n d (L) (Te f l on l i ppe ) 

D i e L i p p e der Ö l d i c h t u n g der K u r b e l w e l l e ist aus 

T e f l o n hergestel l t ; T e f l o n verfügt im Ve rg le i ch zu 

üb l ichen D i c h t u n g s l i p p e n aus G u m m i e ine 

bessere Widers tands fäh igke i t gegen H i t zee in ­

w i r k u n g u n d Versch le i ss . 

a. Ö l d i c h t u n g (L) ... auf de r Sei te der L i c h t m a ­

sch ine 

B e i m Einfügen der Ö l d i c h t u n g auf der Nabe der 

K u r b e l w e l l e ist darau f zu ach ten , dass sie d ie 

Nabenendober f läche glat t (bündig) abschl iesst . 

(Bei k o r r e k t e m E i n b a u w i r d das Lager d u r c h d ie 

D i c h t u n g n i ch t berühr t . ) 

b. Ö l d i c h t u n g (R) auf der Se i te der K u p p l u n g . 

1. M e t a l edge inside 
2 . B o t h sur faces are a l igned 

1. B o r d m e t a l l i q u e vers l ' i n t e n e u r 
2. Les d e u x sur faces s 'a f f leuren t 

1. M e t a l l k a n t e nach innen 
2. Be ide O b e r f l ä c h e n ausger ich te t 

1. T h e 2 m m l ip o n the side of the o i l seal s h o u l d c o n t a c t the ou te r race of the bear ing . 
1 Le b o r d la tera l de 2 m m de la bague d ' e t anche i t e d o i t t o u c h e r l ' ex te r ieu r de la tage du pa l ie r . 
1. D ie 2 m m L i p p e der Ö l d i c h t u n g muss mit d e m äusseren Lagerg le i t r i ng In K o n t a k t se in . 

F i g . 4 - 1 2 - 1 0 F i g . 4-12-11 
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4-13 Transmission 4-13 Transmission 4-13 Getriebe 

S E C T I O N A L V I E W O F T R A N S M I S S I O N ( 5 - S P E E D ) 

V U E E N C O U P E D E L A T R A N S M I S S I O N ( V I T E S S E S ) 

S C H N I T T A N S I C H T D E S G E T R I E B E S ( 5 - G A N G G E T R I E B E ) 

1. Washer 
2. C i r c l i p 
3. Need le bear ing 
4. Bear ing 
5. S h i m 
6. M a i n ax le 
7. Space r 
8. O i l seal 
9. Space r 

10. D r i ve ax le 

1. Rondelle 
2 . Bague de retenue 
3 . Roulement ä aieuilles 
4 . Roulement 
5. Rondelle d'epaisseur 
6 . Arbre principal 
7. Rondelle d'ecartement 
8 . Bague d'etancheite 
9. Entretoise 

10. Arbre d'entrainement 

1. Be i legsche ibe 
2 Seeger r ing 
3 Nade l lager 
4 Lager 
5 Un te r l agsche ibe 
6 H a u p t a c h s e 
7 D ins tanzs tück 
8 Ö l d i c h t u n g 
9 D is tanzs tück 

10 A n t r i e b s w e l l e 

F i g . 4-13-1 
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D I S A S S E M B L E D V I E W O F T R A N S M I S S I O N ( D S 7 , R 5 F ) 

V U E E C L A T E E D E L A T R A N S M I S S I O N ( D S 7 , R 5 F ) 

A N S I C H T D E R Z E R L E G T E N G E T R I E B E T E I L E ( D S 7 , R 5 F ) 

9 4 

1. M a i n A x l e 1. A r b r e p r i n c i p a l 1. H a u p t a c h s e 

2 . 5 t h P i n i o n G e a r 2. P i g n o n d e 5 e 2. R i t z e l 5. G a n g 

3 . G e a r H o l d 2 Washer 3. R o n d e l l e de re tenue de p i g n o n 3 . Z a h n r a d h a l t e r i n g 

4. C i r c l i p 4 . Bague de re tenue 4 . Seeger r ing 

5. 3 r d P i n i o n G e a r 5. P i g n o n de 3 e 5. R i t z e l 3 . G a n g 

6. G e a r H o l d Washer 6. R o n d e l l e de re tenue de p i g n o n 6. Z a h n r a d h a l t e r i n g 

7. 4 t h P i n i o n G e a r 7. P i g n o n de 4 e 7. R i t z e l 4. G a n g 
8. 2 n d P i n i o n G e a r 8. P i g n o n de 2 e 8. R i t z e l 2 . G a n g 
9. G e a r H o l d Washer 9. R o n d e l l e de re tenue de p i g n o n 9. Z a h n r a d h a l t e r i n g 

10. C i r c l i p 10. Bague de re tenue 10. Seeger r ing 
11 . Bear ing 11. R o u l e m e n t 11 . Lager 
12 . B e a r i n g . 12. R o u l e m e n t 12 . Lager 
13 . C i r c l i p 13. D e m i - b a g u e de re tenue 13 . Seeger r ing 
14. D r i v e A x l e 14. A r b r e m o t e u r 14. A n t r i e b s w e l l e 
15 . D r i v e A x l e S p a c e r 15. E n t r e t o i s e d ' a rb re m o t e u r 15 . D i s t a n z r i n g der A n t r i e b s w e l l e 
16. 2 n d Whee l G e a r 16. Engrenage de 2 e 16. Z a h n r a d 2. G a n g 
17. G e a r H o l d Washer 17. R o n d e l l e de re tenue d 'engrenage 17 . Z a h n r a d h a l t e r i n g 
18. C i r c l i p 18. Bague de re tenue 18. Seeger r i ng 
19. 4 t h Whee l G e a r 19. Engrenage d e 4 e 19. Z a h n r a d 4. G a n g 
2 0 . 5 t h P i n i o n G e a r 20. Engrenage d e 5 e 2 0 . R i t z e l 5. G a n g 
2 1 . 5 t h Whee l G e a r 21. Engrenage d e 3 e 2 1 . Z a h n r a d 5. G a n g 
2 2 . Is t Whee l G e a r 22. Engrenage d e l e 2 2 . Z a h n r a d 1. G a n g 
2 3 . G e a r H o l d Washer 23. R o n d e l l e de re tenue d 'engrenage 2 3 . Z a h n r a d h a l t e r i n g 
24 . C i r c l i p 24. Bague de re tenue 24 . Seeger r ing 

2 5 . Bea r i ng 25. R o u l e m e n t 2 5 . Lager 

2 6 . C i r c l i p 26. D e m i - b a g u e de re tenue 2 6 . Seeger r ing 

27 . D r i ve A x l e S h i m 27. C a l e d 'epa isseu r d ' a rb re m o t e u r 2 7 . Z w i s c h e n r i n g der A n t r i e b s w e l l e 

2 8 . C i r c l i p 28. D e m i - b a g u e de re tenue 2 8 . Seeger r ing 

2 9 . Bear ing 29. R o u l e m e n t 2 9 . Lager 

3 0 . O i l Sea l 30. Bague d ' e t a n c h e i t e 3 0 . Ö l d i c h t u n g 

31. Dis tance C o l l a r 31. C o l l i e r - e n t r e t o i s e 3 1 . D is tanzhülse 

3 2 . D r i ve S p r o c k e t 32. P i g n o n de c h a i n e 3 2 . K e t t e n a n t r i e b s r a d 

3 3 . L o c k Washer 33. R o n d e l l e - f r e i n 33 . V e r s c h l u s s c h e i b e 

34 . L o c k N u t 34. E c r o u de calage 3 4 . V e r s c h l u s s m u t t e r 

35 . Wave Washer 35. R o n d e l l e o n d u l e e 3 5 . S i c h e r u n g s s c h e i b e 

3 6 . Idle Gear A s s ' y 36. R o u e f o l l e 3 6 . Lee rgangzahn radsa tz 

3 7 . M a i n A x l e S h i m 37. Ca le d 'epa isseu r 3 7 . Be i l egsche ibe der H a u p t w e l l e 

38 . C i r c l i p 38. Bague de re tenue 3 8 . Seeger r i ng 

F i g . 4 -13 -2 



S E C T I O N A L V I E W O F T R A N S M I S S I O N ( 6 - S P E E D ) 

V U E E N C O U P E D E L A T R A N S M I S S I O N ( V I T E S S E S ) 

S C H N I T T A N S I C H T D E S G E T R I E B E S ( 6 - G A N G G E T R I E B E ) 

F i g . 4 -13 -3 
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1. M a i n ax le (141 ) l A r l i r p n r i nc i r»n 1 M 4 Hpnt ' iJ 
AVI 171 C 1711111.117131 J. 7 U.C1IIVJ 1. H a u p t w e l l e ( 1 4 Z ) 

Z. 4 t h p i n i o n gear (25T) 2. P i p n n n Hp 4 ^ f7S rlpnt*;) 
1 l i- l lVMI i yz. 7 Li L . 11 l > ) 2. R i t z e l 4 . G a n g (25Z ) 

3. vjear n o i a z wasner \zo-3z-1 j 3 Pnn r lp l l p H P rp fpnnp dp n i o n n n ( 0 ^ - ^ 0 - 1 ) 
I vU l lU- t - l l t : H C I L I L 1 1 U L LlV L / l g l l U l l \ Z . J J £, 1 j 3. Z a h n r a d h a l t e r i n g e ( 2 S t k . ) (25-32-1) 

4. C i r c l i p ( 2 5 0 special} 4 L^l lc l ip y(pZJ SpcLld l ) 4. Seeger r ing (250 Spez ia l ) 
o. 3 r d p i n i o n gear (22T) c 

J . P i g n o n de 3^ (22 d e n t s ) 5. R i t z e l 3. G a n g 
b. G e a r h o l d 1 washer 0, R o n d e l l e de re tenue de p i g n o n 6. Z a h n r a d h a l t e r i n g (1 Be i legsche ibe ) 
7 6 t h p i n i o n gear (28T) 7 I i . , . , . - , /An Z I P / O O 1 . ,, . 

r i g n o n de 6 C (2o d e n t s ) 7. R i t z e l 6. G a n g ( 2 8 Z ) 
Q 2 n d p i n i o n gear (18T) Q D i . . . An 7 P / I O -T - •• 4 ^ 

P i g n o n de 2 C (18 d e n t s ) 8. R i t z e l 2. G a n g ( 1 8 Z ) 
Q b. G e a r h o l d washer (22-1 5-1) G R o n d e l l e de re tenue de p i g n o n (22 -15 -1 ) 9. Z a h n r a d h a l t e s c h e i b e (22 -15-1 ) 

1 n I U. 5 th p i n i o n gear (27T) 10. P i g n o n de 5 C (27 d e n t s ) 10. R i t z e l 5. G a n g ( 2 7 Z ) 
1 1 I I. C\r*»l i rx /Q OO \ 

u i rci i p \ o - z u / 
1 1. C i r c l i p (S -2U) 11 . Seeger r ing (S20) 

1 1 Roar inn / OO Ofl 1 R\ 
oea r i ng \ z u - o u - 1 0/ 

1 2. TV n . . 1 n ~- .4 t O A V/V 1 ^ \ 
R o u l e m e n t ( 2 0 - 3 0 - 1 5 ) 1 2. Lager (20 -30-15) 

u n v e ax le s n i m \ZD-3£*-U.3I 1 3. C a l e d 'a rb re de r e n v o i ( 25 -34 -0 ,3 ) 1 3. Be i l egsche ibe der A n t r i e b s w e l l e (25-34-0 ,3 ) 
U n v e ax le s n i m \ z o - J 4 - u . o ) Ca le d 'a rb re de renvo i ( 2 5 - 3 4 - 0 , 5 ) Be i l egsche ibe der A n t r i e b s w e l l e (25-34-0 ,5 ) 

14. D r-. -, r , rr r-, /OR RO Ofl R\ 
bea r i ng ( z b - o z - z u . o j 

i 4. TV 1 _ _ . / /% c c V V /V s \ 
R o u l e m e n t ( 2 5 - 5 2 - 2 0 , 6 ) 14. Lager (25 -52-20 ,6 ) 

1 5. C i r c l ip 15. C i r c l i p 1 5. Seeger r ing 
1 6. D r i v e ax le c o m p . (24T) 1 6. A r b r e de renvo i assemble (24 den ts ) 16. A n t r i e b s w e l l e k o m p l . ( 2 4 Z ) 
1 7. z n a whee l gear \3Z l / i i Engrenage de 2 e (32 d e n t s ) 1 7. Z a h n r a d 2. G a n g ( 3 2 Z ) 
1 8. G e a r h o l d 1 washer 1 V 

1 8. R o n d e l l e de re tenue de p i g n o n 18. Z a h n r a d h a l t e r i n g 
1 Q 
i y . 

C i r c l i p ( 2 5 0 special} 1 Ü 
1 V. 

C i r c l i p (q25 spec ia l ) 19. Seeger r ing ( 2 5 0 Spez ia l ) 
20 . b th whee l gear ( z z I ( *) i \ 2 U . Engrenage de 6 e (22 d e n t s ) 20 . Z a h n r a d 6. G a n g ( 2 2 Z ) 
2 1 . J r d whee l gear (291 ) O 1 

2 1. 
Engrenage de 3 e (29 d e n t s ) 21 . Z a h n r a d 3. G a n g ( 2 9 Z ) 

22 . 4 t h whee l gear (26T) I I . Engrenage d e 4 e (26 d e n t s ) 2 2 . Z a h n r a d 4. G a n g ( 2 6 Z ) 
23 . G e a r h o l d wasner (202 -30 -1 .0 ) 2 3 . R o n d e l l e de re tenue de p i g n o n ( 2 0 2 - 3 0 - 1 . 0 ) 23 . Z a h n r a d h a l t e s c h e i b e (202 -30 -1 ,0 ) 
24 . Bear ing (20-24-10) 24. R o u l e m e n t ( 2 0 - 2 4 - 1 0 ) 24. Lager (20 -24-10) 
25 . Is t whee l gear (36T) OC ZD. Engrenage de l e (36 d e n t s ) 2 5 Z a h n r a d 1. G a n g ( 3 6 Z ) 
26. C i r c l i p (S-20) 2 6 . C i r c l i p ( S - 2 0 ) 26. Seeger r ing (S-20) 
27 . Bear ing (20-33-15) 27. R o u l e m e n t ( 2 0 - 3 3 - 1 5 ) 27 . Lager (20-33-15) 
2 8 . C i r c l i p 1 V 

Z o . 
C i r c l i p 2 8 . Seeger r ing 

29 . D r i ve ax le s h i m (25-34-0 .o ) ZV. Ca le d 'a rb re de renvo i ( 2 5 - 3 4 - 0 , 5 ) 29 . Be i l egsche ibe der A n t r i e b s w e l l e (25-34-0 ,5 ) 
30 . C i r c l i p i n 3 0 . C i r c l i p 30 . Seeger r ing 
3 I . Bear ing ( 6 3 0 5 N special} * 1 R o u l e m e n t ( 6 3 0 5 N spec ia l ) 31 . Lager ( 6 3 0 5 N Spez ia l ) 
32 O i l seal (SD-35-62-6} 3 2 . Bague d ' e t a n c h e i t e ( S D - 3 5 - 6 2 - 6 ) 32. Ö l d i c h t u n g ( S D - 3 5 - 6 2 - 6 ) 
33 . D i s t a n c e co l la r (25 -35 -17 .5 ) 3 3 . C o l l i e r d ' e s p a c e m e n t ( 2 5 - 3 5 - 1 7 , 5 ) 33 . D is tanzb 'uchse (25 -35 -17 ,5 ) 
34 S p r o c k e t ( 14T ) 34 . P i g n o n de c h a i n e ( 14 den ts ) 34 . K e t t e n r a d ( 1 4 Z ) 

S p r o c k e t (1 5T) P i g n o n de c h a i n e (15 den ts ) K e t t e n r a d (15Z ) 
S p r o c k e t ( 16T ) P i g n o n de c h a i n e (16 den ts ) K e t t e n r a d (16Z ) 

3 5 L o c k washer 3 5 . R o n d e l l e f re in 35 . V e r s c h l u s s s c h e i b e 
36 L o c k nut 36 . E c r o u de f i x a t i o n 36. V e r s c h l u s s m u t t e r 
37 . Wave washer 37 . R o n d e l l e o n d u l e e 37, S i che rungs r i ng 
38 . Idler gear ass'y ( 2 2 T & 2 7 T ) 3 8 . P i g n o n i n t e r m e d i a i r e assemble (22 et 27 den ts ) 38 Lee rgangzahn radsa tz ( 2 2 Z 8i 2 7 Z ) 
39 . M a i n ax le s h i m (15 .2-20-1) 3 9 . Ca le d 'a rb re p r i n c i p a l ( 1 5 , 2 - 2 0 - 1 ) 39. Be i l egsche ibe der H a u p t w e l l e (15 ,2 -20-1) 
4 0 . C i r c l i p (S-15) 4(1 C i r c l i p (S -15 ) 40. Seeger r ing (S-1 5) 

9 7 
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Figs. 4-13-1 and 2 show the layou t and deta i ls of the 

t ransmiss ion assembly . T h e p r i m a r y and the secon­

d a r y r educ t i on rat ios are 6 6 / 2 3 (2.870) and 4 0 / 1 5 

(2 .666) , respect ive ly . A c c o r d i n g l y , b o t h t ransmiss ion 

gear rat ios and overal l r educ t i on rat ios f o r each gear 

p o s i t i o n are as f o l l o w s : 

1. R e m o v i n g the T r a n s m i s s i o n 

1) R e m o v e the t ransmiss ion b y tapp ing it w i t h a 

sof t - faced h a m m e r o r the hands. 

2 . N o t e f o r T r a n s m i s s i o n Ins ta l la t ion 

1) C i r c l i p 

Instal l the c i r c l i p hal f on the dr ive ax le and main 

ax le , F i g . 4 -13-4 and 5 s h o w s the pos i t i on of the 

c i r c l i p ins ta l la t ion . 

2) T o fac i l i ta te c rankcase i ns ta l l a t i on , instal l the o i l 

seal o n the ax le b e f o r e h a n d . 

Exerc ise care no t t o damage the o i l seal l ip by 

fo rc ing the t ransmiss ion in to the case. 

F i g . 4 - 1 3 - 5 

Les Fig. 4-13-1 et 2 montrent la disposition et les 

details de la transmission. Les rapports de 

demultiplication primaire et secondaire sont 

respectivement de 66/23 (2,869) et de 40/15 

(2,666). De ce fait, les rapports de demultiplication 

et la demultiplication totale pour chaque position de 

la boite s'etalissent comme suit: 

1. Depose de la transmission 

1) Retirez la transmission en tapotant avec les mains 

ou avec un maillet en ebonite ou en caoutchouc. 

2 . Remarques pour la pose de la transmission 

1) Bagues de retenue 

Placez les demi-bagues sur l'arbre d'entrainement 

et sur l'arbre principal. Les Fig. 4-13M et 5 

montrent la maniere d'installer les bagues de 

retenue. 

2) Pour faciliter la repose du Carter, placez 

prealablement la bague d'etancheite sur Faxe. 

Prenez garde ä ne pas endommager le bord de la 

bague d'etancheite en for£ant pour placer la 

transmission dans le Carter. 

F i g . 4 -13-6 

Die A b b i l d u n g e n 4-13-1 u n d 2 zeigen die A n o r d n u n g 
und E i n z e l h e i t e n des Ge t r i ebes . Das p r imäre u n d 
sekundäre Reduk t i onsve rhä l t n i s bet rägt 6 6 / 2 3 
(2 ,869) und 4 0 / 1 5 (2 ,666) resp. Daraus ergeben s ich 
f o l g e n d e Zahnradüberse tzungsverhä l tn isse u n d 
Gesamtreduk t ionsverhä l tn isse für jede e inze lne G e ­
t r iebescha l ts te l lung : 

1. A u s b a u des Ge t r i ebes 

1) Z u m A u s b a u des Ge t r i ebes schlägt man le ich t m i t 

e i nem w e i c h e n H a m m e r ode r m i t der Faust gegen 

das Ge t r i ebe . 

2 . Ratschläge für d e n E i n b a u des Ge t r i ebes 

1) Seegerr ing 

Seegerr ing auf der A n t r i e b s w e l l e u n d H a u p t w e l l e 

einfügen (die genaue Lage der Seegerr inge ist aus 

A b b i l d u n g e n 4 -13-4 u n d 5 e rs ich t l i ch ) , 

l ieh) . 

2) Für mühelosen E i n b a u des Getr iebegehäuses muss 

vorerst d ie Ö l d i c h t u n g auf der We l le mon t i e r t 

w e r d e n . 

B e i m E in fügen des Get r iebes ins Gehäuse ist 

vors ich t ig darau f zu a c h t e n , dass d ie L i p p e der 

Ö l d i c h t u n g n i ch t beschädigt w i r d . 

F i g . 4 -13-7 
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MOHPI 
IV 1 vJ L I C 1 

M o d e l e D S 7 R D 2 5 0 R 5 F R D 3 5 0 
M o d e l l 

P r ima ry R e d u c t i o n R a t i o 

R a p p o r t de d e m u l t i p l i c a t i o n p r ima i re 6 8 / 2 1 = 3 . 2 3 8 6 8 / 2 1 = 3 . 2 3 8 6 6 / 2 3 = 2 . 8 7 0 6 6 / 2 3 = 2 . 8 7 0 

Primäres Reduk t i onsve rhä l t n i s 

S e c o n d a r y R e d u c t i o n R a t i o 

R a p p o r t de d e m u l t i p l i c a t i o n seconda i re 4 0 / 1 5 = 2 . 6 6 6 4 0 / 1 5 = 2 . 6 6 6 4 0 / 1 5 = 2 . 6 6 6 4 0 / 1 5 = 2 . 6 6 6 

Sekundäres Reduk t i onsve rhä l t n i s 

Is t 
l e A 1 /1 c — o c c n 

4 1 / l b - Z . b b Z 
O C / 1 J _ O C"7 1 

o b / 14 - 2 . 0 / I 
/I 1 / 1 c — o c c o 
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3 b / 1 4 - Z . b / 1 
1. G a n g 

2 n d 
3 5 / 2 2 = 1.590 3 2 / 1 8 = 1.777 3 5 / 2 2 = 1.590 3 2 / 1 8 = 1.777 

2. G a n g 

3 r d 

T ransm iss ion gear r e d u c t i o n 
3e 3 1 / 2 6 = 1.192 2 9 / 2 2 = 1.318 3 1 / 2 6 = 1.192 2 9 / 2 2 = 1.318 

T ransm iss ion gear r e d u c t i o n 
3 . G a n g 

4 t h 

A P 

4. G a n g 

5 th 

3 1 / 2 6 = 1.192 2 9 / 2 2 = 1.318 3 1 / 2 6 = 1.192 2 9 / 2 2 = 1.318 

R a p p o r t de d e m u l t i p l i c a t i o n de la h o l t e de vitesses 
3 . G a n g 

4 t h 

A P 

4. G a n g 

5 th 

Zahnradübersetzungsverhä l tn is 

3 . G a n g 

4 t h 

A P 

4. G a n g 

5 th 
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2 2 . 2 0 4 19 .596 19 .677 
1 G ang 

2 n d 
2 e 1 3 . 7 2 5 15.351 12 .162 17.491 
2. G a n g 

3 r d 

T o t a l r educ t i on rat io 
3e 1 0 . 2 8 9 11 .382 9 . 1 1 8 10 .087 

T o t a l r educ t i on rat io 
3 . G a n g 

4 t h 
4 e 

4 . G a n g 

5 th 

1 0 . 2 8 9 11 .382 9 . 1 1 8 10 .087 

D e m u l t i p l i c a t i o n tota le 
3 . G a n g 

4 t h 
4 e 

4 . G a n g 

5 th 

Gesamt reduk t i onsve rhä l t n i s 

3 . G a n g 

4 t h 
4 e 

4 . G a n g 

5 th 

8 . 3 3 0 o n o n 
8 . 9 8 0 

-7 O O 1 

7.381 7 .958 

5 e 6 . 9 5 7 7 . 6 7 5 6 . 1 6 5 6 . 8 0 2 
5. G a n g 

6 th 
6 . 7 8 5 6 .012 
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4-14 Kick Starter 4-14 Mecanisme de dpmarrage au kick 4-14 Kickstarter 

1, K i c k Spr inQ 
9 C o a r W n l H W a c h e r / 9 l " l 9 R 11 

z . ocdi n o i u wasner \ Z U - Z D - W 
o. u i r c i i p 

4. S p a c e r 

5. S p r i n g C o v e r 

o. na rene r vvneei 

7. C l i p 

8 . C i r c l i p 

9. G e a r H o l d Washer (25-32-1) 

10. Wave Washer 

11 . K i c k G e a r 

12. K i c k A x l e A s s ' y 

13 . Washer (17 .2 -28-1) 

R p ^ m r t H P Wiek" 1 R 1 1 p k 7 1 1 n f P H P r 1. 1 1 U C K z uy 1 CvJ ET 1 

9 R o n H p I l p H P r p f p m I p H ' p n e r p n : \ o c f ^ O - ^ S - l 1 i— a I 11 I I a l l Mai icaL 1 ic lUc \ £.\J £. O 1 / 

3. Bague de re tenue 3. Seeger r ing 

4 . E n t r e t o i s e 4 . D is tanzhü lse 
^ D l o / i i i p A I P r p c c n r t J . rTdLJUC Uc ICSSOII 5. F e d e r d e c k e l 

6. R o u e a r ö c h e t o. i x i i nK raa 

7. C l i p 7. K l e m m s p a n g e 

8. Bague de re tenue 8. Seeger r ing 

9 . R o n d e l l e de re tenue d 'engrenage (25-32-1) 9 . Z a h n r a d h a l t e s c h e i b e (25-32-1) 

10. R o n d e l l e o n d u l e e 10. V e r s c h l u s s s c h e i b e 

11 . Eng renage de k i c k 11 . Z w i s c h e n r a d 

12. A x e de k i c k 12. K i c k s t a r t e r w e l l e 

13. R o n d e l l e ( 1 7 , 2 - 2 8 - 1 ) 13. Be i l egsche ibe (17 ,2 -28-1) 

1. Note for Installing the Kick Starter 

P o s i t i o n o f the ratchet whee l c l i p . 

1. Note concernant la pose du kick 
Position du clip de röchet . 

1. Anmerkung für den Einbau des Kickstarters 

Lage der K l e m m s p a n g e des K l i n k r a d e s 

F i g . 4 -14 -2 

1 0 0 

F i g . 4-14-1 
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4-15 Shifter 4-15 Selecteur de vitesse 4-15 Gangschaltung 

S H I F T E R A 

S E L E C T E U R A 

G A N G S C H A L T E R A 

1. B r a c k e t 1. Support 1. S c h a l t a r m 

2. Change 3 lever 2 . Cliquets de selecteur 2. S c h a l t k l i n k e 3 

3. S p r i n g 3. Ressort 3. F e d e r 

4. C i r c l i p (E-7) 4. Circl ip (E-7) 4 . Seeger r ing (E-7) 

5. Change lever ro l le r 5. Roulette de levier de selecteur 5. S c h a l t h e b e l r o l l e 

6. A d j u s t i n g sc rew 6. Vis de reglage 6. R e g u l i e r s c h r a u b e 

7. N u t 7. Ecrou 7. M u t t e r 

8. S p r i n g washer 8 . Rondelle Grower 8. F e d e r r i n g 

9. Sha f t re turn spr ing 9. Ressort de rappel 9. W e l l e n r ü c k h o l f e d e r 

10. S c r e w s topper 10. Vis d'arret 10. A b s p e r r s c h r a u b e 

11 . L o c k washer 11. Rondelle frein 11. A b s c h l u s s c h e i b e 

12, Change peda l 12. Pedale de selecteur de vitesses 12. S c h a l t p e d a l 

13. C h a n g e peda l cover 13. Garniture de pedale 13. G u m m i r a s t e r 

14. Bolt 14. Boulon 14. S c h r a u b e 
15. Sea l i ng boot 15. Manchon d'etancheite 15. Abschlusshülse 
16. C i r c l i p (E -10) 16. Circlip (E-10) 16. Seeger r ing (E-10) 
17 Change ax le washer (1 2.1 -26-1 .6) 17. Rondelle d'arbre de selecteur 17. Be i l egsche ibe der S c h a l t w e l l e (12 ,1 -26-1 ,6 ) 
18. O i l seal (S-12-22-5 ) 18. Bague d'etancheite (S-12-22-5) 18. Ö l d i c h t u n g (S-12-22-5) 
19 Change shaf t ass'y 19. Arbre de selecteur assemble 19. S c h a l t w e l l e 

F i g . 4-15-1 



1. R e m o v i n g the Sh i f t e r 

1) R e m o v e the Ph i l l i ps -head screws h o l d i n g the 

change lever gu ide , and t hen the change lever 

gu ide . (F ig . 4-15-2) 

2) R e m o v e the screws, and then the s topper p la te. 

(F ig . 4-15-3) 

3) Pu l l ou t the gu ide bars, and then remove the shi f t 

fo rk (Figs. 4 -15-4 and 5) . 

1. Depose d u se lecteur de vitesse 

1) R e t i r e z les vis ä tete Ph i l l i ps qu i re t iennent le 

guide d u levier de changement de vitesse et 

en levez ce gu ide . ( F i g . 4 -15 -2 ) 

2) Re t i r ez les v is , pu is la p laque d 'arret . ( F i g . 4 -15 -3 ) 

3 ) R e t i r e z les barres de guidage et en levez les 

fourche t tes . ( F i g . 4-1 5 4 et 5) 

1. D e m o n t a g e de r S c h a l t u n g 

1) Scha l thebe l füh rung d u r c h Lösen der K r e u z ­
sch l i t zsch rauben ( Imbusschrauben) d e m o n t i e r e n . 
( A b b . 4-15-2) 

2) Absch lusssche ibe d u r c h Lösen der S c h r a u b e n 
d e m o n t i e r e n . ( A b b . 4-15-3) 

3) Führungsgestänge herausz iehen u n d Scha l tgabe l 
en t fe rnen . ( A b b . 4 -15-4 u n d 5) 

F i g . 4 -15 -2 

4) R e m o v e the change c a m s topper . (F ig . 4-15-6) 

5) R e m o v e the s topper p late L c i r c l i p , a n d the shi f t 

cam (F ig . 4-15-7) 

4 ) R e t i r e z harret de t a m b o u r . ( F i g . 4 -15 -6 ) 

5) R e t i r e z l 'a t tache rapide de la p laque d 'arret 

gauche , pu is le t a m b o u r de se lecteur . ( F i g . 

4 -15 -7 ) 

4) S c h a l t n o c k e n a b s c h l u s s d e m o n t i e r e n . ( A b b . 4-1 5-6) 

5) Seegerr ing de r Absch lusssche ibe L lösen u n d 

S c h a l t n o c k e n he rausz iehen . ( A b b . 4-15-7) 

F i g . 4 - 1 5 - 5 F i g . 4 -15 -6 F i g . 4 -15 -7 
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2 . Note on Assembling the Shifter 

T o assemble the sh i f te r , reverse the sequence o f the 

d isassembl ing . 

1) Pos i t i on o f the s toppe r p late L. 

2) P o s i t i o n o f the s toppe r p late L c i r c l i p . 

3) H o w to set change lever (#3) and shi f t c a m . 

Set the change lever (#3) and shi f t c a m p in as 

s h o w n in F i g . 4 - 1 5 - 1 0 . 

N o t e that w i d t h " a " and " a " ' mus t be the same. 

M a k e the ad jus tmen t in 2 n d , 3 rd o r 4 t h gear. 

) 

2 . N o t e 

Pour remonter le selecteur de vitesse, reprenez les 

Operations de demontage dans l'ordre inverse. 

1) Position de la plaque d'arret gauche 

2) Position de l'attache rapide de la plaque d'arret 

gauche 

3) Pose du levier de changement de vitesse (N°3) 

par rapport au tambour de selection. 

Placez le levier de changement de vitesse (N°3) et 

l'axe du tambour de selection comme illustre ä la 

Fig . 4-15-10. Vous constatez que les largeurs " a " 

et "a" ' doivent etre les memes. 

2 . Anmerkung zur Montage der Gangschaltung 

Für d i e Mon tage de r Gangscha l tung gehe m a n in 

umgekehr te r Re ihen fo l ge der Demon tage vor . 

1) Lage der A b s c h l u s s s c h e i b e L. 

2) Lage des Seegerr inges der Versch lusssche ibe L. 

3) E i n s t e l l p o s i t i o n des Scha l t hebe l s (Nr . 3) u n d des 

S c h a l t n o c k e n s . 

Der Scha l thebe l (Nr . 3) u n d der B o l z e n des 

S c h a l t n o c k e n s ist w ie aus A b b i l d u n g 4 - 1 5 - 1 0 

e rs ich t l i ch e inzus te l l en . 

A c h t e n Sie darauf , dass die Wei te „ a " u n d „ a " ' 

g le ich sein müssen. D i e E ins te l lung ist im 

z w e i t e n , d r i t t en oder v ie r ten G a n g v o r z u n e h m e n . 

F i g . 4 -15 -8 

F i g . 4 -15 -9 F i g . 4 - 1 5 - 1 0 F i q . 4 -15-11 
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S H I F T E R B 

S E L E C T E U R B 

G A N G S C H A L T E R B 

F i g . 4 - 1 5 - 1 2 
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1. S h i f t c a m 13. N e u t r a l p o i n t 25 . S h i f t f o r k gu ide 2 bar 

2. D o w e l p in (4 -21.8) 14. F l a t h e a d sc rew 2 6 . C i r c l i p (E -10) 
3. S i de 1 p late 15. S t o p p e r 2 p la te 27. B l i n d p lug 
4. F i a t head sc rew 16 . F l a t h e a d sc rew 2 8 . C a m s toppe r 
5. Segmen t 17. Change lever gu ide 29 . C a m s toppe r spr ing 
6. D o w e l p i n 18. Panhead sc rew 30. S p r i n g sc rew 
7. Paw l p la te 19. D o w e l p in (4-8) 31 . D r a i n p lug gasket (14 -21 -1 .5 ) 
8 Bear ing (36-46-12) 20 S h i f t 1 f o r k 32. N e u t r a l s w i t c h ass'y 
9. S t o p p e r p la te 2 1 . S h i f t 2 f o r k 33. O- r i ng (2 .4 -29 .4 ) 

10. C i r c l i p (S-30) 2 2 . C a m f o l l o w e r p i n 34 . F l a t h e a d sc rew 
11 . S i d e 2 p late 2 3 . C o t t e r p i n 
12. S p r i n g 24 . S h i f t f o r k gu ide 1 bar 

1. Bar i l l e t le se lec teu r 1. S c h a l t n o c k e n 

2 . B r o c h e s (4 -21 ,8 ) 2. Passst i f t (4 -21,8) 
3. P l a q u e la tera le N o . 1 3. A b s c h l u s s s c h e i b e 1 
4 . V i s ä tete p la te 4 . F l ach k ö p f sch raube 
5 . Segment 5. L a m e l l e 
6. B r o c h e 6. Passst i f t 
7 . C h i e n 7. S c h a l t k l i n k e 
8. R o u l e m e n t ( 3 6 - 4 6 - 1 2 ) 8. Lager (36 -46 -12 ) 
9 . P l a q u e d 'a r re t 9 . A b s c h l u s s s c h e i b e 

10 . C i r c l i p ( S - 3 0 ) 10. Seeger r ing (S-30) 
11 . P l a q u e la tera le N o . 2 11 . A b s c h l u s s s c h e i b e 2 
12 . Resso r t 12. F e d e r 
13 . C o n t a c t p o i n t m o r t 13. N e u t r a l p u n k t 
14 . V i s ä tete p la te 14. F l a c h k o p f s c h r a u b e 
15 . P l a q u e d 'a r re t N o . 2 15 . Ansch lags tück 2 
1 6 . V i s ä tete p la te 16. F l a c h k o p f s c h r a u b e 
17 . G u i d e de levier de se lec teur 17. S c h a l t h e b e l f ü h r u n g 

18 . V i s a e n c o c h e c r u c i f o r m e 18. Z y l i n d e r k o p f s c h r a u b e 

19 . C h e v i l l e (4 -8) 19. Passst i f t (4-8) 
2 0 . F o u r c h e t t e N o . 1 2 0 . Scha l t gabe l 1 

2 1 . F o u r c h e t t e N o . 2 2 1 . S c h a l t g a b e l 2 
2 2 . C o u l i s s e a u de f o u r c h e t t e 2 2 . B o l z e n des Nockenstösse ls 

2 3 . G o u p i U e f endue 2 3 . S p l i n t 

2 4 . G u i d e - f o u r c h e t t e N o . 1 24 . Führungsgestänge der Scha l t gabe l 1 

2 5 . G u i d e - f o u r c h e t t e N o . 2 2 5 . Führungsgestänge der Scha l t gabe l 2 

2 6 . C i r c l i p ( E - 1 0 ) 26 . Seeger r ing (E -10 ) 

2 7 . O b t u r a t e u r 2 7 . B l i n d s t o p f e n 

2 8 . A r re t de bar i l l e t 2 8 . N o c k e n a n s c h l a g b o l z e n 

2 9 . Ressor t d 'a r re t de bar i l l e t 2 9 . F e d e r des N o c k e n a n s c h l a g b o l z e n s 

30 . V i s de m e c a n i s m e d 'ar re t 3 0 . F e d e r s c h r a u b e 

3 1 . l o i n t d ' e tanche i t e 3 1 . D i c h t u n g der A b l a s s s c h r a u b e (14-21-1 ,5 ) 

3 2 . C o n t a c t e u r p o i n t m o r t assemble ( 3 2 . Neu t ra l scha l t s t ück 

3 3 . Bague o b t u r a t r i c e (2 ,4 -29 ,4 ) 33 . O - R i n g (2 ,4 -29 ,4 ) 

34 . V i s ä tete p la te 34 . F l a c h k o p f s c h r a u b e 



4) P o s i t i o n of the sh i f t f o r k 4 ) P o s i t i o n des fou rche t tes 4) P o s i t i o n der Scha l tgabe l 

5-Speed 
5 V i tesses 
5 G a n g s c h a l t u n g 

6 -Speed 
6 vi tesses 
6 - G a n g s c h a l t u n g 

1. C i r c l i p 8 . S h i f t c a m 
2 . P lug 9 . S h i f t f o r k gu ide bar 2 
3. neu t ra l sw i t ch 10 . 4 th gear w h e e l f o r k 
4 . D y n a m o side 1 1 . 5 th gear w h e e l f o r k 
5 . S i de p la te 2 12 . C l u t c h s ide 
6. 3 rd p i n i o n f o r k 13 . S t o p p e r p la te 
7. S h i f t f o r k gu ide bar 1 14. C a m f o l l o w e r p in 

1. F o u r c h e t t e de p i g n o n de 2 e 1. Seeger r ing 
2. F o u r c h e t t e de p i g n o n de 3 e 2 . S t o p f e n 
3. G u i d e - f o u r c h e t t e N o . 1 3. Neu t ra l scha l t s tück 
4. Cö te d y n a m o 4 . Se i te der L i c h t m a s c h i n e 
5 . Bar i l le t de se lec teur 5 . A b s c h l u s s s c h e i b e 2 
6 . Cö te e m b r a y a g e 6. Scha l t gabe l ( R i t z e l 3 . Gang) 
7. G u i d e - f o u r c h e t t e N o . 2 7. Führungsgestänge (Wel le) der Scha l t gabe l 1 
8. F o u r c h e t t e d 'engrenage de 6 e 8. S c h a l t n o c k e n 
9 . F o u r c h e t t e d 'engrenage de 4 e 9. Führungsgestänge der Scha l t gabe l 2 

10. 6 r a p p o r t s 1 0 . S c h a l t g a b e l ( Z a h n r a d 4 . Gang) 
11 . F o u r c h e t t e d 'engrenage de 5 e 11 . Scha l t gabe l ( Z a h n r a d 5. Gang) 
12. Cö te e m b r a y a g e 12. Se i te der K u p p l u n g 
13 . Bu tee 1 3 . A b s c h l u s s s c h e i b e 
14. C o u l i s s e a u de f o u r c h e t t e 14 . B o l z e n des Nockenstösse ls 

1. 2nd p i n i o n f o r k 
2 . 3 rd p i n i o n f o r k 
3 . S h i f t f o r k gu ide bar 1 
4. D y n a m o side 
5. S h i f t c a m 
6. C l u t c h side 
7. S h i f t f o r k gu ide bar 2 
8 . 6 th gear w hee l f o r k 
9 . 4 th gear w h e e l f o r k 

1. F o u r c h e t t e de p i g n o n de 2 e 1. Scha l t gabe l ( R i t z e l 2 . Gang) 
2. F o u r c h e t t e de p i g n o n de 3 e 2. S c h a l t g a b e l ( R i t z e l 3 . Gang) 
3. G u i d e - f o u r c h e t t e N o . 1 3. Führungsgestänge der Scha l t gabe l 1 
4 . C ö t e d y n a m o 4. Se i te der L i c h t m a s c h i n e 
5 . Bar i l le t de se lec teur 5. S c h a l t n o c k e n 
6 . C ö t e e m b r a y a g e 6. Se i te der K u p p l u n g 
7. G u i d e - f o u r c h e t t e N o . 2 7. Führungsgestänge der Scha l t gabe l 2 
8. F o u r c h e t t e d 'engrenage de 6 e 8. S c h a l t g a b e l ( Z a h n r a d 6. Gang) 
9 . F o u r c h e t t e d 'engrenage de 4 C 9. S c h a l t g a b e l (Zahn rad 4. Gang ) 

F i g . 4 - 1 5 - 1 3 
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3 . R e m o v i n g the N e u t r a l S w i t c h 

1) R e m o v e the screws h o l d i n g the neut ra l s w i t c h , 

and t hen the neutra l s w i t c h . ( F i g . 4 -15-14) 

2) R e m o v e the screw h o l d i n g the side p late (2), and 

then the side plate (2) , neut ra l po in t and spr ing . 

(F igs. 4 - 1 5 - 1 5 and 16) 

F i g . 4 - 1 5 - 1 4 

4-16 Tachometer Gear 

R e m o v i n g the T a c h o m e t e r Gea r 

1) R e m o v e the bo l t , and t hen d r i ven gear . 

F i g . 4-16-1 
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3 . Depose d u con tac teu r de p o i n t m o r t 

1) Retirez le contacteur de point mort apres avoir 

enleve les vis. (Fig. 4-15-14) 

2) Retirez la vis retenant la plaque laterale (2) puis 

cette plaque (2), le contact de point mort et le 

ressort. (Figs. 4-15-15 et 16) 

4-16 Pignon de Tachymetre 

Depose du pignon de tachymetre. 

1) Retirez le boulon, puis le pignon conduit. 

F i g . 4 -16 -2 

3 . D e m o n t a g e des Neut ra lscha l ts tücks 

1) Neut ra lscha l ts tück d u r c h Lösen de r Befest igungs­

schrauben d e m o n t i e r e n . ( A b b . 4 -15-14) 

2) Befes t igungsschraube der se i t l i chen Absch luss ­

sche ibe (2) lösen u n d Absch lusssche ibe (2) , 

Neu t ra l scha l t bo l zen u n d Feder en t fe rnen . ( A b b . 

4 -15 -15 u n d 16) 

4-16 Drehzahlmesserantrieb 

D e m o n t a g e des Drehzah lmesseran t r iebs 

1) Ge t r i ebenes Z a h n r a d d u r c h Lösen der S c h r a u b e 

en t fe rnen . 

F i g . 4 - 1 6 - 3 

F i g . 4 - 1 5 - 1 5 F i g . 4 -15 -16 



2) R e m o v e the c i r c l i p , and t hen the p r i m a r y gear. 

3) R e m o v e the screws h o l d i n g the s topper , and then 

the s topper . 

2) Retirez l'attache rapide, puis le pignon primaire. 

3) Retirez la plaque d'arret au point mort, apres 

avoir enleve les vis qui la retiennent. 

2) Seegerr ing lösen u n d Pr imärzahnrad herausneh­

men . 

3) Abschlussstück d u r c h Lösen der Befest igungs­

schrauben d e m o n t i e r e n . 

F i g . 4 -16 -4 F i g . 4 -16 -5 

4) R e m o v e the dr ive gear c i r c l i ps , and then dr ive 

gear. 

F i g . 4 -16 -6 F i g . 4 -16-7 F i g . 4 -16 -8 
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4 ) Retirez l'attache rapide, puis le pignon 

conducteur. 
4) Seegerr ing des An t r i ebs rades lösen und A n t r i e b s ­

rad he rausnehmen . 



4-17 Notes on Bearing Removal 

T o check any bear ing fo r de fec ts , it shou ld be c leaned 

f i rs t . A v o i d t r y ing to t u rn the bear ing be fo re c lean ing 

it; o the rw ise , Scratches may be caused by the dust 

a t tached to the bear ing surfaces. Even a new bear ing, 

w h i c h is just u n p a c k e d , shou ld be care fu l t rea ted , 

because the grease m a y con ta i n dus t . 

Spec ia l c a u t i o n shou ld be taken against rust as in the 

case o f dus t . 

O n c e rust has d e v e l o p e d , it m a y q u i c k l y spread. 

A v o i d ho ld i ng bearings w i t h a we t or sweaty h a n d . 

T h e bear ings shou ld be c leaned w i t h so lvent . B e s u r e 

to o i l o r grease t h e m after c lean ing . 

4-17 Notes concernant la depose des roule­
ments 

Avant de verifier un roulement, i l convient de le 

nettoyer. Evitez de faire tourner un roulement avant 

de le nettoyer, autrement, des griffes pourraient etre 

provoquees par les impuretes adherant aux surfaces 

du palier. Meme un roulement neuf, sortant de son 

emballage, exige des precautions, car la graisse peut 

contenir de la poussiere. 

Des precautions speciales seront prises aussi bien 

contre la rouille que contre la poussiere. 

La rouille s'etend rapidement. II faudra donc eviter 

de manipuler les roulements lorsque l 'on a les mains 

humides ou sales. Les roulements seront nettoyes 

avec un produit solvant. Apres le nettoyage, 

n'oubliez pas de les graisser. 

4-17 Bemerkungen zum Ausbau der Lager 

Die Lager müssen vo r der Übe rp rü fung vorerst ge­

reinigt w e r d e n . V e r m e i d e n Sie das Lager vo r der 

Re in igung zu d r e h e n , ansons ten d u r c h den auf d e n 

Lager f lächen vo rhandene S t a u b e twe lche K r a t z e r 

ents tehen k ö n n t e n . A u c h ein neues Lager, das eben 

ausgepack t wu rde so l l te vo rs i ch t ig behande l t w e r d e n , 

d a m i t ke in S t a u b a m Lager fe t t k l eben b le ib t . 

N i c h t nur d e m S t a u b , sondern auch e t w e l c h e m R o s t 

muss grösste A u f m e r k s a m k e i t geschenkt w e r d e n . 

Ros tan f ressungen ve rmehren s ich rasch. V e r m e i d e n 

Sie e in An fassen der Lager m i t nasser oder schweiss i -

gen Händen . D ie Lager s ind in e inem geeigneten 

Lösungsmi t te l zu re in igen. Vergessen S ie n i ch t , d ie 

Lager nach der Re in i gung e inzuö len oder e i nzu fe t t en . 

4-18 Carburetor 

T h e Y A M A H A R 5 F , R D 2 5 0 a n d R D 3 5 0 e m p l o y t w o 

A M A L t y p e V M 2 8 S C ca rbu re to rs in o rder to meet 

the requ i rements o f bet ter acce le ra t ion and high 

speed Opera t ion . (DS7 = V M 2 6 SC) 

4-18 Carburateur 

Les Y A M A H A R 5 F , R D 2 5 0 et RD350 sont equipees 

de deux carburateurs A M A L Type V M 2 8 S C , qui 

fournissent une acceleration puissante et un excellent 

rendement ä vitesse elevee. (DS7 = V M 2 6 SC) 

4-18 Vergaser 

Die Y A M A H A M o d e l l e R D 2 5 0 und R D 3 5 0 s ind u m 

den A n f o r d e r u n g e n für bessere Geschw ind igke i t sbe ­

sch leun igung u n d Be t r i eb bei hoher G e s c h w i n d i g k e i t 

m i t zwe i A N A L Vergasern des T y p s V M 2 8 S C aus­

gerüstet. (DS7 = V M 2 6 S C ) 

1. C h e c k i n g the C a r b u r e t o r 

1) F l o a t V a l v e 

C h e c k the f loa t valve seat. If the seat is w o r n or 

sc ra tched , replace the va lve. If the f loa t valve 

spr ing weakens , fue l may o v e r f l o w , f l o o d i n g the 

f loa t Chamber w h e n the m a c h i n e is runn ing at 

cer ta in speeds o r ce r ta in c o n d i t i o n s . Depress the 

f loa t valve spr ing w i t h y o u r f inger , and m a k e sure 

tha t it p rope r l y re turns t o the or ig ina l pos i t i on 

af ter re leasing. 

1. Verification du carburateur 

1) Pointeau 

Verifiez le contact du pointeau avec son siege. Si 

le siege est use ou griffe, remplacez le pointeau. 

Si son ressort s'affaiblit, le carburant pourra 

deborder et inonder la cuve du carburateur 

lorsque le moteur tourne ä une certaine vitesse ou 

lorsque la machine roule dans certaines 

conditions. D u bout du doigt, appuyez sur le 

pointeau et assurez-vous qu'il revient bien ä sa 

position de depart lorsque vous le relächez. 

1. Ü b e r p r ü f u n g des Vergasers 

1) S c h w i m m e r v e n t i l 

S c h w i m m e r v e n t i l s i t z überp rü fen . Fa l ls der 

V e n t i l s i t z sehr abgenu tz t oder d u r c h K ra t ze r 

beschädigt ist, so muss das V e n t i l ausgewechsel t 

w e r d e n . Be i ersch la f f te r S p a n n u n g der S c h w i m ­

merven t i l f eder besteht d ie G e f a h r , dass die 

S c h w i m m e r k a m m e r bei gewissen G e s c h ­

w i n d i g k e i t e n der M a s c h i n e oder un te r gewissen 

Bet r iebszuständen übe rschwemmt w i r d . D rücken 

S ie d ie S c h w i m m e r v e n t i l f e d e r m i t Ihrem F inger 

h inun te r u n d vergewissern S ie s i ch , dass d ie 

Feder nach d e m Los lassen auf ko r rek te A r t u n d 

Weise in die Ausgangspos i t i on zurückspr ing t . 
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2) O v e r f l o w i n g 

If fue l ove r f l ows , check the ca rbu re to r in the 

manner as spec i f ied in 1), if no th ing is 

f o u n d t o be w r o n g , the o v e r f l o w i n g is cons ide red 

to be caused by dust o r d i r t loca ted be tween the 

f loa t valve and the valve seat. C l e a n ou t the dust 

o r d i r t . D ra in the f u e l , r inse o u t the fue l tank 

w i t h c lean gaso l ine , and c lean all o ther parts of 

the fue l sys tem i n c l u d i n g the f l oa t valve and the 

valve seat, w i t h compressed air. 

3) C lean ing the C a r b u r e t o r 

D isassemble the ca rbu re to r , and wash al l its parts 

in a su i tab le so lvent or ca rbu re to r c leaner . 

N o t e : 

A l w a y s remove Starter jet p lunger -some solvents 

w i l l damage neoprene seat. 

B l o w al l a i r and fue l passages in the ca rbu re to r 

w i t h compressed air . 

A l l jets and o the r de l i ca te parts shou ld be 

c leaned b y b l o w i n g compressed air t h rough 

t h e m . W h e n using wi res o r o the r hard p o i n t e d 

c lean ing t oo l s , take care no t t o damage o r Scratch 

the p rec i s i on -mach ined sur faces. 

N o t e : 
A l w a y s remove f l oa t b o w l be fo re b l o w i n g c o m ­

pressed air t h rough ca rbu re to r passages. 

F i g . 4-18-1 

2) Debordement 

Si le carburant deborde, verifiez le carburateur 

comme expose au paragraphe (1). Si ces 

verifications näppor t en t aucun indice, on 

peut considerer que le debordement est provoque 

par la presence de poussiere ou d'impuretes entre 

le pointeau et son siege. Nettoyez la poussiere 

ou Fencrassement. Vidangez l'essence, rincez le 

reservoir avec de l'essence propre et nettoyez 

toutes les autres pieces du Systeme d'arrivee 

d'essence, y compris le pointeau et son siege, 

avec de l'air comprime. 

3 ) Nettoyage du carburateur 

Demontez le carburateur et lavez-en toutes les 

pieces ä l'aide d'un solvant adequat ou d'un 

produit de nettoyage des carburateurs. 

N o t e : 

Toujours enlever le plongeur de gicleur de 

demarrage: certains solvants sont susceptibles 

d'endommager le joint en neoprene. 

Tous les gicleurs et autres pieces delicates seront 

nettoyees ä l'air comprime. Si vous utilisez des 

fils de fer ou des outils pointus pour le 

nettoyage, ce qui n'est pas ä conseiller, prenez 

bien garde ä ne pas endommager n i griffer les 

surfaces usinees avec precision. 

N o t e : 

Toujours enlever la chambre de flotteur avant de 

nettoyer les passages du carburateur ä Fair 

comprime. 

F i g . 4 -18 -2 

2) Über lau fen 

Fa l l s K ra f t s t o f f über läu f t muss der Vergaser w ie 

(1) e rwähn t un te rsuch t w e r d e n ; fa l ls n ich ts 

Ungewöhn l i ches festgeste l l t we rden k a n n , so 

kann a n g e n o m m e n w e r d e n , dass das Über lau fen 

v o n K ra f t s t o f f d u r c h S t a u b oder S c h m u t z z w i ­

schen S c h w i m m e r v e n t i l u n d V e n t i l s i t z verursach t 

w i r d . S taub oder S c h m u t z en t fe rnen . Kra f t ­

s to f f tank ent leeren u n d m i t sauberem B e n z i n 

ausspülen, dann reinige man al le übr igen Te i l e des 

K r a f t s t o f f Systems e insch l iess l i ch S c h w i m m e r ­

ven t i l u n d V e n t i l s i t z m i t D r u c k l u f t . 

3) Re in igung des Vergasers 

Vergaser zer legen und a l le Te i l e in e iner geeig­

neten Lösung ode r m i t e i nem Spezial -Lösungs­

m i t te l fü r Vergaser sauberwaschen . 

A n m e r k u n g : 

Der Star ter -Düsenp lunger ist stets zu en t fe rnen 

de r Neop rens i t z k ö n n t e mög l icherwe ise d u r c h 

das Lösungsmi t te l beschädigt w e r d e n . 

Sämt l i che Kra f t s to f f - u n d Lu f t l e i t ungen des Ver ­

gasers m i t D r u c k l u f t ausb lasen. A l l e Düsen u n d 

andere Präzis ionstei le s ind du r ch D u r c h b l a s e n 

m i t D r u c k l u f t zu säubern. Fa l l s Dräh te ode r 

andere schar fe Werkzeuge zur Re in igung ver­

w e n d e t w e r d e n , so achte man darauf , dass die 

Präzis ionstei le n i ch t ze r k ra t z t oder sons tw ie be­

schädigt w e r d e n . 

A n m e r k u n g : 

V o r d e m Durchb lasen der Durchgänge des Ver ­

gasers m i t D r u c k l u f t , muss vorerst stets die 

S c h w i m m e r k a m m e r d e m o n t i e r t w e r d e n . 

F i g . 4 -18 -3 
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2 . C a r b u r e t o r Se t t i ng 

1) T h r o t t l e S y n c h r o n i z a t i o n & A d j u s t m e n t s 

a. S y n c h r o n i z e b o t h t h ro t t l e cables so the sl ides 

rise s imu l t aneous l y . 

R e m o v e the air in take hoses and open the 

th ro t t l e t o f ü l l p o s i t i o n . 

R e a c h in to the ca rbu re to r ven tur is to feel if bo th 

sl ides begin t o d r o p in to the ventur is at the same 

t i m e , as the th ro t t l e gr ip is s l o w l y c l osed . 

b. Each sl ide can be raised or lowered by tu rn ing 

the ad jus tor cab le o n top of each carbure to r . A t 

id le, each cable shou ld have a p p r o x i m a t e l y 1 m m 

slack at the adjustors . 

2 . Reglage des ca rbura teu rs 

1) Synchronisation et reglage des tiroirs de gaz 

a. Regler les deux cäbles d'accelerateur de teile 

sorte que les deux tiroirs s'elevent simultane-

ment. 

Enlever les tuyaux d'arrivee d'air et ouvrir les gaz 

ä fond. Introduire les doigts dans les venturis des 

carburateurs pour sentir si les deux tiroirs 

redescendent simultanement lorsqu'on referme 

lentement la manette des gaz. 

b. On peut regier separement chaque tiroir en 

tournant la vis de reglage du cäble prevue au 

sommet de chaque carburateur. A u ralenti, 

chacun de ces cäbles doit avoir un jeu d'environ 

1 m m au niveau du dispositif de reglage. 

2. E in regu l i e ren des Vergasers 

1) S y n c h r o n i s i e r u n g & E in regu l i e rung der Vergaser­

drossel 

a. D ie be iden G a s k a b e l s ind so zu synch ron i s i e ren , 

dass s ich d ie be iden D rosse l k l appen g le ichze i t ig 

heben . 

Lu f tansaug le i tungen d e m o n t i e r e n u n d Drosse l ­

k l appe vo l l ö f f n e n . 

In d i e L u f t t r i c h t e r des Vergasers g re i fen , u m zu 

füh len , o b d ie be iden D rosse l k l appen b e i m 

langsamen Sch l iessen des Gashebe ls g le ichze i t ig 

in d ie L u f t t r i c h t e r ve rsenk t w e r d e n . 

b. Jede e inze lne D rosse l k l appe kann du rch D rehen 

des Regu l ie rkabe ls a m Obe r te i l des diesbezüg­

l i chen Vergasers gehoben oder gesenkt w e r d e n . 

Im Leer lau f des M o t o r s so l l te jedes K a b e l a m 

R e g u l i e r p u n k t ungefähr 1 m m Slack au fwe isen . 

F i g . 4 -18 -4 
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c. A d j u s t the th ro t t l e cab le end at the th ro t t l e gr ip 

to have 0 .5 -1 .Omm s lack . T h e ad jus tment nu t is 

located at the cable end near the gr ip . 

d . T u r n each id le m i x t u r e screw in un t i l l igh t ly 

seated, then back it o u t 1-3/4 tu rns . T h i s is a 

fac to r y sett ing and requ i res no fu r ther adjust­

ment (F ig . 3-18-5) . 

e. Star t the m a c h i n e and let it w a r m up. S y n c h r o -

n ize the idle speed so tha t b o t h cy l i nde rs pu l l 

even ly at 1 ,300-1 ,500 r p m . T h e id le speed 

adjustor is screwed in to the side of the carbure­

tor . Sc rew ing it in increases idle speed, sc rewing 

it ou t decreases idle speed (F ig . 4 -18 -4 ) . 

c. Regler ä 0,5 ~ 1,0 mm le jeu du cäble 

d'accelerateur aboutissant ä la manette des gaz. 

Le barillet de reglage est prevu ä l'extremite du 

cäble. pres de la manette. 

d. Visser chacune des vis de dosage de ralenti ä fond 

de course, sans forcer, et la devisser de 1 tour 

3/4. Ce reglage est determine une fois pour toute 

en usine (Fig. 4-18-5). 

e. Mettre le moteur en marche et le laisser se 

rechauffer. Synchroniser les vitesses de ralenti de 

teile sorte que les deux cylindres aient un regime 

uniforme compris entre 1.300 et 1.500 tr/mn. 

La vis de reglage de la vitesse de ralenti est prevue 

sur le cöte de chaque carburateur. Enlavissant , 

on augmente la vitesse de ralenti; en la devissant, 

on diminue la vitesse de ralenti (Fig. 4-18-4). 

c. Der Z u g des Gaskabe l s ist so e inzu regu l i e ren , dass 

am Gashebe lg r i f f ein S lack von 0,5-1 ,0 m m 

vo rhanden ist. D i e Regu l i e rmu t t e r ist a m 

Kabe lende nahe am G r i f f angebracht . 

d . D ie Regu l ie rsch rauben fü r Leer lau fgemisch s ind 

h i n e i n z u d r e h e n b is e in le ich te r W ide rs tand ver­

spürt w i r d , dann dreh t man sie u m 1-3/4 D rehung 

zurück. Diese E in regu l i e rung w u r d e vor d e m 

Versand im Werk d u r c h g e f ü h r t , d .h . es ist ke ine 

we i te re E in regu l i e rung e r f o rde r l i ch (Siehe A b b . 

4 -18-5 ) . 

e. M o t o r in G a n g br ingen u n d w a r m l a u f e n lassen. 

D i e Lee r l au fgeschw ind igke i t ist so zu synch ro ­

n is ie ren , dass beide Z y l i n d e r m i t e iner D r e h z a h l 

v o n 1 .300-1 .500 regelmässig a rbe i ten . D ie Re­

gu l ie rschraube für d ie Leer lau fgeschw ind igke i t 

des M o t o r s ist se i t l i ch a m Vergaser einge­

schraub t . D u r c h H ine i nsch rauben w i r d d ie 

Lee r l au fgeschw ind igke i t e r h ö h t und d u r c h He­

rausschrauben herabgesetz t ( A b b . 4 -18-4 ) . 

F i g . 4 - 1 8 - 5 
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2) Ca rbu re to r Set t ings 

2 ) Spec i f i ca t i ons p o u r les carbura teurs 

2) E in regu l ie ren des Vergasers 
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D S 7 R D 2 5 0 R 5 F R D 3 5 0 

1. M . J . (Ma in jet) 

M . J . ( G i c l e u r p r i nc i pa l ) 

M . J . (Hauptdüse) 
# 1 0 0 # 1 2 0 # 1 2 0 #130 

2 . N . J . (Need le jet) 

N . J . ( G i c l e u r ä a igu i l le ) 

N . J . (Düsennadel) 
o - o 0 - 8 0 - 0 0 - 8 

3 . J . N . (Jet need le set t ing the step where J . N . c l i p is f i t ted) 

J . N . (A igu i l l e avec encoches de reglage) 

J . N . (Nade lven t i l -E ins te l l ung ) 

5 D P 7 - 4 5 J 6 - 3 5 D P 7 - 4 5 J 6 - 3 

4 . C A . (Th ro t t l e valve cu taway ) 

C A . (B iseautage de t i ro i r de gaz) 

C A . (D rosse l k l appen -Ausschn i t t ) 
2 .0 1.5 2 .0 1.5 

5. P . J . (P i lo t jet) 

P . J . ( G i c l e u r de ra len t i ) 

P . J . (Vore inspr i tzdüse) 
#30 #30 #30 #25 

6. A . S . (The n u m b e r o f turns the A . S . is b a c k e d o f f f r o m a 
l igh t ly seated pos i t i on ) 

A . S . ( V i s d 'a i r . N b . de tours ä devisser ä par t i r d u f o n d de 
course) 

A . S . (Lu f t regu l ie rschraube) ( A n z a h l D rehungen u m we lche 
die S c h r a u b e v o m A n s c h l a g herausgedreht wurde . ) 

1.0 1-1/2 1-1/4 1-1/4 

7. G . S . (Star ter jet) 

G . S . ( G i c l e u r de demarrage) 

G . S . (Starterdüse) 

# 1 0 0 # 1 0 0 #100 #100 

8. V . S . (Va lve seat) 

V . S . (Po in teau d 'arr ivee d 'essence) 

V . S . (Ven t i l s i t z ) 

2 .0 2 .5 2 .0 2 .5 

112 



4-19 Air Cleaner 

1. Removal 
O p e n the seat and remove the rubbe r band ho ld i ng 

the air c leaner case cap . 

Raise the c leaner e lemen t and remove it. 

2. • Cleaning 
T h e air c leaner shou ld be c leaned by b l o w i n g w i t h 

compressed air , a n d / o r by l igh t ly tapp ing the f i l te r ing 

paper so that the dus t may be r e m o v e d . 

A s the e lemen t is made o f paper , it shou ld be kept 

away f r o m water and o i l . If poss ib le , the e lement 

shou ld be rep laced every 5 , 0 0 0 k m ( 3 , 0 0 0 mi les) . 

4 -19 F i l t r e ä air 

1. Depose 

Soulevez la seile et retirez la sangle de caoutchouc 

retenant le couvercle du filtre ä air. 

Soulevez l'element flltränt et enlevez-le. 

2 . N e t t o y a g e 

Le filtre ä air sera nettoye en le passant au jet d'air 

comprime ou en tapotant legerement le papier fil tränt 

afin de faire tomber la poussiere. 

Comme l'element filtrant est en papier, il devra etre 

tenu ä l 'abri de l'eau et de l 'huile. Si possible, cet 

element sera remplace tous les 5.000 km. 

4-19 Luftfilter 

1. Ausbau des Luftfilters 
Si tz h o c h k l a p p e n u n d das G u m m i b a n d we lches den 

D e c k e l des Lu f t f i l t e rghäuses fes thä l t lösen. F i l t e re i n ­

satz herausz iehen . 

2. Reinigung 

Der L u f t f i l t e r w i r d m i t D r u c k l u f t saubergeblasen 

u n d / o d e r du r ch le ichtes K l o p f e n gegen den F i l t e re i n ­

satz v o m anha f tenden S t a u b bef re i t . 

Da der F i l t e re insa tz aus Pap ie r besteht , schütze m a n 

ihn gegen Wasser u n d Ö l . W e n n mög l i ch so l l te der 

F i l t e re insa tz al le 5 . 0 0 0 k m ersetz t w e r d e n . 

F i q . 4-19-1 F i g . 4 -19 -2 
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CHAPTER 5. CHASSIS 

5-1 Front Wheel (DS7, R5F, RD250) 

F i g . 5-1-1 
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CHAPITRE 5. PARTIE C Y C L E 

5-1 Roue avant (DS7, R5F, RD250) 

KAPITEL 5. RAHMEN 

5-1 Vorderrad (DS7, R5F, RD250) 



1. F r o n t hub 1. M o y e u 1. V o r d e r r a d n a b e 
2. S p o k e set 2. R a y o n assemb le 2. S p e i c h e ( k o m p l e t t ) 
3. F r o n t t i re ( 3 . 0 0 - 1 8 - 4 P R ) 3. P n e u A V ( 3 , 0 0 - 1 8 - 4 P R ) 3. V o r d e r r a d r e i f e n ( 3 . 0 0 - 1 8 - 4 P R ) 
4. T u b e (3 .00-18) 4 . C h a m b r e ä a i r ( 3 , 0 0 - 1 8 ) 4. S c h l a u c h (3 .00-18) 
5. R i m ( 1 . 6 0 A - 1 8 ) 5. Jan te ( 1 , 6 0 A - 1 8 ) 5. Fe lge ( 1 . 6 0 A - 1 8 ) 
6. R i m b a n d (3 .00 -18 ) 6. C e r c l e de j an te (3 ,00 -18 ) 6. F e l g e n b a n d (3 .00-18) 
7. Bear ing spacer 7. E n t r e t o i s e des r o u l e m e n t s 7. Lage rbuchse 
8. Bear ing (6302) 8. R o u l e m e n t ( 6 3 0 2 ) 8. Lager (6302) 
9. Bear ing ( 6 3 0 2 Z ) 9. R o u l e m e n t ( 6 3 0 2 Z ) 9. Lager ( 6 3 0 2 Z ) 

10. O i l seal ( S D - 2 2 - 4 2 - 7 ) 10. Bague d ' e t a n c h e i t e (SD -22 -42-7) 10. Ö l d i c h t u n g ( S D - 2 2 - 4 2 - 7 ) 
11 . B r a k e shoe p la te L I . P l a t e a u po r t e - segmen ts 11. Bremsbüchse 
12. T h r u s t 2 washer (22 .5 -29-1 ) 12. R o n d e l l e de bu tee N o . 2 (22 ,5-29-1) 12. Be i legsche ibe 2 ( D r u c k ) (22 .5 -29-1) 
13. D r i ve gear ( 27T ) 13 . P i g n o n m e n a n t (27 dents ) 13. A n t r i e b s r a d ( Z ä h l w e r k ) ( 27T ) 
14. M e t e r c l u t c h 14. A c c o u p l e m e n t de m e c a n i s m e de c o m p t e u r 14. K u p p l u n g ( Z ä h l w e r k ) 
15 . C i r c l i p (S-22) 15. C i r c l i p (S-22) 15. Seeger r ing (S-22) 
16. C a m s h a f t 16. A x e ä c a m e 16. N o c k e n w e l l e 
17. C a m s h a f t s h i m (14 .2 -24 -0 .5 ) 17. C a l e d ' a x e ä c a m e (14 ,2 -24 -0 ,5 ) 17. Be i l egsche ibe , N o c k e n w e l l e (14 ,2 -24-0 ,5 ) 
18. B r a k e shoe c o m p . 18. S e g m e n t s de f r e i n assembles 18. B r e m s b a c k e ( k o m p l e t t ) 
19. R e t u r n spr ing 19. Resso r t de r a p p e l 19. Rückzug feder 
20 . O i l seal ( S D D - 5 3 - 6 5 - 7 ) 20 . Bague d ' e t a n c h e i t e ( S D D - 5 3 - 6 5 - 7 ) 20. Ö l d i c h t u n g ( S D D - 5 3 - 6 5 - 7 ) 

2 1 . M e t e r gear 2 1 . Eng renage de m e c a n i s m e de c o m p t e u r 21 . V e r z a h n t e A n t r i e b s w e l l e , Zäh le r 

22 . T h r u s t 1 washer (7 -12-0 .8 ) 22 . R o n d e l l e de bu tee N o . 1 (7 -12-0 ,8 ) 22 . Be i legsche ibe 1 ( D r u c k ) (7-12-0 ,8) 

23 . B u s h i n g 23 . D o u i l l e 23 . Büchse 

24 . O i l seal (SD-7 -14 -4 ) 24 . Bague d ' e t a n c h e i t e ( S D - 7 - 1 4 - 4 ) 24 . Ö l d i c h t u n g (SD-7 -14 -4 ) 

2 5 . O- r ing (2 .4 -13 .8) 25 . Bague o b t u r a t r i c e (2 ,4-13,8) 25 . O - R i n g (a ,4-13,8) 

2 6 . S t o p r ing 26 . Bague d 'a r re t 26 . Ha l t e r i ng 

2 7 . C a m s h a f t seal 27 . J o i n t d ' a x e ä came 2 7 . N o c k e n w e l l e n d i c h t u n g 
28 . C a m s h a f t 1 lever 28 . L e v i e r d ' a x e ä c a m e 28. N o c k e n w e l l e n h e b e l (1) 
29 . B o l t 29 . B o u l o n 29. S c h r a u b e 
30 . N u t 30. E e r o u 30. M u t t e r 
3 1 . S p r i n g washer 3 1 . R o n d e l l e G r o w e r 31 . F e d e r r i n g 
32 P lan washer 3 2 . R o n d e l l e o rd ina i r e 32 . Be i leg Scheibe 
3 3 . C a m s h a f t 2 lever 33 . L e v i e r N o . 2 d ' axe ä came 33 . N o c k e n w e l l e n h e b e l (2) 
34 . Whee l ax l e co l la r 34. C o l l i e r d ' a x e de roue 34 . B u n d r i n g (Achse) 

35 . H u b dust cover 35 . Cache -pouss ie re de m o y e u 35 . S t a u b d i c h t u n g (Nabe) 

36 . Whee l ax le 36. A x e de r o u e 36. R a d a c h s e 
37 . P i a i n washer 3 7 . R o n d e l l e o r d i n a i r e 37. Be i l egsche ibe 
38 . N u t 38. E c r o u 38. Mu t t e r 

39 . C o t t e r p in 39. G o u p i l l e f endue 39 . S p l i n t 

4 0 . R o d 1 end 4 0 . C h a p e N o . 1 de t r ingle de f re in 4 0 . Ends tück Gestänge (1) 
4 1 . R o d end p in 4 1 . A x e de c h a p e 4 1 . S t i f t Gestängeendstück 
42 . N u t 4 2 . E c r o u 4 2 . M u t t e r 
43 . R o d 2 end 4 3 . C h a p e N o . 2 de t r ingle de f re in 4 3 . Ends tück Gestänge (2) 
44 . C o n n e c t i n g rod 44 . T r i n g l e de f re in 44 . Verb indungsges tänge 
45 . C i r c l i p (E-4) 4 5 . C i r c l i p ( E - 4 ) 4 5 . Seeger r ing (E-4) 
4 6 . Whee l ba lancer 4 6 . B a l a n c i e r de roue 4 6 . B a l a n z i e r g e w i c h t , R a d 
4 7 . S p a c e r f lange 4 7 . B r i d e d ' en t re to i se 4 7 , Z w i s c h e n r i n g , F l a n s c h 
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T h e f r o n t t i re is 3 .00 -18-4 P R in size. T h e b rake is a 
two- lead ing shoe t y p e , s ized at 180 x 3 0 m m (7.10 x 
1.18 inches) , and is water and dus t p roo f . 

1. R e m o v a l 

1) D i sconnec t the brake cab le at the handle lever. 

(F ig . 5-1-2) 

2) D i sconnec t the brake cab le and speedometer 

cab le f r o m the f r on t shoe p la te . (Figs. 5-1-3, 4 

and 5) 

F i g . 5-1-2 

3) R e m o v e the co t te r p i n , and then the f ron t whee l 

ax le nut. 

N o t e : 

Rep lace the co t te r p i n if damaged or w o r n . 

Le p n e u avant est d u f o rma t 3.00-18-4 P R . Le f re in 

est du type ä 2 segments auto-serreurs mesuran t 1 80 

x 30 m m , et i l est e tanche ä l 'eau et ä la pouss iere . 

1. Depose 

1) D e c r o c h e z le cäble de f re in d u lev ier . ( F i g . 5-1-2) 

2) D e c r o c h e z le cäble de f re in et le cäble du 

c o m p t e u r de vitesse d u f lasque de segments de 

f re in avant . (F ig .s . 5-1-3, 4 et 5) 

3) R e t i r e z la goup i l l e , pu is l ' ec rou de l 'axe de roue. 

N o t e : 

S i la goup i l l e est usee o u e n d o m m a g e e , 

remp lacez - la . 

Das Mass des V o r d e r r a d r e i f e n s bet rägt 3 . 0 0 - 1 8 - 4 P R . 

D ie D o p p e l b a c k e n b r e m s e (180 x 3 0 m m ) ist wasser­

d i c h t und s taubd ich t . 

1. D e m o n t a g e 

1) B remskabe l v o m Bremshebe l t rennen . ( A b b . 

5-1-2) 

2) B remskabe l und T a c h o m e t e r k a b e l v o n der 

Bremsbüchse lösen ( A b b . 5-1-3 , 4 u n d 5) 

F i g . 5-1-4 

3) S p l i n t herausz iehen u n d M u t t e r der V o r d e r r a d ­

achse lösen. 

A n m e r k u n g : 

E i n beschädigter oder zu sehr abgenutz te r S p l i n t 

ist zu e rse tzen . 

F i g . 5-1-5 
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4) L o o s e n the f ron t whee l ax le ho lder nuts. 

(F ig . 5-1-8) 

5) Pu l l ou t the f ron t whee l ax le . (F ig . 5-1-9) 

6) Raise the f ron t of the chassis , and remove the 

f r on t whee l assembly . ( F i g . 5-1-10) 

F i g . 5-1-8 

2 . Checking and adjustment 
1) C h e c k i n g the R u n o u t o f the R i m : A n c h o r the 

f r on t whee l as s h o w n in F i g . 5 -1 -11 , and measure 

the r u n o u t o f the r im w i t h a d ia l guage. 

R u n o u t l im i t s : 2 m m (0.07 in.) 

Excess ive runou t o f the r im m a y cause steer ing 

d i f f i cu l t i es w h i l e r id ing the m a c h i n e , w h i c h m a y 

lead to an acc ident . Excess i ve runou t may result 

f r o m a d e f o r m e d r im o r loose s p o k e n ipp le . 

4) Desserrez les ecrous de collier d'axe de roue. 

(Fig. 5-1-8) 

5) Retirez l'axe de roue avant. (Fig. 5-1-9) 

6) Soulevez l'avant du cadre et retirez la roue avant. 

(Fig. 5-1-10) 

F i g . 5-1-9 

2 . V e r i f i c a t i o n et reglage 

1) Verification du faux-rond de la jante. Fixez la 

roue avant, comme indique ä la Fig. 5-1-10, et 

mesurez le faux rond de la jante ä l'aide d'une 

jauge ä cadran. 

Limites de faux-rond: 2 mm. 

Un faux-rond excessif de la jante peut entrainer 

des difficultes de maitrise de la direction et donc 

des accidents. Un faux-rond excessif peut 

decouler d'une jante deformee ou d'un rayon 

desserre. 

F i g . 5-1-11 

4) Be fes t i gungsmut te rn des Vorde r radachsha l te rs 

en t fe rnen . ( A b b . 5-1-8) 

5) Vo rde r radachse he rausz iehen . ( A b b . 5-1-9) 

6) V o r d e r r a d g a b e l anheben u n d V o r d e r r a d heraus­

z i ehen . ( A b b . 5-1-10) 

F i g . 5-1-10 

2 . Überprüfung und einregulierung 
1) Fe lge auf U n r u n d i g k e i t überp rü fen : V o r d e r r a d 

w i e aus A b b i l d u n g 5-1-10 e rs i ch t l i ch ve ranke rn 

u n d U n r u n d i g k e i t der Fe lge mi t e iner Messuhr 

k o n t r o l l i e r e n . 

G r e n z e der U n r u n d i g k e i t : 2 m m 

E i n e übermässige U n r u n d i g k e i t der F e l g e hat 

S c h w i e r i g k e i t e n b e i m L e n k e n der M a s c h i n e zu r 

Fo lge und kann zu Un fä l l en füh ren . E ine 

übermässige U n r u n d i g k e i t ist meist auf e ine 

de fo rm ie r t e Felge oder auf l ocke re S p e i c h e n ­

n ippe l zu rückzu füh ren . 
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2) S p o k e s 

a. Rep lac ing S p o k e s 

A n y ben or f au l t y spoke shou ld be q u i c k l y 

rep laced because it w i l l adversely a f fect o ther 

ne ighbor ing spokes , impos ing ex t ra loads on 

t h e m . 

T h e bent end o f the s p o k e is inserted in to the 

h u b , the th readed end is l o c k e d to the n ipp le . 

(See F i g . 5-1-11) T o remove the s p o k e , comp le te ­

ly unsc rew the n ipp le and remove the bent end 

f r o m the hub . 

b. A d j u s t i n g the S p o k e T e n s i o n 

A n y loosened s p o k e or uneven spoke tens ion 

may cause the r im to w a r p . T h i s may also 

adversely af fect the spoke i tself . S p o k e s tend to 

b e c o m e loose after m a n y mi les . T h i s is par t i cu -

lar ly t rue w i t h a new m a c h i n e . The re fo re , the 

spokes shou ld be re t igh tened pe r i od i ca l l y . 

Re t igh ten ing shou ld be p e r f o r m e d by giv ing each 

n ipp le one t u r n , beg inn ing w i t h one side o f the 

hub and then the o ther s ide. 

2) Rayons 

a. Remplacement des rayons 

U n rayon gauchi ou defectueux sera 

immediatement remplace car i l entrainerait la 

deterioration des rayons voisins, par exces de 

Charge. 

Le bout recourbe du rayon est introduit dans le 

moyeu, tandis que l'extremite filetee est vissee 

dans l'embout de rayon (voir F ig . 5-1-11). Pour 

retirer le rayon, devissez completement l'embout 

et decrochez l'extremite courbee du moyeu. 

b. Reglage de la tension des rayons 

Un rayon desserre ou une tension inegale des 

rayons peut entramer le voilage de la jante. Le 

rayon lui-meme pourrait devenir inutilisable. Les 

rayons ont tendance ä se desserrer apres le 

parcours d'un certain nombre de kilometres. 

Ceci est particulierement vrai pour les nouvelles 

machines. Pour cette raison, les rayons seront 

resserres periodiquement. 

Cette Operation sera effectuee en faisant 

effectuer un tour ä chaque embout, en 

commen9ant par un cöte du moyeu, puis en 

passant de Lautre cöte . 

Couple de serrage des embouts de rayon: 15 

kg-cm. 

2) S p e i c h e n 

a. A u s w e c h s e l n von S p e i c h e n 

V e r b o g e n e ode r sons tw ie schadhaf te S p e i c h e n 

s ind unverzüg l ich auszuwechse ln , ansons ten d ie 

angrenzenden S p e i c h e n d u r c h Ex t rabe las tung 

ebenfa l l s beschädigt w e r d e n . 

Das gebogene S p e i c h e n e n d e w i rd in der R a d n a b e 

eingefügt und das G e w i n d e e e n d e im S p e i c h e n ­

n ippe l verschraubt . (Siehe A b b i l d u n g 5-1-12) 

D ie Spe i che w i r d d u r c h vol ls tändiges Los ­

schrauben des N i p p e l s u n d Herausz iehen des 

gebogenen Endes aus der Radnabe ent fern t . 

b. E in regu l i e ren der S p e i c h e n s p a n n u n g 

E t w e l c h e ge locke r te S p e i c h e n ode r eine ung le ich-

mässige S p e i c h e n s p a n n u n g kann e ine V e r b i e g u n g 

der Felge zu r F o l g e haben . Was w i e d e r u m zu 

einer Beschädigung de r Spe i chen füh ren k a n n . 

D i e S p e i c h e n w e r d e n nach grösserer K i l o m e t e r ­

zah l ge locker t . Besonde r bei e iner neuen M a ­

sch ine ist nach e iner gewissen K i l o m e t e r z a h l d ie 

S p a n n u n g der S p e i c h e n zu überp rü fen . Vergessen 

Sie n ich t d ie S p e i c h e n von Ze i t zu Ze i t nach­

zuspannen . 

B e i m N a c h s p a n n e n ist vorers t jeder S p e i c h e n ­

n ippe l auf der e inen Sei te de r Felge u m eine 

D r e h u n g n a c h z u z i e h e n u n d dann jeder S p e i c h e n ­

n ippe l auf der anderen Se i te . 

F i g . 5-1-12 F i g . 5 -1-13 
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3) B r a k e S h o e 

Set the brake shoe , and measure the ou te r 

d iame te r o f the shoe, w i t h s l ide cal ipers as s h o w n 

in F i g . 5-1-14. 

If t he shoe is less t han 175 m m (6.9 in . ) , replace 

it. 

4) B r a k e D r u m 

O i l o r Scratches on the inner sur face of the brake 

d r u m w i l l impa i r b rak ing P e r f o r m a n c e or result 

in a b n o r m a l noises. R e m o v e o i l by w i p i n g w i t h a 

rag soaked in lacquer t h i n n e r o r so lvent . R e m o v e 

Scratches by l i gh t l y and even ly rubb ing w i t h 

emery c l o t h . 

5) Repa i r i ng the B rake S h o e 

If the brake shoe has Scratches or uneven contact 

with the brake drum, smooth out the surface 

with sandpaper or hand file. 

3) Segment de frein 

Reglez le segment de frein, et mesurez son 

diametre exterieur ä l'aide d'un pied ä coulisse, 

comme illustre ä la Fig. 5-1-14. 

Si le segment mesure moins de 175 mm, rem-

placez-le. 

4) Tambour de frein 

La presence d'huile ou de rayures sur la surface 

interieure du tambour de frein diminue 

l'efficacitä du freinage et cause des bruits 

anormaux. Enlever l'huile en l'essuyant avec un 

chiffon imbibe de solvant. Eliminer les rayures 

en frottant legerement et uniformement la 

surface avec de la toile ämer i . 

5) Reparation du segment de frein 

Si le segment präsente des rayures ou s'il n'est 

pas en contact ägal avec le tambour de frein, 

polissez la surface au moyen d'une toile emeri ou 

d'une lime. 

3) Aussendu rchmesse r der B r e m s b a c k e n w ie aus 

A b b i l d u n g 5-1-14 e rs i ch t l i ch mi t e iner S c h u b ­

lehre messen. 

Fa l l s der Du rchmesse r weniger als 175 m m 

bet rägt , so müssen d ie B r e m s b a c k e n ersetzt wer­

den . 

4) B r e m s t r o m m e l 

Öl oder K r a t z e r auf de r Innenf läche de r Brems­

t r o m m e l ve rsch lech te r t d ie B r e m s w i r k u n g u n d 

verursacht a b n o r m a l e n L ä r m . Das Ö l w i r d mi t 

e i nem in Farbverdünner ode r e inem sonst igen 

Lösungsmi t te l ge t ränk ten T u c h l a p p e n abger ieben. 

K r a t z e r s ind d u r c h le ichtes und gleichmässiges 

Re iben mi t S c h m i e r g e l t u c h z u bese i t igen. 

5) Repar ie ren der B r e m s b a c k e n (resp. Bremsbeläge) 

Fa l l s der B remsbe lag K r a t z e r oder e inen ung le ich-

mässigen K o n t a k t z u r B r e m s t r o m m e l au fwe is t , so 

ist d ie K o n t a k t f l ä c h e mi t Schm ie rge lpap ie r ode r 

e iner Hand fe i l e z u ega l is ieren. 
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5-2 Front Wheel (RD 350) 5-2 Roue avant (RD-350) 5-2 Vorderrad (RD 350) 

1. F r o n t h u b 1 6 T h n i c t u u p c h p r ( 9 6 - 9 2 - 1 6 1 l j l n i u b l w a s i i c r i z u o r i . u i 

2. S p o k e S 6 t ID. IUI' S C d i IOLI IPHJ o u u / 

3. F r o n t t i re ( 3 . 0 0 - 1 8 - 4 P R ) 17. Gear un i t hous ing 
4 T u h p (R nn-1 RL 

*T. 1 U U C t .\J\J 1 U( 

1 R M p t p r n p a r 

5. R i m ( 1 . 6 A - 1 8 ) 19. Washer (6 .2 -9 .5 -0 .8 ) 

6. R i m b a n d ( 3 . 0 0 T 8 ) 2 0 . B u s h i n g 

7. Bear ing spacer 2 1 . Whee l ax l e 

8. Space r f lange 2 2 . C o t t e r p i n 

9. Bear ing ( 6 3 0 3 Z ) 2 3 . Bear ing (6303) 
10 . C l u t c h meter re ta iner 24 . Whee l a x l e co l l a r 
11 . Me te r c l u t h 2 5 . O i l seal ( S D 2 8 - 4 7 - 7 ) 
12 . S t o p r ing 26 . H u b dus t cover 
13 . T h r u s t washer (25 -29 -1 .0 ) 2 7 . P i a i n washer 
14 . Dr i ve gear 2 8 . A x l e nu t 

1. M o y e u 1 \i cd cdNRR^HNG K̂ A L. V U l U c l L d U l l d U c 

2. R a y o n assemble *? RRROICHO ( K I"IRRRRT 1 OT 11 

t- . opcILI IC ( MJI 1 1 J J I t U / 3. P n e u A V ( 3 . 0 0 0 - 1 8 - 4 P R ) R \/NRRLARRNRLRNIFNN / "3 / Y I 1Q ADO\ 

o. v o r a e r r a a r e n e n (*s.uu-1 ö H r n ) 4 . C h a m b r e ä a i r ( 3 , 0 0 - 1 8 ) 4 RRHLAIIPH (R HFL 1 R ) H. OCILLDUCLT I O . U V IO/ 

5 . Jan te ( 1 , 6 A - 1 8 ) R PPIHP (1 R A 1 R ) 

6. C e r c l e de j a n t e ( 3 , 0 0 - 1 8 ) K F OLNANHN NRL F T HH 1 Q) 

o. r e i g e n o a n a (o.uu-1 01 7. E n t r e t o i s e des r o u l e m e n t s 7. L a g e r b u c h s e 
8. B r i d e d 'en t re to i se 8. B u n d r i n g 
9. R o u l e m e n t ( 6 3 0 3 Z ) Q 1 INN r IC OFLO ~7\ 

y. Lager ( b d U d z j 10. Bague de re tenue de m e c a n i s m e de c o m p t e u r 10. D i s t a n z r i n g ( Z ä h l w e r k ) 
11 . A c c o u p l e m e n t de m e a n i s m e de c o m p t e u r 1 4 !•* 1 1 7 4 L I . . . * - L \ 

11. K u p p l u n g ( Z ä h l w e r k ) 
12. Bague d 'ar ret 12. Seeger r ing 
13 . R o n d e l l e de bu tee ( 2 5 - 2 9 - 1 , 0 ) 1 o i , i • -| i n i _ | / -A rr m . pa l 

1 3 . Be i l egsche ibe (D ruck ) (25-29-1 ,0 ) 
14. P i g n o n m e n a n t 14 . A n t r i e b s r a d ( Z ä h l w e r k ) 
15. R o n d e l l e de bu tee ( 2 5 - 3 2 - 1 , 6 ) 1 6 PAILONRNHALLIA / PI R. . „ L- 1 LAR FT , ß \ 

ID. öe i legscneioe r u r u c K i I Z D - 3 Z - I , D I 
16. Bague d ' e t a n c h e i t e ( S D D - 4 5 - 3 6 - 6 ) 1 ft rs j i - 1 , 1 1 . , . / . i c n n f r tft ftl IB. U l a i c n t u n g ( B U L ) 4 B - J B - B ) 

1 7 R n i t i e r d p m r n n i d i i p H p p n m n l p n r 17. Gehäuse (An t r i ebse inhe i t ) 
18. Eng renage de m e c a n i s m e de c o m p t e u r 18. A n t r i e b s w e l l e ( Z ä h l w e r k ) 
19. R o n d e l l e (6 ,2 -9 ,5 -0 ,8 ) 19. Be i l egsche ibe (6 ,2-9 ,5-0 ,8) 
20 . D o u i l l e 20 . Büchse 
2 1 . A x e de roue 2 1 . R a d a c h s e 
22 . G o u p i l l e f endue 22 . S p l i n t 
23 . R o u l e m e n t ( 6 3 0 3 ) 23 . Lager (6303) 
24 . C o l l i e r d ' a x e de roue 24 . B u n d r i n g ( A c h s e l 
2 5 . Bague d ' e t a n c h e i t e 25 . Ö l d i c h t u n g ( S D 2 8 - 4 7 - 7 ) 
2 6 . Cache -pouss ie re de m o y e u 26 . S t a u b d i c h t u n g (Nabe) 
2 7 . R o n d e l l e o rd ina i re 2 7 . Be i l egsche ibe 
28 . E c r o u d ' axe 28 . M u t t e r (Achse ) 

F i g . 5-2-1 
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T h e f r on t t i re is 3 . 0 0 — 1 8 - 4 P R in s ize. T h e b rake is a 

f i xed -ca l i pe r t y p e d isc b rake . 

1. Removal 
1) D i s c o n n e c t the speedomete r cab le . (F ig . 5-2-2) 

2) R e m o v e the co t te r p i n , and then the f r on t whee l 

ax le nut . (Figs. 5-2-3 and 4) 

Note: 
Rep lace the co t te r p in if damaged or w o r n . 

F i g . 5-2-2 

3) L o o s e n the f r on t whee l ax le ho lde r nuts. (F ig . 

5-2-5) 
4) P u l l ou t the f ron t whee l ax le . (F ig . 5-2-6) 

5) Ra ise the f ron t of the chass is , and remove the 

f r on t whee l assemb ly . ( F i g . 5-2-7) 

F i g . 5-2-5 

Les d imens ions du p n e u avant sont 3 , 0 0 - 1 8 - 4 P R . Le 

f re in avant est un f re in ä d isque du type ä mächoi res 

f i xes . 

1. Depose 

1) D e c o n n e c t e r le cäble d ' i n d i c a t e u r de vi tesse. ( F i g . 

5-2-2) 

2) En leve r la goup i l l e f endue et , ensu i te , en lever 

l ' e c rou d 'axe de roue . (F igs . 5-2-3 et 4 ) 

N o t e : 

R e m p l a c e r la goup i l l e fendue si ei le est 

e n d o m m a g e e o u usee. 

F i g . 5-2-3 

3 ) Desserrer les ec rous de co l l i e r d ' axe de roue . 

( F i g . 5-2-5) 

4 ) Re t i r e r F a x e de roue . ( F i g . 5-2-6) 

5) Sou leve r Favan t de la mach ine et enlever la roue 

avant . ( F i g . 5-2-7) 

F i g . 5-2-6 

Das Mass des V o r d e r r a d r e i f e n s bet rägt 3 . 0 0 - 1 8 - 4 P R . 

Be i de r Bremse hande l t es s ich u m e ine S c h e i b e n ­

bremse m i t fes ts tehendem Zangengehäuse. 

1. Demontage 

1) T a c h o m e t e r k a b e l lösen. ( A b b . 5-2-2) 

2) S p l i n t herausz iehen und M u t t e r der V o r d e r ­

radachse lösen. ( A b b . 5-2-3 u n d 4) 

Anmerkung: 
Fa l l s der S p l i n t beschädigt oder zu sehr abge­

n u t z t ist, so muss er ausgewechsel t we rden . 

F i g . 5-2-4 

3) Be fes t i gungsmut te rn des Vo rde r radachsha l te rs 

i lösen. ( A b b . 5-2-5) 

4) Vo rde r radachse he rausz iehen . ( A b b . 5-2-6) 

5) Vo rde r radgabe l anheben u n d V o r d e r r a d heraus­

z iehen . ( A b b . 5-2-7) 

F i g . 5-2-7 
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5-3 Disc Brake (RD350) 
1. Construction 
Construction 
A f ixed-ca l iper t ype d isc b rake , in w h i c h the t w o f lat 

shoes gr ip the ro ta t ing d i s c , is in use. T h e r ight part 

o f the hand lebars has a brake lever and a master 

c y l i nde r . T h e ca l ipers are insta l led on the f ron t f o r k , 

w h i l e the brake d isc is m o u n t e d o n the f ron t hub . 

T h e master c y l i n d e r is c o n n e c t e d to the ca l ipers b y a 

brake hose and p ipe. 
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5-3 Frein ä disque (RD350) 

1. Construction 
Construction 

Le frein avant est un frein ä disque du type ä 

mächoires fixes: deux patins plats viennent serrer le 

disque qui tourne avec la roue. Ce frein est 

commande par un levier et un maitre-cylindre 

montes sur le guidon, ä droite. Les mächoires sont 

fixees ä la fourche avant. tandis que le disque est 

solidaire du moyeu de la roue avant. Le 

maitre-cylindre est raccorde aux mächoires par la 

tuyauterie de frein. 

5-3 Scheibenbremse (RD350) 

1. Bauart 
Bauart 
Dieses M o d e l l ist m i t e iner Sche ibenb remse m i t 

fes ts tehendem Zangengehäuse ausgerüstet, bei der d ie 

beiden f l achen Bremsk lö tze auf d ie ro t ie rende 

Sche ibe e i n w i r k e n . R e c h t s am L e n k e r ist der B rems­

hebel u n d H a u p t b r e m s z y l i n d e r angebracht . Das 

Zangengehäuse ist an der Vo rde r radgabe l befest igt , 

und d ie Bremssche ibe an der V o r d e r r a d n a b e . Der 

H a u p t b r e m s z y l i n d e r ist über e inen S c h l a u c h und e ine 

R o h r l e i t u n g mi t d e m Zangengehäuse ve rbunden . 

F i g . 5-3-1 



O p e r a t i o n 

W h e n the f ron t b rake lever is squeezed , it fo rces the 

master c y l i n d e r p i s ton to move . A s the p is ton c u p 

moves past the compensa t i ng por t , it t raps the brake 

f l u i d in the cy l i nde r . Pressure rises r a p i d l y , and the 

f l u i d is f o r ced t h rough the b rake hose to the ca l iper 

cy l i nde rs . T h e brake f l u i d f o r ced in to the ca l iper 

c y l i n d e r s pushes against t he p is tons in the cy l i nde rs , 

and the pads (or " p u c k s " ) loca ted o n each side of the 

disc are f o r c e d against the d isc . T h e f r i c t i on be tween 

the pads and revo lv ing d i sc then prov ides the b rak ing 

a c t i o n . A s the b rake lever is re leased, bo th brake 

lever and p is tons are f o r c e d back t o the i r respect ive 

or ig ina l pos i t i ons by the f o r c e of re turn Springs. 

B r a k e Lever 

W h e n the brake lever is s q u e e z e d , it p r o d u c e s a p u s h , 

at t he master c y l i n d e r p i s t on abou t f o u r t imes greater 

than the fo rce app l ied to the b rake lever. 

Principe d u fonctionnement 

La pression exercee sur le levier de frein provoque le 

deplacement du piston du maitre-cylindre. Lorsque 

la coupelle du piston parvient au-delä du trou de 

dilatation, eile enferme le liquide de frein dans le 

cylindre. La pression s'eleve rapidement et le liquide 

est refoule sous pression dans la conduite de frein et 

dans les cylindres des mächoires , oü i l repousse les 

pistons garnis de patins qui viennent serrer le disque. 

Le freinage resulte de la friction entre les patins et le 

disque rotatif. Lorsqu'on reläche le levier de frein, le 

levier et les pistons sont ramenes ä leur position de 

depart par les ressorts de rappel. 

Levier de frein 

Lorsque le pilote presse le levier de frein, la poussee 

subie par le piston du maitre-cylindre est environ 

quatre fois plus grande que la pression exercee par la 

main sur le levier. 

Arbe i t swe i se 

Der K o l b e n im H a u p t b r e m s z y l i n d e r w i r d b e i m 

A n z i e h e n des V o r d e r r a d b r e m s h e b e l s in Bewegung 

versetzt . S o b a l d d ie K o l b e n m a n s c h e t t e d ie A u s ­

g le i chsbohrung passiert , w i r d d ie Bremsf lüssigkei t im 

Z y l i n d e r e ingesch lossen. De r D r u c k steigt so fo r t a n , 

und d ie Flüssigkei t w i r d d u r c h d e n B remssch lauch in 

d ie Z a n g e n z y l i n d e r gepresst. D ie in d ie Zangen ­

z y l i n d e r gepresste Bremsf lüss igke i t d rück t auf d ie 

K o l b e n in den Z y l i n d e r , so dass d ie auf be iden Se i ten 

der S c h e i b e angebrach ten Be lagk lö tze gegen d ie 

S c h e i b e gepresst w e r d e n . D ie R e i b u n g zw i schen den 

Belagk lö tzen und der ro t ie renden Bremssche ibe 

br ingt d ie B r e m s w i r k u n g zus tande . Wenn de r Brems­

hebel losgelassen w i r d , w e r d e n s o w o h l der B rems­

hebel als auch d ie K o b e n d u r c h Rüchzugfedern in ihre 

ursprüng l iche Lage gedrück t . 

B remshebe l 

B e i m A n z i e h e n des B remshebe l w i r k t s ich e in v ie rma l 

höherer D r u c k auf d e n H a u p t b r e m s z y l i n d e r aus, als 

die auf den B remshebe l e i n w i r k e n d e Kra f t . 
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Master Cylinder 
T h e master c y l i n d e r p i s ton is l i nked to the brake 
lever. When the b rake lever is squeezed , the p is ton 
fo rces the b rake f l u i d t h rough the hose and p ipe to 
the ca l ipers . 

Reservoir Tank 
A s wear on the b rake pads increases, the a m o u n t of 

b rake f l u i d mus t be increased to ma in ta in p roper 

h y d r a u l i c pressure. T h e reservoir tank suppl ies th is 

b rake f l u i d ( tank capac i t y is a p p r o x i m a t e l y 3 0 c c ) . 

T o prevent air f r o m enter ing the brake l ine w h e n the 

b rake f l u i d level lowers , espec ia l ly o n a rough road or 

in an inc l i ned p o s i t i o n , a c o m p e n s a t i n g d iaph ragm is 

p rov ided for the reservoir t ank , 

the reservoir tank . 

Maitre-cylindre 
L e p i s ton d u m a i t r e - c y l i n d r e est connec te au levier 
de f r e i n . L o r s q u ' o n presse ce lev ier , le p i s t on 
c o m p r i m e le l i qu ide de f re in et le re fou le sous 
press ion dans la tuyau te r ie et dans les mächo i res . 

Reservoir 
A mesure que les pa t ins de f re in s 'usent , i l est 

necessaire d 'augmen te r la quan t i te de l i qu ide de f r e i n , 

a f in de m a i n t e n i r une press ion h y d r a u l i q u e 

süf f i sante . Cet te reserve de l i qu ide est f ou rn ie p a r l e 

reservoir ( capac i te : env. 3 0 c m 3 ) . A f i n d ' empeche r 

l 'entree de l 'a i r dans la tuyau te r ie de f re in lo rsque le 

n iveau du l i qu ide de f re in baisse, pa r t i cu l i e remen t en 

ter ra in acc iden te o u en p o s i t i o n i nc l i nee , le reservoir 

de l i qu ide de f re in est m u n i d 'un d iaphragme 

compensa teu r . 

Hauptbremszylinder 
Der K o l b e n des H a u p t b r e m s z y l i n d e r s ist m i t d e m 

Bremshebe l v e r b u n d e n . W e n n der B remshebe l 

angezogen w i r d , d r ü c k t de r K o l b e n d ie Bremsflüssig­

kei t d u r c h den S c h l a u c h u n d R o h r l e i t u n g in das 

Zangengehäuse. 

Ausgleichsbehälter 
Bei z u n e h m e n d e m Versch le i ss der Be lagk lö tze muss 

d ie Menge der Bremsf lüss igkei t e r h ö h t w e r d e n , d a m i t 

der ko r rek te D r u c k der Flüssigkei t au f rech te rha l ten 

b le ib t . Der Ausg le ichsbehä l ter l iefer t d ie Brems­

f lüssigkei t (er ver fügt über ein Fassungsvermögen v o n 

ungefähr 30 c c m ) . U m zu v e r h i n d e r n , dass L u f t in 

d ie B rems le i t ung e ind r ing t , w e n n der Bremsflüssig­

ke i tss tand s ich senkt - vor a l l em auf ho lp r igen 

Strassen oder bei K u r v e n f a h r t -, ist der Behäl ter m i t 

e iner A u s g l e i c h s m e m b r a n e ausgestattet . 
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Kolben 
Der K o l b e n des H a u p t b r e m s z y l i n d e r ist m i t z w e i 

Mansche t ten r ingen versehen; der eine sorgt fü r d ie 

D i c h t u n g zw i schen M a n s c h e t t e u n d Z y l i n d e r w a n d des 

H a u p t z y l i n d e r s , der andere ve rh inde r t , dass d ie 

Bremsf lüss igkei t (Bremsöl ) v o m Z y l i n d e r z u m Brems­

hebel aus leck t . D ie Rückzug feder d r ü c k t den Brems­

hebel b e i m Los lassen in seine Ausgangspos i t i on 

zu rück . 

Bremsschlauch und Rohrleitung 
Der B remssch lauch u n d d ie R o h l e i t u n g (Meta l le i tung) 

le i ten den Flüss igkei tsdruck z u m Zangengehäuse. Der 

B remssch lauch ist b iegsam u n d häl t e inem D r u c k v o n 

3 5 0 k g / c m 2 s tand, gemäss S A E J - 1 4 0 1 . 

D ie R o h r l e i t u n g besteht aus d u b l i e r t e m S t a h l u n d ist 

zur E r h ö h u n g der Kor ros ionsbes tänd igke i t ve r z i nk t . 

Piston 
T h e master c y l i n d e r p i s ton has t w o cups ; one 

ma in ta ins good seal ing be tween the c u p and the 

c y l i n d e r wa l l o f the master c y l i n d e r , and the o ther 

prevents the brake f l u i d f r o m leak ing ou t f r o m the 

c y l i n d e r to the brake lever s ide. T h e re turn spr ing 

fo rces the b rake lever t o its h o m e p o s i t i o n , w h e n the 

lever is re leased. 

Brake hose and pipe 
T h e b rake hose and p ipe ca r r y h y d r a u l i c pressure t o 

the ca l ipers . T h e b rake hose is f l e x i b l e and capab le of 

w i t hs tand ing a h y d r a u l i c pressure o f 3 5 0 k g / c m 2 in 

c o n f o r m i n g t o S A E J - 1 4 0 1 . T h e brake p ipe is made 

of d o u b l e d steel t ub i ng . F o r bet ter c o r ros i on re­

sistance it is p la ted w i t h z i n c . 

Piston 

Le piston du maitre-cylindre comporte deux 

coupelies: l'une assure l'etancheite entre le piston et 

la paroi du maitre-cylindre, et l'autre previent les 

fuites d'huile du cöte du levier. Lorsqu'on reläche le 

levier de frein, un ressort de rappel le ramene ä sa 

position de depart. 

Tuyau et conduite de frein 

Le tuyau et la conduite de frein transmettent la 

pression hydraulique aux mächoires . Le tuyau de 

frein flexible est capable de supporter une pression 

hydraulique de 3 5 0 k g / c m 2 , conformement ä 

S A E J - 1 4 0 1 . 

La conduite de frein est en acier double de zinc pour 

le rendre plus resistant ä la corrosion. 

1. B o d y 
2. P i s t o n 
3. C u p 
4 . C i r c l i p 
5. Dus t b o o t 
6. S p a c e r 

7. C u p 
8. R e t a i n e r 

9 . C l i p 
1 0 . S p r i n g 

1. Corps du maitre-cylindre 
2. Piston 
3. Coupelle 
4 . Circl ip 
5 . Cache-poussiere 
6. Entretoise 
7. Coupelle 
8. Bague de retenue 
9. Attache 

10. Ressort 

1. Haup tb remszy l i nde rgehäuse 

2. K o l b e n 
3. M a n s c h e t t e n r i n g 

4 . Seeger r ing 
5. S t a u b k a p p e 
6. Z w i s c h e n r i n g 
7. M a n s c h e t t e n r i n g 
8. S p a n n r i n g 
9. K l e m m r i n g 

10. F e d e r 

F i g . 5-3-6 F i g . 5-3-7 
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Cal ipe rs 

T h e h y d r a u l i c pressure car r ied to the cal ipers fo rces 
the ca l iper p is tons ou t by w h i c h ac t i on the pads are 
pushed o u t t o gr ip the revo lv ing d isc . 

P i s t on 

T h e ca l iper p is tons are f o r c e d against the pads by 

h y d r a u l i c pressure w h i c h is a b o u t n ine t imes greater 

t han the pressure p r o d u c e d in the master cy l i nde r . 

T h i s is because the ca l iper c y l i n d e r p i s ton sur face area 

in m u c h large than the master c v l i n d e r p i s ton sur face 

area. 

Mächoires 
L a press ion h y d r a u l i q u e t ransmise aux mächo i res 
repousse les p is tons loges dans ces dernieres vers 
l ' ex te r ieu r , et les pa t ins so l ida i res de ces p is tons 
v iennen t serrer le d isque ro ta t i f . 

P i s tons de mächo i res 
Les p is tons de mächo i res exe rcen t sur les pat ins une 
p ress ion e n v i r o n n e u f fo is p lus grande que la press ion 
h y d r a u l i q u e engendree dans le m a i t r e - c y l i n d r e . Cet te 
m u l t i p l i c a t i o n est due a u fai t que la surface de t ravai l 
des p is tons de mächo i res est b e a u c o u p p lus grande 
que cel le du p i s ton d u m a i t r e - c y l i n d r e . 

Zangengehäuse 

Der z u m Zangengehäuse gele i tete D ruck w i r k t s ich 
auf die Z a n g e n k o l b e n aus, w o d u r c h d ie Belagk lö tze 
gegen d ie ro t ie rende Bremssche ibe gepresst we rden . 

K o l b e n 

Die Z a n g e n k o l b e n we rden m i t e inem hyd rau l i s chen 

D r u c k , der e twa n e u n m a l so gross ist, w ie de r im 

H a u p t b r e m s z y l i n d e r erzeugte D r u c k , gegen d ie Be­

lagk lö tze gepresst. Diese W i r k u n g w i r d er re ich t , da 

die Ober f läche des Z a n g e n k o l b e n s wesen t l i ch grösser 

ist, als d ie jenige des K o l b e n s im H a u p t z y l i n d e r . 

Das Druckbe las tungsverhä l tn is ist z u m Flächen­

verhä l tn is p r o p o r t i o n a l . 

1 2 6 
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Seals 

E a c h ca l iper c y l i n d e r has a p i s ton seal (to ma in ta in 

good seal ing be tween the p i s ton and the ca l iper 

c y l i n d e r wal l ) and a dus t seal (to prevent d i r t and 

wa te r f r o m enter ing the c y l i n d e r ) . 

T h e p is ton seal is des igned t o m o v e the p is ton back to 

its h o m e pos i t i on b y m a k i n g use o f its t o r t i ona l 

m o m e n t af ter the b rake lever is re leased. T h e 

t o r t i ona l m o m e n t is p r o d u c e d by the f r i c t i ona l f o r ce 

and e las t i c i t y o f the p is ton seal . T h e p is ton seal also 

serves as an a u t o m a t i c ad juster of the c learance 

be tween the d isc and the päd . (The c learance 

be tween the d isc and päd is n o r m a l l y 0.1 t o 0 .3 mm.) 

Päd 

T h e pads are f o r c e d against the revo lv ing d i sc b y the 

ca l iper c y l i n d e r p is tons to g r ip the d isc . T h e y are 

c o m p o s e d of resin m o l d asbest. 

J o i n t s d 'e tanche i te 

C h a q u e cy l i nd re de m ä c h o i r e c o m p o r t e u n j o i n t 

e las t ique q u i assure une bonne e tanchei te entre le 

p i s t on et le c y l i n d r e , et u n cache-pouss iere q u i 

empeche la pouss iere et l ' eau de penet rer dans le 

c y l i n d r e . 

L e j o i n t de p i s t o n est e las t ique , e t c o n q u de man ie re ä 

ramener le p i s ton ä sa p o s i t o n de depar t en t i rant 

pa r t i du m o m e n t de t o r s i o n engendre lo rs du 

re lächement du lev ier de f r e i n . Ce m o m e n t de t o r s i on 

resul te de l ' adherence et de l 'e las t ic i te d u j o in t de 

p i s t o n . L e j o i n t de p i s t o n pe rme t ega lement de 

ra t t raper a u t o m a t i q u e m e n t le j e u entre le d isque et 

les pat ins (le j e u n o r m a l en t re le d isque et les pat ins 

est compr i s entre 0,1 et 0,3 m m ) 

Pa t ins 

Les pa t ins sont app l i ques con t re le d isque ro ta t i f par 

les p i s tons des c y l i n d r e s de mächo i res . Ces pat ins 

son t e n amian te armee de res ine syn the t i que . 

D i c h t u n g e n 

Jede r Z a n g e n z y l i n d e r hat e ine K o l b e n d i c h t u n g , d a m i t 

e ine gute D i c h t u n g zw i schen K o l b e n und Z y l i n d e r ­

w a n d besteht sow ie jegl iches E i n d r i n g e n v o n S t a u b , 

Wasser u n d sonst igen U n r e i n l i c h k e i t e n in den 

Z y l i n d e r verhüte t w i r d . 

Die K o l b e n d i c h t u n g bewegt den K o l b e n au fg rund des 

V e r d r e h u n g s m o m e n t s in d ie Ausgangspos i t i on zu rück , 

d .h . soba ld der B remshebe l losgelassen w i r d . Das 

V e r d r e h u n g s m o m e n t w i r d d u r c h d ie Re ibungsk ra f t 

und E las t iz i tä t der K o l b e n d i c h t u n g erzeugt . D ie 

K o l b e n d i c h t u n g d ien t eben fa l l s als selbst tät ige 

E ins te l l vo r r i ch tung fü r das Sp ie l zw ischen Brems­

scheibe u n d Be lagk l o t z (dieses Sp ie l so l l te no rma le r ­

weise n ich t mehr als 0,1 bis 0 ,3 m m betragen). 

Be lagk lö tze 

D ie Belagk lö tze w e r d e n d u r c h d ie K o l b e n der Zangen ­

z y l i n d e r gegen d ie ro t ie rende Bremssche ibe gepresst. 

S ie s ind aus ha rzvers tä rk tem A s b e s t hergestel l t . 

F i g . 5-3-10 
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Bleed Screw 

A i r in the h y d r a u l i c l ine impa i rs h y d r a u l i c a c t i o n . T o 

expe l air ou t o f the ca l iper c y l i n d e r , a b leed screw is 

p rov ided on the ca l iper ass 'y . 

Disc 
T h e stainless steel d isc is he ld to the f r o n t whee l 

h u b , and it is g r ipped b y the pads located on each 

side o f the d isc . 

Brake Fluid 
T h e b rake f l u i d is compressed in the master c y l i nde r , 

and the h y d r a u l i c pressure thus p r o d u c e d is car r ied to 

the ca l iper c y l i n d e r p is tons . In th is sense, the b rake 

f l u i d p lays a very i m p o r t a n t ro le . T h e b rake f l u i d 

mus t meet the f o l l o w i n g requ i remen ts : 

1. P roper v iscos i t y and l i q u i d i t y can be ma in ta ined 

at w o r k i n g tempera tures . 

2. G o o d s tab i l i t y is m a i n t a i n e d . (Tha t is, the f l u i d 

w i l l not separate, change in v i scos i t y , a n d / o r 

prec ip i ta te . ) 

3 . B o i l i n g po in t is h igh . ( N o vapor lock w i l l result .) 

4 . It w i l l no t de te r io ra te rubber . 

5. Wate r resist ing p r o p e r t y is exce l l en t . 

N o t e tha t the d isc b rake f l u i d must be of genu ine 

q u a l i t y because the f l u i d t empera tu re tends to rise as 

c o m p a r e d w i t h the d r u m b rake . Suggested b rake 

f l u i d spec i f i ca t i ons : D O T #3 or #4. 

V i s -pu rgeu r 

L a presence d 'a i r dans la tuyauter ie nu i t au b o n 

f o n c t i o n n e m e n t du Systeme h y d r a u l i q u e . Une 

v is-purgeur prevue sur les mächo i res permet de purger 

les cy l i nd res de mächo i res . 

D i s q u e 

Le d i sque , e n ac ie r i n o x y d a b l e , est fixe au m o y e u de 

roue avant . II est agr ippe par les pat ins s i tues de par t 

et d 'aut re d u d isque. 

L i q u i d e de f re in 

Le l i qu ide de f re in est c o m p r i m e dans le 

m a i t r e - c y l i n d r e , et la press ion h y d r a u l i q u e a ins i 

p rodu i t e est t ransmise aux p is tons des cy l i nd res de 

mächo i res . Le l i qu i de de f re in joue d o n c u n rö le 

essent ie l . L e l i q u i d e de f re in do i t sat isfaire a u x 

c o n d i t i o n s su ivantes: 

1. II doit conserver constamment u n degre de 
viscosite correct ä la temperature de Service. 

2. II do i t etre tres stable (c 'est-ä-dire q u ' i l ne do i t n i 

se d e c o m p o s e r , n i sub i r des changements de 

v iscos i te , n i f o r m e r un p rec ip i t e ) 

3 . P o i n t d ' e b u l l i t i o n eleve (aucun b locage d ü ä la 

vapeur ne peu t etre to le re) 

4 . II ne do i t pas a t taquer le c a o u t c h o u c . 

5. II do i t etre abso lumen t i nso lub le dans l 'eau. 

A no te r que le f re in ä d isque ex ige u n l i qu ide de f re in 

de tou te premiere qua l i t e , d 'au tan t p lus que le l i qu i de 

d ' u n f re in ä d isque do i t suppo r te r des tempera tures 

p lus elevees que ce lu i d ' u n f re in ä t a m b o u r . 

S p e c i f i c a t i o n s suggerees p o u r le l i qu ide de f r e i n : 

D O T #3 o u #4. 

Ent lü f tungsschraube 

D u r c h V o r h a n d e n s e i n v o n e twe lcher L u f t i m 

H y d r a u l i k s y s t e m w i r d e ine e inwand f re ie F u n k t i o n 

des S y s t e m s in Frage gestel l t . Z u m Ab lassen der L u f t 

aus d e m Z a n g e n z y l i n d e r ist e ine Ent lü f tungsschraube 

am Zangengehäuse angebracht . 

Bremsscheibe 
Die Bremssche ibe besteht aus ros t f re iem S t a h l . S ie ist 

an der V o r d e r r a d n a b e befest ig t u n d ro t ie r t zw i schen 

den be iden Be lagk lö tzen . 

Bremsf lüss igkei t 

Bremsflüssigkeit 

Die Bremsf lüss igkei t w i r d im H a u p t b r e m s z y l i n d e r 

zusammengepress t . Der h i e rdu r ch erzeugte h y d r a u ­

l ische D r u c k w i r d auf d ie K o l b e n in d e n Zangen­

z y l i n d e r n über t ragen. D i e Bremsf lüss igkei t über­

n i m m t h ie rm i t e ine besonders w ich t i ge F u n k t i o n . 

D ie Qua l i t ä t der Bremsf lüss igkei t muss f o l g e n d e n 

A n f o r d e r u n g e n e n t s p r e c h e n : 

1. D ie Bremsf lüss igkei t muss bei den au f t re tenden 

Be t r i ebs tempera tu ren stets d ie ko r rek te V i s k o s i ­

t ä t u n d L i q u i d i t ä t be ibeha l ten . 

2. D ie Flüssigkei t muss s tab i l b le iben (ke ine E n t m i ­

schung , V iskos i tä tsänderungen u n d / o d e r N ieder ­

sch lagsb i ldung) . 

3. Der S i e d e p u n k t muss h o c h l iegen (ke ine 

D a m p f b l a s e n b i l d u n g ) . 

4 . D ie Flüssignkei t dar f G u m m i n ich t angre i fen . 

5. D ie Flüssigkeit muss e ine hervor ragende Wasser­

w ide rs tands fäh igke i t bes i t zen . 

Es ist darau f zu a c h t e n , dass als Bremsf lüss igkei t nur 
erstk lassige Markenerzeugn isse verwendet w e r d e n , da 
die Flüssigkei t be i S c h e i b e n b r e m s e n höheren 
T e m p e r a t u r e n ausgesetzt w i r d , als bei T r o m m e l ­
b remsen . 

E m p f o h l e n e N o r m für d ie Bremsf lüss igke i t : D O T #3 

oder =4. 
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2 . D i sassemb ly 
T h e t i re and bear ings can be d isassembled w i t h o u t 

remov ing the brake d i sc . D o no t a t t e m p t t o remove 

the brake d isc unnecessar i l y . 

T o o l s a n d Parts requ i red fo r d i sassemb ly : 

G e n e r a l service t oo l s 

H e x a g o n w r e n c h , 5 m m 

G r i p p l iers 

A i r compresso r 

Rags 

T o r q u e w r e n c h 

C a l i p e r 

R e m o v i n g the Ca l i pe r 

1) R e m o v e the brake p ipe f r o m the ca l iper ass 'y . 

P u t the removed b rake p ipe in a c lean v i n y l bag 

so that it can be kep t f ree f r o m dus t and d i r t . 

N o t e : 

It is advisable t o keep the b rake lever squeezed , 

because th is b rake lever p o s i t i o n prevents the 

f l u i d f r o m leak ing o u t o f the reservoir . P lace a 

heavy rubber band a r o u n d the lever and hand le ­

bar gr ip . 

F i g . 5-3-11 

2. Demontage 

On peut retirer !a roue ävant sans demonter le frein ä 

disque. Ne jamais demonter ce dernier sans 

necessite. Outillage et materiel requis pour le 

demontage: 

Trousse d'outillage courant 

Clef ä section hexagonale, 5 m m 

Pinces ä circlips 

Compresseur d'air 

Chiffons 

Clef dynamometrique 

Mächoires 

Retrait des mächoires 

1) Enlever la conduite de frein aboutissant aux 

mächoires . 

Placer cette conduite dans un sac en plastique 

propre, pour la conserver ä Fabri de la poussiere. 

Note: 

Nous conseillons de maintenir le levier de frein 

serre contre la poignee de guidon ä l'aide d'un 

fort elastique, parce que, lorsque le levier occupe 

cette position, le liquide de frein ne peut pas 

sortir du reservoir. 

F i g . 5-3-12 

2 . D e m o n t a g e 

Für d i e Demon tage v o n Re i f en und Lager ist der 

A u s b a u der B remssche ibe n ich t unbed ing t erforder­

l i c h . D ie Bremssche ibe so l l te n iemals unnöt igerweise 

d e m o n t i e r t w e r d e n . Für d ie D e m o n t a g e e r fo rder l i che 

Werkzeuge und H i l f s m i t t e l : 

A l l g e m e i n e War tungswerkzeuge 

Sechskantschlüssel, 5 m m 

Seegerr ingzange 

L u f t k o m p r e s s o r 

P u t z l a p p e n 

Drehmomentsch lüsse l 

Zengengehäuse 

Demon tage des Zangengehäuses 

1) B rems le i t ung v o m Zangengehäuse lösen, u n d m i t 

H i l f e e ines P las t i kbeu te ls gegen S t a u b u n d 

S c h m u t z schützen. 

A n m e r k u n g : 

E s e m p f i e h l t s i c h , den Bremshebe l in ange­

zogenem Z u s t a n d zu ha l ten , da d ie Bremsflüssig­

ke i t bei dieser P o s i t i o n n i ch t aus d e m A u s ­

g le ichsbehäl ter lau fen k a n n . A m besten befest igt 

man h ierbe i den B remshebe l m i t e i nem starken 

G u m m i b a n d a m G r i f f des Lenke rs . 

F i g . 5-3-13 
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2) R e m o v e the ca l iper m o u n t i n g bo l t s and nuts. 

3) Ro ta te the ca l iper ass 'y u p w a r d , and remove it. 

(F ig . 5-3-14) 

R e m o v i n g the Pads 

4) R e m o v e the pads f r o m the i r seats. (F ig . 5-3-15) 

2 ) En leve r les b o u l o n s et ecrous d 'a t tache des 2) S c h r a u b e n u n d M u t t e r n des Zangengehäuses 
mächo i res . lösen. 

3) R e t i r e r les mächo i res e n les fa isant p i vo te r vers le 3) Zangengehäuse nach o b e n d rehen und heraus­
hau t . ( F i g . 5-3-14) n e h m e n . ( A b b . 5-3-14) 

R e t r a i t des pat ins Demon tage der Be lagk lö tze 
4 ) Re t i r e r les pat ins de leurs l ogemen ts . ( F i g . 5-3-15) 4) Be lagk lö tze aus ih rem S i t z d rücken . ( A b b . 

5-3-15) 

F i g . 5-3-14 F i g . 5 -3-15 

R e m o v i n g the ca l iper P is tons and Seals 

5) R e m o v e the t w o b r idge bo l t s and t w o hexagon 

bo l ts . (F ig . 5-3-16) 

6) R e m o v e the ca l iper seal . ( F i g . 5-3-17) 

7) F o r c e the p is ton f r o m the ca l iper c y l i n d e r by 

feed ing compressed air i n to the c y l i n d e r th rough 

the f l u i d inlet. Never a t tempt to push the 

p is tons , w i t h a sc rewdr iver . (F ig . 5-3-18) 

R e t r a i t des p i s tons et des j o i n t s de mächo i res 

5) En leve r les d e u x b o u l o n s l ib res et les d e u x vis ä 

s ix pans c r e u x . ( F i g . 5-3-16) 

6 ) En leve r le j o i n t de mächo i res . ( F i g . 5-3-17) 

7 ) E x t r a i r e les p i s tons des cy l i nd res en sou f f lan t de 

l 'a i r c o m p r i m e par l ' o r i f i ce d 'ent ree d u l i qu ide de 

f r e i n . N e jama is essayer d 'ex t ra i re les p is tons 

avec un tournev is . ( F i g . 5-3-18) 

Demon tage der Z a n g e n k o l b e n u n d D i c h t u n g e n 

5) D i e be iden S t e g b o l z e n u n d Sechskan tsch rauben 

lösen. ( A b b . 5-3-16) 

6) Z a n g e n d i c h t u n g e n en t f e rnen . ( A b b . 5-3-1 7) 

7) Der K o l b e n des Z a n g e n z y l i n d e r s w i r d nach un ten 

gedrück t , i ndem m a n du rch d ie E in lassö f fnung 

für Bremsf lüss igkei t D r u c k l u f t in den Z y l i n d e r 

le i tet . Der K o l b e n dar f auf ke inen Fal l m i t d e m 

Sch raubenz iehe r herausgestossen we rden . ( A b b . 

5-3-18) 
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8) R e m o v e the p is ton seal and dust seal f r o m the 

ca l iper b o d y . T h e fo rego ing app l ies to b o t h 

p is tons. 

N o t e : 

T h e removed parts shou ld be kept free f r o m 

gaso l ine , ke rosene, eng ine o i l , e tc . If any o i l 

a t taches to a seal , it w i l l swel l up or de ter io ra te . 

Master C y l i n d e r 

1) R e m o v e the s top s w i t c h and b rake lever. (Take 

care no t to m isp lace the b rake lever re turn 

spr ing.) 

2) R e m o v e the b rake hose. 

8 ) R e t i r e r le j o i n t de p i s t o n et le cache-pouss iere 

prevus dans chaque c y l i n d r e . 

N o t e : 
Ces jo in ts ne suppo r ten t aucun con tac t avec 

l 'essence, le ke rosene , l ' hu i le de graissage, e tc . , 

sous peine de gon f l emen t ou de de te r i o ra t i on . 

M a i t r e - c y l i n d r e 

1) En leve r le con tac teu r feu-s top et le lev ier de 

f r e i n . (evi ter d 'egarer le ressort de rappe l d u 

lev ier de f re in . ) 

2) En leve r le t u y a u de f re in . 

8) K o l b e n d i c h t u n g u n d S t a u b d i c h t u n g aus d e m 

Zangengehäuse en t f e rnen . Dasselbe gi l t für d e n 

zwe i ten K o l b e n . 

A n m e r k u n g : 

D i e ausgebauten Te i l e dü r fen n i ch t m i t B e n z i n , 

P e t r o l e u m , M o t o r e n ö l usw . in Berührung k o m ­

men . W e n n Öl auf e ine der D i c h t u n g e n k o m m t , 

so schw i l l t sie und w i r d unb rauchba r . 

H a u p t b r e m s z y l i n d e r 

1) B remsscha l te r u n d B remshebe l lösen (H ierbe i ist 

darauf zu ach ten , dass d ie Rückzugfeder n i ch t 

ver legt w i rd . ) 

2) B rems le i t ung d e m o n t i e r e n . 

F i g . 5-3-19 F i g . 5 -3-20 F i g . 5-3-21 
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3) R e m o v e the t w o master c y l i n d e r m o u n t i n g bo l t s , 

and remove the master c y l i n d e r f r o m the hand le -

bar. 

4) R e m o v e the reservoir t ank cap , and remove the 

d iaph ragm. 

5) D ra in the brake f l u i d f r o m the reservoir tank . 

(F ig . 5-3-22) 

6) R e m o v e the master c y l i n d e r b o o t . ( F i g . 5-3-23) 

7) R e m o v e the snap r ing w i t h c l ip p l iers . 

(F ig . 5-3-24) 

F i g . 5-3-22 

8) R e m o v e the p i s t o n . ( N o t e that a spr ing remains 

in the master cy l i nde r ) ( F i g . 5-3-25 and 26) 

9) R e m o v e the E c l i p , and remove the c y l i n d e r c u p 

retainer. (F ig . 5-3-27) 

F i g . 5 -3 -25 

3) En leve r les deux b o u l o n s d 'a t tache du m j i t r e -

cy l i nd re et separer ce dern ier du g u i d o n . 

4) En leve r le c a p u c h o n du reservoi r et ret i rer le 

d iaph ragme. 

5) V i d a n g e r le reservo i r de l i q u i d e de f re in . 

( F i g . 5-3-22) 
6) Re t i r e r le m a n c h o n d u m a i t r e - c y l i n d r e . ( F i g . 

5-3-23) 
7) En leve r le c i r c l i p ä l 'a ide de la p ince ä c i r c l i ps . 

( F i g . 5-3-24) 

F i g . 5-3-23 

8) Re t i r e r le p i s ton (ä no te r q u ' u n ressort reste dans 

le m a i t r e - c y l i n d r e ) . (F igs . 5-3-25 et 26) 

9) En leve r l 'a t tache e n " E " et ret i rer la bague de 

retenue de la coupe i l e de p i s t o n . ( F i g . 5-3-27) 

F i g . 5-3-26 

3) D ie be iden Be fes t igungsschrauben des Haup t ­
zy l i nde rs lösen und H a u p t z y l i n d e r v o m L e n k e r 
n e h m e n . 

4) Decke l des Ausgle ichsbehäl ters abschrauben u n d 
M e m b r a n e he rausnehmen . 

5) Bremsf lüss igkei t aus d e m Ausgle ichsbehäl ter 
f l iessen lassen. ( A b b . 5-3-22) 

6) S c h u t z k a p p e des H a u p t z y l i n d e r s he rausnehmen . . 
( A b b . 5-3-23) 

7) Sprengr ing m i t Seegerr ingzange (Nadelzange) 
d e m o n t i e r e n . ( A b b . 5-3-24) 

8) K o l b e n he rausnehmen (merken S ie s i c h , dass 

h ierbe i e ine Fede r i m H a u p t z y l i n d e r zurück­

b le ib t ) . ( A b b . 5 -3 -25 u n d 26) 

9) Seegerr ing E abz iehen u n d Ha l te r ing de r Z y l i n d e r ­

manschet te a b n e h m e n . (Abb .5 -3 -27 ) 

F i g . 5-3-27 

F i g . 5-3-24 
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10) R e m o v e the c y l i n d e r c u p . 

3 . Inspec t ion 
Measur ing Ins t ruments requ i red f o r Inspec t ion 

D ia l gauge 

D ia l gauge adapter 

M i c r o m e t e r 0 . 2 5 m m 

V e r n i e r ca l ipers 150 m m 

P is ton 

Sc ra t ched or w o r n p is tons shou ld be rep laced . 

Pads 

If any päd is f o u n d excess ive ly w o r n , replace it. 

M i n . a l l o w päd th i ckness : 0 .5 m m 

P is ton Seal and Dus t Seal 

If any seal is f o u n d d a m a g e d , rep lace it. It is 

adv isab le to replace the seals every t w o years o f use, 

w h e t h e r t hey appear damaged or no t . 

Br idge B o l t 

Rep lace the br idge bo l t s each t ime they are removed 

fo r d i sassemb ly , w h e t h e r damaged or no t . 

10) Enlever la coupelle du piston. 

3. Inspection 

Instruments de mesure requis pour l'inspection 

Comparateur ä cadran 

Accessoire pour comparateur ä cadran (adaptateur) 

Palmer 0,25 mm 

Pied ä coulisse 150 m m 

Piston 

Les pistons fissures ou uses doivent etre remplaces. 

Patins 

Remplacer les patins en cas d'usure excessive. 

Epaisseur min. admissible: 0,5 mm. 

Joint de piston et cache-poussiere 

Remplacer tout joint endommage. Nous conseillons 

de remplacer ces joints tous les deux ans, quel que 

soit leur etat. 

Boulons libres 

Remplacer les boulons libres chaque fois que l 'on 

demonte les mächoires , meme s'ils sont en bon etat. 

10) Z y l i n d e r m a n s c h e t t e lösen. 

3 . Ü b e r p r ü f u n g 

Für d i e Überp rü fung e r f o rde r l i chen Mess ins t rumen te : 

M i k r o m e t e r (Messuhr) 

A d a p t e r für Messuhr 

S c h r a u b l e h r e 0 , 2 5 m m 

S c h u b l e h r e 150 m m 

K o l b e n 

Z e r k r a t z t e oder verschl issene K o l b e n s ind aus­

z u w e c h s e l n . 

Be lagk lö tze 

W e n n ein Be lagk l o t z stark abgenu tz t ist, so muss er 

ersetzt w e r d e n . 

Kleinstzulässige D i c k e der Be lagk lö tze : 0 ,5 m m 

K o l b e n d i c h t u n g u n d S t a u b d i c h t u n g 

Beschädigte oder verschl issene D i c h t u n g e n s ind zu 

ersetzen. E s e m p f i e h l t s i ch , d ie D i ch tungen al le zwe i 

Jah re auszuwechse ln , g le ichgü l t ig ob sie beschädigt 

s ind oder n ich t . 

S tegbo l zen 

D ie S tegbo l zen s ind nach j edem A u s b a u stets zu 

erse tzen, g le ichgü l t ig o b sie beschädigt s ind ode r 

n ich t . 
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1. B r a k e d isc 
2. Wear i n d i c a t o r 

3 . Wear l im i t s 

1. Disque de frein 
2. Indicateur d'usure 
3. Limite d'usure 

1. B r e m s s c h e i b e 
2 . Ve rsch le i ssanze ige r 
3 . Ve rsch l e i s sg renzen 



Maste r C y l i n d e r 
Master C y l i n d e r B o d y 
1) If the master c y l i n d e r has any streak or g rooved 

wear on its wa l l , rep lace it. 

2) If the ou t le t end has any Scratch o r den t , replace 
it. 

3) C h e c k the c o m p e n s a t i n g po r t f o r c logg ing . 

4) C h e c k fo r any fo re ign mat ter ins ide the cy l i nde r 
and the reservoir tank . 

P is ton 

1) If the p is ton has any streak or g rooved wear , 

replace it. 

2) If the p is ton has any rust, rep lace it. 

C y l i n d e r C u p s 

1) If a n y c y l i n d e r c u p has a streak o r g rooved wear 

o n its con tac t i ng sur face, rep lace it. 

2) If any c y l i n d e r c u p is f o u n d t o be swo l l en , 

replace it together w i t h the o the r seal and rubber 

parts. 

T h o r o u g h l y wash al l areas w h i c h are exposed to 

brake f l u i d w i t h a , new , b rake f l u i d . 

3) Whe the r it shows wear o r no t , rep lace the 

c y l i n d e r c u p every t w o years of use. 

Reservo i r D i a p h r a g m and Master C y l i n d e r B o o t 

1) C h e c k the f lange and a c c o r d i o n p leats f o r 

damage, c racks and aging. 

2) C h e c k fo r swe l l i ng . (If s w o l l e n , take the same 

Steps as in the case o f the c y l i n d e r cup.) 

3) Rep lace bo th every t w o years to use, whe the r 

they are in good c o n d i t i o n o r no t . 

Maitre-cylindre 

Corps de maitre-cylindre 

1) Remplacer le maitre-cylindre si sa paroi est usee 

ou rayee. 

2) Remplacer le maitre-cylindre si son orifice de 

sortie est raye ou entaille. 

3) Verifier si le trou de dilatation n'est pas obstrue. 

4 ) Verifier si le cylindre et le reservoir ne con-

tiennent pas de corps etrangers. 

Piston 
1) Remplacer le piston s'il est use ou raye. 

2) Remplacer le piston s'il porte la moindre trace de 

rouille. 

Coupelles de piston 
1) Remplacer toute coupelle presentant des traces 

d'usure ou des rayures sur sa surface de travail. 

2) Remplacer toute coupelle gonflee, ainsi que le 

joint d'etancheite et les elements en caoutchouc. 

Laver soigneusement toutes les surfaces exposees 

au liquide de frein avec du liquide de frein frais 

et propre. 

3) Quel que soit leur etat, remplacer les coupelies de 

piston tous les deux ans. Diaphragme de reservoir 

Diaphragme de reservoir et manchon du maitre-

cylindre 

1) Verifier si le rebord et le soufflet ne sont pas 

endommages, fissures ou uses. 

2) Verifier s'il n 'y a pas de gonflement (en cas de 

gonflement, proceder comme pour les coupelies). 

3) Remplacer le diaphragme et le manchon tous les 

deux ans, quel que soit leur etat. 

H a u p t z y l i n d e r 

Zy l indergehäuse 
1) W e n n d ie W a n d des H a u p t b r e m s z y l i n d e r s K r a t z e r 

oder R i l l en au fwe is t , so ist das Zy l indergehäuse 
auszuwechse ln . 

2) Fa l l s am Aus lassende K r a t z e r oder Beu len festge­
stel l t w e r d e n , so muss es ersetzt we rden . 

3) A u s g l e i c h s b o h r u n g auf V e r s t o p f t h e i t unter­
suchen . 

4) Das Innere des Z y l i n d e r s und des Ausgle ichsbehäl­
ters muss auf U n r e i n i g k e i t e n und e twe lche 
F r e m d k ö r p e r un te rsuch t w e r d e n . 

K o l b e n 

1) W e n n der K o l b e n R i l l e n oder sonst igen V e r ­

schleiss au fwe is t , muss er ersetzt w e r d e n . 

2) Fa l l s er R o s t au fwe is t , muss er ausgewechsel t 

w e r d e n . 

Z y l i n d e r m a n s c h e t t e n 

1) Fa l l s d ie K o n t a k t f l ä c h e der Z y l i n d e r m a n s c h e t t e 

R i l l e n , K r a t z e r ode r sonst igen Versch le iss 

au fwe is t , so muss sie ersetz t we rden . 

2) W e n n d ie Z y l i n d e r m a n s c h e t t e geschwo l l en 

(ausgedehnt) ist, so muss sie e insch l iess l i ch der 

übr igen D i c h t u n g e n und G u m m i t e i l e n ersetzt 

w e r d e n . 

A l l e Te i l e , d i e m i t de r Bremsf lüss igkei t in Be­

rührung k o m m e n , s ind m i t sauberer , neuer 

Bremsf lüss igkei t g ründ l i ch zu re in igen. 

3) D i e Z y l i n d e r m a n s c h e t t e n s ind alle zwe i Jahre zu 

erse tzen , g le ichgü l t ig o b sie verschl issen aussehen 

oder n ich t . 

M e m b r a n e des Ausgle ichsbehäl ters u n d S c h u t z k a p p e 

des H a u p t z y l i n d e r s 

1) F lansch u n d F a l t e n m e m b r a n e auf Beschädigung 

u n d Versch le iss überp rü fen . 

2) A u f S c h w e l l u n g e n un te rsuchen (falls Te i l e ange­

schwo l l en s i nd , ist ebenso zu ver fahren w ie im 

Fa l le der Z y l i n d e r m a n s c h e t t e n ) . 

3) Be ide Te i l e s ind al le zwe i Jah re zu ersetzen, 

g le ichgül t ig o b sie in e i n w a n d f r e i e m Z u s t a n d s ind 

oder n ich t . 
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C o n i c a l Sp r i ng 

1) C h e c k the spr ing fo r breakage and wear . 

B r a k e Hose and B rake P i p e 

1) C h e c k t h e m f o r leakage and damage. 

2) Rep lace the brake hose every f o u r years o f use, 

w h e t h e r it appears t o be in g o o d c o n d i t i o n o r 

not . 

D i sc 
1) C h e c k the d isc ass'y f o r run-ou t . If the d isc 

s h o w s a d e f l e c t i o n o f 0 . 1 5 m m or m o r e , check 

the d isc i tself a n d the bear ings. 

2) If t he d isc has excess ive w e a r o r damage , rep lace 

it. M i n . a l l o w d i sc t h i c k n e s s : 6 . 5 m m 

4 . Assembly and Adjustment 
Clean ing 

A l l the removed parts shou ld be washed in the 

f o l l o w i n g manner be fo re they are ins ta l led . 

1) A new brake f l u i d s h o u l d be used as a c lean ing 

detergent . (The use o f any minera l o i l shou ld be 

a v o i d e d , because it causes rubber parts t o swe l l . 

T h e same can be said o f a l c o h o l . A n y rubber 

d i p p e d in a l c o h o l w i l l swel l . ) 

Ressort ä boudin condique 

1) Verifier si le ressort n'est pas casse ou fatigue. 

Tuyau et conduite de frein 

1) Verifier s'il n 'y a pas de fuite ou de dommage. 

2) Remplacer le tuyau flexible de frein tous les 

quatre ans, quel que soit son etat. 

Disque 

1) Verifier si le disque n'est pas voile: si le degre de 

voilement atteint ou depasse 0,15 mm, verifier le 

disque lui-meme, ainsi que les roulements de roue 

avant. 

2) Remplacer le disque en cas d'usure ou de 

dommage excessifs. Epaisseur min. admissible 

pour le disque: 6,5 mm. 

4 . R e m o n t a g e et reglage 

Nettoyage 

Avant le remontage, nettoyer toutes les pieces de-

montees de la faijon suivante. 

1) N'utiliser comme detergent que de liquide de 

frein frais (toute huile minerale est ä proscrire 

parce que l'huile provoque le gonflement des 

pieces en caoutchouc. La meme remarque 

s'applique ä l 'alcool, qui provoque egalement le 

gonflement du caoutchouc). 

K o n u s f e d e r 

1) F e d e r auf B r u c h s t e l l e n u n d Versch le iss über­

prü fen . 

B remssch lauch und R o h r l e i t u n g 

1) A u f e twe l che U n d i c h t i g k e i t e n und A n z e i c h e n 

v o n Versch le i ss u n t e r s u c h e n . 

2) Der B r emssch lauch muss alle 4 Jah re ersetzt 

w e r d e n , g le ichgül t ig o b er in guter Ver fassung ist 

oder n ich t . 

B remssche ibe 

1) S c h e i b e n h a l t e r u n g auf U n r u n d i g k e i t k o n t r o l ­

l ie ren. Fa l l s d ie S c h e i b e e ine V e r b i e g u n g v o n 

0 ,15 m m oder m e h r aufweis t , so muss die 

Sche ibe selbst u n d der Z u s t a n d der Lager unter­

sucht w e r d e n . 

2) Fa l l s d ie S c h e i b e übermässigen Versch le i ss oder 

A n z e i c h e n v o n Beschädigung aufwe is t , muss sie 

ersetzt w e r d e n . Kleinstzulässige S c h e i b e n d i c k e : 

6 ,5 m m . 

4 . Montage und Einregulierung 
Rein igung 

Sämt l i che d e m o n t i e r t e n T e i l e s ind vo r d e m Z u s a m ­

m e n b a u fo lgendermassen zu re in igen : 

1) A l s Re in igungsmi t te l ist f r i sche Bremsf lüss igkei t 

zu v e r w e n d e n . (D ie V e r w e n d u n g von P e t r o l e u m 

ist n i ch t ra tsam, da es d ie G u m m i t e i l e z u m 

A n s c h w e l l e n br ingen wü rde . Dasselbe g i l t für 

A l k o h o l : jedes G u m m i t e i l , we lches in A l k o h o l 

getaucht w i r d schw i l l t an.) 
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2) If an o i l of any o the r k i n d (such as minera l oi l ) is 

m i x e d in the sys tem b y m is take , the p is ton cups 

and seals shou ld be rep laced w i t h new ones. A l l 

o ther parts shou ld be washed w i t h f resh , c l ean , 

new brake f l u i d . In a d d i t i o n , the l ines, por ts , 

passages, etc. , shou ld be t h o r o u g h l y f l ushed w i t h 

c l ean , new brake f l u i d . 

Ca l ipers 

P i s ton Insta l la t ion 

1) Instal l the p is ton seal and dust seal in the i r seats 

in the ca l iper c y l i nde r . 

2) C o a t the ca l iper c y l i n d e r wa l ls and p is ton w i t h 

new brake f l u i d . 

3) Insert the p is ton in to the ca l iper c y l i n d e r w i t h 

y o u r h a n d . In inser t ing the p i s t o n , specia l care 

shou ld be taken so tha t the p is ton goes in to the 

c y l i n d e r s m o o t h l y . 

A s s e m b l i n g the outer and inner ca l ipers 

4) Instal l the ca l iper seal in t he i r seat. 

5) Pu t together the outer and inner ca l ipers . ( M a k e 

sure that no dust or d i r t is a t tached to the mat ing 

surfaces.) 

6) T h e t w o br idge bo l t s mus t be rep laced w i t h new 

ones. T i gh ten the t w o hexagon bo l t s . (The 

br idge bo l t s shou ld be t igh tened later.) 

T i g h t e n i n g to rgue : 6 0 ~ 1 0 0 c m - k g 
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2) A u cas o u tout autre t ype d 'hu i le ( te l que hu i le 

m ine ra le ) est i n t r o d u i t par er reur dans le 

Systeme, i l faut remp lace r les coupe l ies et j o in ts 

d 'e tanche i te , et laver tou tes les autres p ieces avec 

d u l i qu ide de f re in frais et p r o p r e . De p l us , tous 

les c o n d u i t s , o r i f i ces , t u y a u x , e tc . do iven t etre 

c o m p l e t e m e n t r inces avec du l i qu ide de f re in 

frais et p rop re . 

Mächo i res 

Ins ta l la t ion des p is tons 

1) Instal ler le j o i n t de p i s t o n et le cache-pouss iere 

dans les l ogements prevus ä cet ef fet dans le 

cy l i nd re de mächo i r e . 

2) E n d u i r e la pa ro i d u c y l i n d r e de mächo i re et le 

p i s ton de l i qu ide de f re in f ra is. 

3) Inserer le p i s ton dans le cy l i nd re ä la m a i n : le 

p i s t on do i t abso lumen t p o u v o i r gl isser f ac i l emen t 

dans le c y l i n d r e . 

Assemblage des mächo i res ex te r ieure et in te r ieure 

4 ) Insta l ler les j o i n t s de mächo i res dans leurs loge­

men ts . 

5) J o i n d r e les mächo i res ex ter ieure et in ter ieure 

(s 'assurer au prea lab le de la p ropre te par fa i te de 

leurs surfaces de c o n t a c t ) . 

6 ) Les deux b o u l o n s l ibres do iven t etre remplaces 

par de nouve l les p ieces. Serrer d ' a b o r d les deux 

vis ä six pans c r e u x : c o u p l e de serrage: 60 ~ 

100 cm-kg (les d e u x b o u l o n s l ibres do iven t etre 

Serres en second Heu) 

2) W e n n aus V e r s e h e n i rgendein anderes Öl (wie 

z . B . Pe t ro leum) in das S y s t e m gelangt ist, müssen 

d ie K o l b e n m a n s c h e t t e n u n d D i ch tungen erneuer t 

w e r d e n . A l l e übr igen Te i l e s ind in d iesem F a l l 

m i t f r i scher , sauberer Bremsf lüssigkei t zu 

re in igen. L e i t u n g e n , B o h r u n g e n , Ö f f n u n g e n usw . 

s ind ausserdem m i t sauberer Bremsf lüss igkei t 

g ründ l i ch zu spülen. 

Zangengehäuse 

E i n b a u der K o l b e n 

1) K o l b e n d i c h t u n g und S t a u b d i c h t u n g in ihre S i t ze 

im Z a n g e n z y l i n d e r e in fügen. 

2) Z y l i n d e r w ä n d e u n d K o l b e n m i t f r i scher B rems­

f lüssigkei t an f euch t en . 

3) K o l b e n m i t der H a n d in den Z a n g e n z y l i n d e r 

e in führen . H ie rbe i muss besonders darau f 

geachtet w e r d e n , dass s ich der K o l b e n n ich t 

v e r k l e m m t , sondern mühelos in den Z y l i n d e r 

glei tet . 

Z u s a m m e n b a u des äusseren u n d inneren Zangen ­
gehäuses 

4) D ie D i c h t u n g e n des Zangengehäuses in ihre S i t ze 

e in fügen. 

5) Äusseres u n d inneres Zangengehäuse z u s a m m e n ­

fügen. (H ierbe i muss darau f geachtet w e r d e n , 

dass d ie K o n t a k t f l ä c h e n (Au f lage f lächen) f rei 

v o n S c h m u t z u n d S taub sind.) 

6) D i e be iden S tegbo l zen s ind auszuwechse ln . 

S e c h s k a n t k o p f s c h r a u b e n anz iehen . (D ie Steg­

b o l z e n w e r d e n ansch l iessend angezogen.) 

S c h r a u b e n a n z u g s m o m e n t : 6 0 ~ 100 c m - k g . 
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7) T h e y are very i m p o r t a n t parts v iewed f r o m 

ope ra t i ona l sa fe ty , and the re fo re , the removed 

br idge bo l t s s h o u l d a lways be rep laced . Be sure 

they are t i gh tened w i t h co r rec t t o rque . 

T i gh ten ing to rgue : 7 5 0 — 9 5 0 cm-kg 

Päd Insta l la t ion 

8) Instal l the pads in the i r seats. 

9) When rep lac ing the pads a lone , it is necessary to 

push back the p is ton so tha t new pads can easi ly 

be ins ta l led . (When the p is ton is pushed back , 

and the c o m p e n s a t i n g po r t is o p e n , the b rake 

f l u i d level in the reservoir tank w i l l rise s teep ly . 

L o o s e n the b leed sc rew if necessary, and bleed 

o f f the excess brake f l u i d . 

Insta l l ing the Ca l ipe rs 

10) T o insta l l the ca l ipers on the f r o n t f o r k , reverse 

the p rocedures f o r r emova l . 

T i gh ten ing t o r q u e : 4 0 0 ~ 5 0 0 cm-kg 

11) Instal l the brake p ipe . 

T i gh ten ing t o r q u e : 1 3 0 — 180 cm-kg 

7 ) D u p o i n t de vue de la secur i te , les b o u l o n s l ibres 

j o u e n t u n röle tres i m p o r t a n t : par consequen t , i l 

fau t tou jours les remp lace r . A v o i r so in de serrer 

les n o u v e a u x b o u l o n s au c o u p l e cor rec t . 

C o u p l e de serrage: 7 5 0 ~ 9 5 0 c m - k g 

Ins ta l la t ion des pat ins 

8) Insta l ler les pa t ins dans leurs logements . 

9 ) S i o n se borne ä remp lace r les pa t ins , i l est 

necessaire de repousser les p is tons vers F i n te r i eu r , 

a f i n de fac i l i te r l ' i ns ta l l a t i on des n o u v e a u x 

pa t ins . Q u a n d o n repousse les p is tons , a lors que 

le t r o u de d i l a t a t i o n est ouver t , le n iveau du 

l i q u i d e de f re in m o n t e cons ide rab lemen t dans le 

reservo i r : si necessa i re , devisser la vis purgeur et 

la isser cou le r Fexces d ' hu i l e . 

Ins ta l la t ion des mächo i res 

10) P o u r ins ta l ler les mächo i res sur la fou rche avant , 

p r o c e d e r dans l 'o rdre inverse du demon tage . 

C o u p l e de serrage: 4 0 0 ~ 5 0 0 cm-kg 

11) Insta l ler la condu i te de f re in 

C o u p l e de serrage: 130 ~ 180 cm-kg 

7) D i e S tegbo l zen s ind äusserst w i ch t i g fü r die 

Be t r iebss icherhe i t der Masch ine ; desha lb so l l ten 

sie stets ersetz t w e r d e n . M a n achte darauf , dass 

d ie S t e g b o l z e n vorschr i f tsmäss ig m i t e i n e m 

S c h r a u b e n a n z u g s m o m e n t v o n 7 5 0 ~ 9 5 0 c m - k g 

angezogen w e r d e n . 

Mon tage der Be lagk lö tze 

8) Be lagk lö tze in ihren S i t z e n e in fügen. 

9) Fa l l s nur d ie Be lagk lö tze ersetzt w e r d e n , muss 

der K o l b e n zurückgestossen w e r d e n , so dass d ie 

neuen K lö t ze le i ch t e ingefügt werden k ö n n e n . 

(Fa l l s der K o l b e n bei geö f fne te r A u s g l e i c h s b o h ­

rung zurückgestossen w i r d , so w i r d d a d u r c h der 

Flüssigkei tsstand im Ausgle ichsbehäl ter stark 

anste igen. Fa l l s e r f o r d e r l i c h , löse man d ie Ent lü f ­

tungsschraube u n d lässt d ie überschüssige Brems­

f lüssigkei t ab. 

E i n b a u des Zangengehäuses 

10) U m das Zangengehäuse an de r Vo rde r radgabe l zu 

mon t ie ren geht m a n in umgekehr te r Re ihen fo lge 

als bei der D e m o n t a g e vor . Sch raubenanzugs ­

m o m e n t : 4 0 0 ~ 5 0 0 c m - k g . 

11) B rems le i t ung anschMessen 

S c h r a u b e n a n z u g s m o m e n t : 1 3 0 ~ 180 c m - k g . 

F i g . 5-3-34 
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Maste r C y l i n d e r 

Instal l ing the C y l i n d e r C u p 

1) D i p the c u p in a new b rake f l u i d , and instal l it. 

T a k e care not to Scratch the c u p and the p i s t o n . 

(Use the jigs.) 

Maitre-cylindre 
Ins ta l la t ion des coupe l le s de p i s t on 

1) T r e m p e r la coupe l l e de p i s t o n dans d u l i qu ide de 
f re in frais et la poser sur le p i s t o n . Fa i re 
a t t en t i on ä ne pas egrat igner la coupe l le et le 
p i s t on (u t i l i ser l ' ou t i l spec ia l ) . 

H a u p t b r e m s z y l i n d e r 

Einfügen der Z y l i n d e r m a n s c h e t t e 
1) Mansche t te in f r i sche Bremsf lüss igkei t e i n tauchen 

und auf den K o l b e n sch ieben . H ie rbe i muss 
darau f geachtet w e r d e n , dass K o l b e n u n d M a n ­
schet te b e i m h in - u n d hersch ieben n ich t ve rk ra tz t 
w e r d e n . 

F i g . 5 -3-35 F i g . 5-3-36 

2) Instal l the spacer . Be sure tha t the spacer is 

pos i t i oned co r rec t l y . 
3) Instal l the c u p , re ta iner and E c l i p . 
4) Insert the spr ing in to the master cy l i nde r b o d y . 

2) Insta l ler l 'en t re to ise e n ayan t soin de l 'o r ien ter 

co r rec temen t . 

3 ) Insta l ler l a c o u p e l l e , l a bague de retenue et 

l 'a t tache en " E " . 

4 ) Instal ler le ressort dans le co rps du m a i t r e -

c y l i n d r e . 

2) D i s tanz r i ng (Zw ischenr ing ) au fsch ieben . M a n 

achte darau f , dass der R i n g z u r r icht igen Se i te 

h in g e w ö l b t ist. 

3) Mansche t te , S p a n n r i n g u n d E-Seegerr ing an­

b r i ngen . 

4) Fede r in das Gehäuse des H a u p t z y l i n d e r s 

e in fügen. 

1 3 8 

F i g . 5-3-37 F i g . 5-3-38 F i g . 5-3-39 



Insta l l ing the P is ton 

5) C h e c k the p is ton sur faces and c u p surfaces fo r 

Scratches, and t h e n , insert the p i s ton in to the 

cy l i nde r . A v o i d f o r c i n g the p is ton in to the 

c y l i n d e r ; o the rw ise , the c y l i n d e r wa l l w i l l be 

sc ra tched , thus a l l o w i n g the b rake f l u i d t o leak 

past. 

6) Instal l the snap r ing . 

7) Instal l the b o o t in the master c y l i n d e r g roove and 

the p is ton g roove , respec t i ve ly . 

Insta l l ing the master c y l i n d e r o n the hand lebar 

8) Instal l the master c y l i n d e r on the hand lebar . 

9) A d j u s t the c learance be tween the p is ton and the 

push rod . 

N o t e : 

F u l l y t igh ten the ad jus t ing screw lock nu t so that 

it w i l l no t b e c o m e loose. 

10) Fas ten the b rake hose t o the master c y l i n d e r 

w i t h the u n i o n bo l t . 

N o t e : 
If t he gasket is f o u n d s c r a t c h e d , it s h o u l d be 

rep laced . 

11) Feed a p p r o x i m a t e l y 3 0 c c b rake f l u i d in to the 

reservoir tank p i ro r t o b leed ing . 

Installation du piston 

5) Verifier si les surfaces du piston et des coupelies 

ne sont pas rayees et, ensuite, installer le piston 

dans le cylindre. Eviter de forcer pour ne pas 

rayer la paroi du cylindre, ce qui permettrait au 

liquide de frein de fuir le long du piston. 

6) Installer le circlip. 

7) Installer le manchon dans les rainures prevues 

respectivement sur le cylindre et sur le piston. 

Installation du maitre-cylindre sur le guidon 

8) Installer le maitre-cylindre sur le guidon. 

9) Regler le jeu entre le piston et le poussoir. 

Note: 

Resserrer ä fond le contre-ecrou de la vis de 

reglage, afin qu'elle ne risque pas de se desserrer. 

10) Fixer le tuyau de frein au maitre-cylindre ä 

l'aide du boulon de raccord. 

Note: 

Si le joint est raye, i l faut le remplacer. 

11) Avant de purger le Systeme, introduire environ 

30 c m 3 de liquide de frein dans le reservoir. 

F i g . 5-3-40 

E i n b a u des K o l b e n s 

5) Ko lben f l ächen und Mansche t ten auf K r a t z e r 

un te rsuchen . K o l b e n in den Z y l i n d e r e i n füh ren . 

A c h t e n S ie darau f , dass de r K o l b e n n i ch t m i t 

G e w a l t in den Z y l i n d e r ged rück t w i r d , ansons ten 

G e f a h r besteht , dass d ie Z y l i n d e r w a n d ze r k r a t z t 

w i r d , und d a d u r c h e in A u s l e c k e n der B rems­

f lüss igkei t verursacht wü rde . 

6) Seegerr ing e in fügen. 

7) S t a u b k a p p e in die R i l l e n im Z y l i n d e r u n d im 

K o l b e n e in fügen. 

Mon tage des H a u p t b r e m s z y l i n d e r s a m L e n k e r 

8) H a u p t b r e m s z y l i n d e r a m L e n k e r fes tsch rauben . 

9) Sp ie l z w i s c h e n K o l b e n und Ko lbens tange e in ­

regul ieren. 

A n m e r k u n g : 

D i e G e g e n m u t t e r der S te l l sch raube muss fest 

angezogen w e r d e n , so dass sie s ich n ich t lösen 

k a n n . 

10) S c h r a u b k u p p l u n g des Bremssch lauchs an den 

H a u p t z y l i n d e r s ch r auben . 

A n m e r k u n g : 

Fa l ls der D i c h t u n g s r i n g ze rk ra tz t ist, so muss er 

ersetzt w e r d e n . 

11) V o r d e m En t l ü f t en fü l le m a n ungefähr 3 0 c c m 

Bremsf lüssigkei t in den Ausgle ichsbehäl ter nach . 
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Brake Hose and Brake Pipe 
T h e b rake hose and b rake p ipe f i t t i ng s h o u l d be 
fas tened w i t h the f o l l o w i n g t o rque . 

Tuyau flexible et conduite de frein 
Les coup les de serrage p o u r les raccords du tuyau et 

de la condu i t e de f re in sont i nd iques c i -dessous: 

Bremsschlauch und Metalleitung 

Die S c h r a u b k u p p l u n g e n des Bremssch lauchs u n d der 

Roh r l e i t ungen s ind mi t f o l genden Schraubenanzugs ­

m o m e n t e n f e s t z u z i e h e n : 

1 4 0 

F i g . 5-3-41 



Disc 

1) T h e d isc m o u n t i n g bo l t s shou ld be t igh tened 

g radua l l y and in pa t te rn w i t h cor rec t t o rque . 

T h e lock tabs shou ld be p rope r l y pos i t i oned and 

bent t i gh t l y over the bo l t heads. 

T i gh ten ing t o r q u e : 8 0 — 100 cm-kg 

2) T h e de f l ec t i on o f the d isc ass 'y shou ld be w i t h i n 

the spec i f ied value. (0 .15 mm) 

3) T h e d isc t ra i l ing t o rque s h o u l d be w i t h i n the 

spec i f ied a m o u n t af ter it is assemb led . 

T o r q u e : 2 ~ 4 kg w h e n assembled as s h o w n in 

F i g . 5 -3-42 . 

If the va lue exceeds th is I imi t , check the d isc run 

out . 

O n the d isc b rake , a s l ight drag can be neg lec ted , 

A sl ight drag w i l l no t resul t in ser ious t r o u b l e , 

and w i l l not deve lop in to a worse c o n d i t i o n . 

A i r B leed ing 

W h e n any parts re la t ing to the brake f l u i d are 

re ins ta l led , be sure that each meta l fastener is f u l l y 

t igh tened and then b leed the air. 

Disque 

1) Serrer les boulons d'attache du disque progres-

sivement et par paires diametralement opposees. 

Avoir soin d'orienter correctement les rebords 

des freins et de les recourber fermement sur les 

tetes de boulons. 

Couple de serrage: 80 — 100 cm-kg 

2) Le voilement du disque ne doit pas depasser la 

limite specifiee (0,15 mm). 

3) La resistance ä la rotation du disque en place doit 

etre comprise dans les limites specifiees. 

Resistance ä la rotation du disque en place: 2 ~ 

4 kgs (voir Fig. ci-dessous). 

Si la resistance depasse la limite indiquee, verifier 

si le disque n'est pas dejete. 

* Sur un frein ä disque, on peut tolerer un leger 

frottement, qui ne cause pas d'ennuis serieux et 

ne risque pas d'empirer. 

Purge 

Lors de la reinstallation de toute piece en relation 

avec le liquide de frein, toujours serrer ä fond la 

boulonnerie. Ensuite, purger le Systeme, lequel ne 

doit contenir aucune bulle d'air. 

F i g . 5-3-42 

Bremssche ibe 

1) D i e Be fes t igungsbo lzen der Bremssche ibe s ind in 

der vo rgeschr iebenen Re ihen fo lge a l lmäh l i ch bis 

z u m r ich t igen A n z u g s m o m e n t f es t zuz iehen . D ie 

S icherungssche iben müssen in der r icht igen Lage 

z u m S c h r a u b e n k o p f über d iesen gebogen w e r d e n 

(umbiegen der L i p p e n ) . 

S c h r a u b e n a n z u g s m o m e n t : 8 0 — 100 cm-kg 

2) D i e A b w e i c h u n g der S c h e i b e dar f ke inesfa l ls 

mehr als 0 ,15 m m bet ragen. 

3) Das S c h e i b e n v e r s c h l e p p u n g s m o m e n t muss nach 

der Mon tage den vorgeschr iebenen Wer ten ent­

sp rechen . V e r s c h l e p p u n g s m o m e n t : 2 — 4 kg w ie 

aus un tens tehender A b b i l d u n g e rs i ch t l i ch . 

Fa l l s der Wert diese G r e n z e überschre i te t , so 

muss die Bremssche ibe auf U n r u n d i g k e i t 

übe rp rü f t w e r d e n . 

* E i n le ichtes S c h l e i f e n der Sche ibenb remse ist 

u n e r h e b l i c h . D.h . e in le ichtes S c h l e i f e n erg ibt 

ke ine S c h w i e r i g k e i t e n und hat auch auf d ie 

Dauer ke ine nach te i l i gen F o l g e n . 

En t l ü f ten 

Fa l l s i rgendwelche Te i l e des hyd rau l i s chen Brems­

sys tems ausgebaut w o r d e n s i nd , überprüfe man 

vorers t , o b alle Le i tungs- u n d R o h r v e r b i n d u n g e n fest 

angezogen s i nd . A l s d a n n muss d ie im S y s t e m ver­

b le ibende L u f t abgelassen w e r d e n . 
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T o o l s and Parts 
W r e n c h 
T o r q u e w r e n c h 
V i n y l tube inside d i a . 4 m m 
Brake f l u i d ( D O T #3 or #4) 
B rake f l u i d receiv ing vessel 

Rags 

1) F i l l w i t h b rake f l u i d so tha t the reservoir level 

reaches the spec i f ied l ine. 

2) Instal l the d i a p h r a g m to prevent the brake f l u i d 

f r o m escaping. 

3) C o n n e c t the v i n y l t u b e to the ca l iper bleed screw 

t igh te ly so that no b rake f l u i d w i l l leak ou t . 

4) P lace the b rake f l u i d rece iv ing vessel at the end 

of the v i n y l t ube . 

Out i l lage et mater ie l necessaires: 

C l e f 

C l e f d y n a m o m e t r i q u e 

T u b e en p las t ique ( d i a m . i n te r ieu r : 4 m m ) 

L i q u i d e de f re in ( D O T #3 o u #4) 

R e c i p i e n t p o u r recue i l l i r le l i qu i de de f re in 

C h i f f o n s 

1) R e m p l i r le reservoi r de l i qu i de de f re in j u s q u ' a u 

n iveau spec i f ie . 

2) Insta l ler le d iaphragme p o u r empeche r le l i qu ide 
de f re in de s 'echapper . 

3 ) C o n n e c t e r e t ro i t emen t le tube en p las t ique ä la 

vis pu rgeur des mächo i res , de tei le sorte que le 

l i qu ide de f re in ne puisse pas fu i r . 

4 ) P lace r le rec ip ien t servant ä recue i l l i r le l i qu ide ä 

Lau t re ex t rem i te du tube en p las t ique . 

Werkzeuge und H i l f sm i t t e l 
Schraubenschlüssel 

Drehmomentsch lüsse l 

V i n y l s c h l a u c h m i t e i nem Innendurchmesser v o n 

4 m m 

Bremsf lüss igkei t ( D O T #3 oder #4) 

Au f fangbehä l te r fü r d i e Bremsf lüss igkei t 

P u t z l a p p e n 

1) Ausg le ichsbehäl ter bis z u r Mark ie rungs l i n ie m i t 

Bremsf lüss igkei t fü l l en . 

2) M e m b r a n e e in fügen, d a m i t d ie Bremsf lüss igkei t 

n i ch t aus laufen k a n n . 

3) V i n y l s c h l a u c h fest an d ie Ent lü f tungsschraube 

am Zengengehäuse ansch l iessen, so dass die 

Bremsf lüss igkei t n i ch t aus lecken k a n n . 

4) Au f f angbehä l t e r un te r das E n d e des V i n y l -

sch lauchs s te l len . 

F i g . 5 -3-43 F i g . 5-3-44 F i g . 5-3-45 
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5) A p p l y the brake lever s l o w l y a f ew t imes. W i t h 

the b rake lever squeezed , loosen the b leed screw. 

6) A s f l u i d and air escape, the lever w i l l c lose. 

T igh ten the b leed sc rew be fore the lever b o t t o m s 

on the hand le bar g r ip . 

N o t e : 

When b leed ing the air , do no t opera te the brake 

lever q u i c k l y . O t h e r w i s e , the air w i l l t u rn in to 

f i ne bubb les , t he reby m a k i n g the air b leed ing 

d i f f i cu l t . 

7) Repea t the p rocedures in 5) and 6) above un t i l air 

bubb les w i l l c o m p l e t e l y d i sappear in the v i ny l 

tube . 

N o t e : 

B leed screw t igh ten ing t o r q u e : 6 0 — 9 0 c m - k g . 

8) R e f i l l w i t h brake f l u i d s o that the leve w i l l again 

reach the spec i f i ed l ine. 

5) Presser lentement le levier de frein, ä plusieurs 

reprises. Maintenir le levier presse et desserrer la 

vis purgeur. 

6) Le levier se ferme ä mesure que le liquide et l'air 

s'echappent. Resserrer la vis purgeur avant que le 

levier ne touche la poignee de guidon. 

N o t e : 

Lors de la purge, ne pas actionner brusquement 

le levier de frein, sinon l'air formerait des bulles 

tres fines qui rendraient la purge plus difficile. 

7) Repeter les Operation 5) et 6) ci-dessus jusqu 'ä ce 

qu'on n'aperijoive plus aucune bulle d'air dans le 

tube en plastique transparent. 

N o t e : 

Couple de serrage de la vis purgeur: 60 ~ 90 

cm-kg. 

8) Refaire le plein de liquide de frein, de teile sorte 

que le liquide atteigne ä nouveau le niveau 

specifie. 

5) B remshebe l langsam e in paarma l be tä t igen . N u n 

w i r d d i e En t lü f tungsschraube bei angezogenem 

Bremshebe l gelöst . 

6) B e i m A u s s t r ö m e n der L u f t und der Brems­

f lüss igkei t lässt der H e b e l w i d e r s t a n d nach . Bevo r 

der Hebe l a m Lenke rg r i f f anschlägt w i r d d ie 

Ent lü f tungsschraube w i e d e r fes tgezogen. 

A n m e r k u n g : 

De r B remshebe l dar f w ä h r e n d des En t lü f tens 

n ich t schne l l be tä t ig t w e r d e n . A n d e r n f a l l s w i r d 

das En t l ü f t en d u r c h d ie B i l d u n g k le iner Lu f tb läs ­

chen erschwer t . 

7) D ie unter A b s c h n i t t 5) u n d 6) beschr iebenen 

Vorgänge s ind so lange zu w i e d e r h o l e n , bis im 

V i n y l s c h l a u c h ke ine Lu f tb läschen mehr fest­

zus te l len s i nd . 

A n m e r k u n g : 

Das A n z u g s m o m e n t fü r d ie Ent lü f tungsschraube 

be läu f t sich auf : 6 0 — 9 0 c m - k g . 

8) Bremsf lüss igkei t bis zu r vorgeschr iebene Mark ie r ­

ung nach fü l len . 

1 4 3 
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5 - 4 Rear Wheel 

1. R e m o v a l 

1) R e m o v e the rear b rake and ancho r bar f r o m the 

rear b rake p la te. (F igs. 5-4-1 and 2) 

N o t e : 

Rep lace the co t te r p in if damaged or w o r n . 

2) L o o s e n the c h a i n tens ion ad jus tment nuts and 

bo l ts on bo th r ight and left s ides. (F ig . 5-4-3) 

F i g . 5-4-1 

3) R e m o v e the co t te r p i n , and then remove the rear 

whee l ax le nut . (F ig . 5-4-4) 

4) Pu l l ou t the rear whee l ax le by s t r i k ing i t w i t h a 

so f t - faced hammer . (F ig . 5-4-5) 

5) R e m o v e the r ight -hand cha in pu l le r and d is tance 

co l l a r . (F ig . 5-4-6) 

F i q . 5-4-4 

5 - 4 R o u e a r r i e r e 

1. Depose 

1) Re t i r ez la t r ingle de f re in arr iere et la barre de 

f i x a t i o n du f lasque de f re in arr iere. (F igs . 5-4-1 

et 2) 

N o t e : 

S i la goup i l l e est usee ou e n d o m m a g e e , rem-

p lacez - la . 

2) Desser rez les ec rous et b o u l o n s de reglage de 

tens ion de c h a i n e , ä d ro i te et ä gauche. ( F i g . 5-4-3) 

F ig . 5-4-2 

3 ) Re t i r ez la goup i l l e , puis l ' ec rou d 'axe de roue 

arrere. ( F i g . 5-4-4) 

4 ) R e t i r e z Faxe de roue arr iere en la mar te lan t avec 

un ma i l l e t . ( F g i . 5-4-5) 

5) R e t i r e z le tendeur de cha ine dro i t a ins i que 

l 'en t re to ise . ( F i g . 5-4-6) 

F ig . 5-4-5 

5 - 4 Hinterrad 

1. D e m o n t a g e 

1) H in te r radb remse u n d Verankerungsgestänge v o n 

der Bremsbüchse lösen. ( A b b . 5-4-1 u n d 2) 

A n m e r k u ng: 

Fa l ls der S p l i n t beschädigt ist, so muss er ersetzt 

w e r d e n . 

2) D ie Regu l i e rmu t t e r für K e t t e n s p a n n u n g sowie d ie 

be iden S c h r a u b e n auf der rechten u n d l i nken 

Se i te lösen. ( A b b . 5-4-3) 

F i g . 5-4-3 

3) S p l i n t herausz iehen und M u t t e r der H in te r ­

radachse lösen. ( A b b . 5-4-4) 

4) H in te r radachse d u r c h le ichtes Sch lagen mi t 

e i nem we i chen H a m m e r heraus t re iben . ( A b b . 

5-4-5) 

5) Ket tenregul iergestänge auf der rechten Se i te u n d 

Anschlagstück d e m o n t i e r e n . ( A b b . 5-4-6) 

F i g . 5 4-6 
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6) R e m o v e the rear b rake p la te. 

7) R e m o v e the rear whee l assemb ly . 

8) Rep lac i ng the C l u t c h H u b Bear ing 

a. F i rs t remove the sp rocke t shaft by push ing it ou t 

t o w a r d the o ther s ide. 

b. R e m o v e the sp rocke t shaft co l la r . (It can easi ly 

be pu l led ou t w i t h y o u r hand.) 

c) R e m o v e the o i l seal. E x e r c i s e care no t t o damage 

the o i l seal. 

d . R e m o v e the c i r c l i p . 

e. Use the bear ing f i t t i ng t o o l t o push o u t the 

c l u t c h hub bear ing t o w a r d the sp rocke t s ide . 

f. T o instal l the c l u t c h h u b bear ing , reverse the 

above sequence. B e f o r e i ns ta l l a t i on , grease the 

bear ing and o i l seal. 

6 ) R e t i r e z le f lasque de f re in arr iere. 

7 ) R e t i r e z la roue arr iere. 

8 ) R e m p l a c e m e n t du r o u l e m e n t de p la teau 

d ' e n t r a i n e m e n t . 

a. En leve r d ' a b o r d Taxe de p i g n o n en le poussant 

vers Laut re cö te . 

b. En leve r le co l l i e r d 'axe de p ignon (on peut 

fac i l emen t le ret i rer avec les do ig ts ) . 

c. En leve r la bague d 'e tache i te avec p recau t i on p o u r 

ne pas L e n d o m m a g e r . 

d . En leve r le c i r c l i p . 

e. A l 'a ide de l ' ou t i l de pose des rou lemen ts , ret i rer 

le r ou l emen t de p la teau d ' e n t r a i n e m e n t en le 

poussan t vers le cö te p i g n o n . 

f. Pour installer le roulement de plateau d'entraine­
ment, renverser l'ordre des Operations prece-
dentes. 
Gra isser le r ou l emen t et la begue d 'e tanche i te 

avant de les ins ta l le r . 

6) Büchse (Decksche ibe ) der H in te r radb remse 

d e m o n t i e r e n . 

7) H i n t e r r a d he rausz iehen . 

8) Lager der K u p p l u n g s n a b e ersetzen 

a. Zuers t ist d ie Ke t ten radachse du rch Heraus­

drücken gegen d ie entgegengesetzte Se i te zu 

en t fe rnen . 

b. B r u n d r i n g der Ke t t en radachse d e m o n t i e r e n . (Er 

kann mühelos m i t der H a n d herausgezogen wer­

den.) 

c. Ö l d i c h t u n g en t f e rnen . A c h t e n S ie darau f , dass 

d ie D i c h t u n g s l i p p e n n i ch t beschädigt w e r d e n . 

d . Seegerr ing lösen. 

e. U m das Lager de r K u p p l u n g s n a b e gegen die Se i te 

des Ke t t en rades herauszustossen w i r d das 

Lage re inbauwerkzeug benu tz t . 

f. U m das Lager der K u p p l u n g s n a b e e i n z u b a u e n 

geht man in umgekeh r te r Re ihen fo lge der oben 

e rwähn ten Vorgänge vor . V o r der Mon tage 

müssen Lager und Ö l d i c h t u n g e ingefet te t w e r d e n . 

1. S p r o c k e t shaft 
2 . C i r c l i p 
3 . Bear ing ( 6 2 0 5 Z C 3 ) 
4 . C l u t c h hub 
5 . O i l seal 
6 . Dus t cover 
7. S p r o c k e t shaft co l la r 

1. A x e de p i gnon A R 
2. C i r c l i p 
3. R o u l e m e n t ( 6 2 0 5 Z C 3 ) 
4 . P la teau d ' e n t r a i n e m e n t 
5 . Bague d 'e tanche i te 
6. Cache -pouss ie re 
7. C o l l i e r d 'axe de p i g n o n 

1. K e t t e n r a d a c h s e 
2 . Seeger r ing 
3 . Lager ( 6 2 0 5 Z C 3 ) 
4 . K u p p l u n g s n a b e 
5. Ö l d i c h t u n g 
6. S t a u b d e c k e l 
7. B u n d r i n g der K e t t e n r a d a c h s e 

F ig . 5-4-8 
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9) R e p l a c i n g the Whee l Bear ing 

a. F i r s t , c lean the ou ts ide of the whee l h u b . 

b. Insert the bent end o f the spec ia l t oo l (as s h o w n 

in F i g . 5-4-10) in to the ho le in the center of the 

bear ing spacer, and dr ive the spacer o u t o f the 

h u b by tapp ing the o ther end o f the specia l t o o l 

w i t h a hammer . ( B o t h bear ing spacer and spacer 

f lange can easi ly be removed. ) 

c. Push ou t the bear ing o n the o ther s ide. 

d . T o instal l the whee l bear ing , reverse the above 

sequence. Be sure to grease the bear ing be fo re 

ins ta l la t ion and use the bear ing f i t t ing t o o l 

( fu rn ished by Y a m a h a ) . 

10) Rep lace a bent o r damaged whee l ax le . 

11) C h e c k the l ips o f al l seals f o r damage or 

warpage. Rep lace as necessary. 

9 ) R e m p l a c e m e n t des rou lemen ts de roue 

a. N e t t o y e r d ' a b o r d l ' ex te r ieu r du m o y e u . 

b. Inserer l ' ex t rem i te recourbee de l ' ou t i l spec ia l 

(vo i r F i g . 5-4-10) dans le t r ou p revu au centre de 

l 'ent re to ise des r o u l e m e n t s , et chasser l 'ent reto ise 

du m o y e u en f rappant la po ignee de l ' ou t i l 

spec ia l avec u n mar teau (de cette fa£on , on peu t 

fac i l emen t ret i rer ä la fo is u n r o u l e m e n t , l 'ent re­

toise et la b r ide d 'en t re to i se ) . 

c. E n s u i t e , pousser Lau t re r ou l emen t vers l ' ex ­

ter ieur . 

d . O n ins ta l le les r ou lemen ts en e f fec tuan t les 

Operat ions ci-dessus dans l ' o rd re inverse. N e pas 

m a n q u e r de graisser les rou lemen ts avant l eu r 

i ns ta l l a t i on . T o u j o u r s u t i l i se r l ' ou t i l de pose des 

rou lemen ts ( f o u r n i par Y a m a h a ) . 

10) R e m p l a c e r l 'axe de roue s ' i l est c o u r b e o u 

e n d o m m a g e . 

11) V e r i f i e r si les levres des bagues d 'e tanche i te ne 

sont pas e n d o m m a g e e s o u gauchies. R e m p l a c e r 

si necessaire. 

9) E rse tzen des Rad lagers 

a. Zue rs t muss die Aussense i te der R a d n a b e sorg­

fä l t i g gerein igt w e r d e n . 

b. Das gebogene E n d e des aus A b b i l d u n g 5-4-10 

e rs i ch t l i chen S p e z i a l w e r k z e u g s in das L o c h im 

Z e n t r u m der Lagerdistanzhülse einfügen u n d d ie 

Hülse d u r c h K l o p f e n m i t e i n e m H a m m e r gegen 

das andere E n d e des S p e z i a l w e r k z e u g s heraus­

t re iben . (Lagerd is tanzhülse und F l a n s c h k ö n n e n 

mühelos d e m o n t i e r t werden . ) 

c. Das Lager auf de r anderen Sei te heraus t re iben. 

d . B e i m E i n b a u des Radlagers geht man in umge­

kehr te r Re ihen fo lge w i e bei der D e m o n t a g e vor . 

H ie rbe i vergisst man n ich t das Lager vor d e m 

E i n b a u e inzu fe t t en u n d das v o n Y a m a h a mitge­

l ie fer te L a g e r - E i n b a u w e r k z e u g zu v e r w e n d e n . 

10) E ine verbogene ode r beschädigte Radachse ist zu 

e rse tzen . 

11) D i e L i p p e n sämt l i cher D i c h t u n g e n auf Be­

schädigung und Versch le i ss überprü fen u n d 

gegebenenfa l ls e rse tzen . 

1. Bear ing ( 6 3 0 2 C 3 ) 
2. W h e e l spacer 
3. Bear ing spacer 
4 . Bear ing ( 6 3 0 2 C 3 ) 

1. R o u l e m e n t ( 6 3 0 2 C 3 ) 
2. E n t r e t o i s e 
3. E n t r e t o i s e des r o u l e m e n t s 
4. R o u l e m e n t ( 6 3 0 2 C 3 ) 

1. Lager ( 6 3 0 2 C 3 ) 
2. Z w i s c h e n r i n g 
3 . Lange rd i s tanzhu lse 
4 . Lager ( 6 3 0 2 C 3 ) 

F ig . 5-4-9 F ig . 5-4-10 
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2. Checking and Adjustment 
1) R u n o u t of the Whee l R i m 

Measure the runou t of the whee l r i m in the same 

manner as in the case o f the f r on t whee l . 

R u n o u t l im i ts 2 m m or less (0.07 i n . o r less) 

2) B r a k e S h o e 

F o l l o w the same p r o c e d u r e as in the case o f the 

f r on t w h e e l . 

M i n i m u m d iamete r 175 m m (6.9 in.) 

3) B r a k e D r u m 

C h e c k and r e c o n d i t i o n the b rake d r u m in the 

same manner as in the case o f the f r on t w h e e l . 

4) R e p a i r i n g the B rake S h o e 

Repa i r the brake shoe in the same manner as in 

the case o f the f r o n t w h e e l . 

5) C h e c k i n g the ba lance o f the whee l 

C h e c k the ba lance o f the whee l assembly by 

ro ta t ing the whee l o n a tak ing stand p lace 

ba lance weights o p o s i t e the heavy s ide. 

2 . I nspec t i on et reglages 

1) Voilement de la jante 

Mesurer le voilement de la jante de la meme 

maniere que pour la roue avant. 

Limite de voilement: 2 m m au maximum. 

2) Segments de frein 

Proceder de la meme maniere que pour le frein 

avant. 

Diametre min. admissible: 175 mm. 

3) Tambour de frein 

Verifier et corriger le tambour de frein de la 

meine maniere que pour le frein avant. 

4) Correction des segments de frein 

Corriger, le cas echeant, les segments de frein de 

la meme maniere que pour le frein avant. 

5) Inspection de l'equilibre de la roue 

Verifier l'equilibre de la roue en la faisant 

tourner sur un support, apres avoir installe un 

contrepoids ä l'oppose du cöte le plus lourd. 

2. Überprüfung und Einstellung 
1) U n r u n d i g k e i t der Rad fe lge 

D i e Radfe lge ist auf g le iche A r t und Weise w ie 

b e i m V o r d e r r a d auf U n r u n d i g k e i t zu k o n t r o l ­

l ieren. 

Kleinstzulässige U n r u n d i g k e i t : 2 m m oder 

wen iger . 

2) B r e m s b a c k e n 

H ie rbe i geht man nach d e m gle ichen V e r f a h r e n 

w ie b e i m Ü b e r p r ü f e n d e r V o r d e r r a d - B r e m s b a c k e n 

vor . Kleinstzulässiger Du rchmesse r : 175 m m 

3) B r e m s t r o m m e l 

D ie B r e m s t r o m m e l w i r d nach d e m g le ichen V e r ­

fah ren , w ie berei ts für das V o r d e r r a d beschr ieben 

vorgegangen. 

4) Repar ie ren der B r e m s b a c k e n 

D i e B r e m s b a c k e n w e r d e n auf g le iche A r t u n d 

Weise w ie berei ts fü r das V o r d e r r a d beschr ieben 

repar ier t . 

5) A u s b a l a n z i e r u n g des Rades überprü fen 

Das H in te r rad ist auf e i n e m geeigneten B o c k 

e i n z u s p a n n e n , d a n n w i r d das Rad gedreht u n d 

Ba lanz ie rgew ich te gegenüber der „ schwe ren 

S e i t e " angebracht . 

147 



5-5 Replacing Tires 
1. Removal 
1) R e m o v e the valve cap and lock nu t f r o m the t i re 

va lve, and de f la te the t i re. 

2) R e m o v e the t i re f r o m the whee l r im b y the use 

of t w o t i re levers. (Exerc i se care t o avo id 

damag ing the inner t ube w i t h the levers.) 

2 . Installation 
1) Insert the tube be tween the t i re and the whee l 

r i m and in f la te the tube t o remove creases. Be 

sure that the valve s tem is d i r ec t l y t o w a r d the 

whee l shaf t . A t th is t ime the t i re is st i l l ha l fway 

o f f the r im . 

2) F o r c e the t i re c o m p l e t e l y back o n the whee l r i m 

b y the use of t i re levers. F o r th is Ope ra t i on , it is 

adv isab le that the bead o n the o the r side o f the 

t i re be pushed in t o w a r d the r im f lange. 

3) T o avo id p i nch ing the tube be tween the t i re and 

the r i m , the t i re w i t h a h a m m e r as the t i re is 

par t ia l l y i n f l a ted . 

4) T i gh ten the t i re valve l ock nu t , and inf la te the 

t i re t o the r e c o m m e n d e d pressure, then instal l 

t he valve cap. 

5 - 5 Remplacement des pneus 

1. Depose 

1) Retirez le chapeau et le contre-ecrou de la valve 

de chambre ä air et degonflez le pneu. 

2) Retirez le pneu de la jante au moyen de deux 

demonte-pneus (Prenez garde ä ne pas endom-

mager la chambre ä air avec ces outils). 

2 . Pose 

1) Introduisez la chambre ä air entre le pneu et la 

jante; gonflez la chambre ä air ä moitie. 

Assurez-vous que la tige de valve est bien tournee 

vers l'axe de la roue. 

2) Montez le pneu sur la jante ä l'aide des demonte-

pneus. A u cours de cette Operation, i l est ä 

recommander de pousser le talon d'un cöte du 

pneu vers le rebord de la jante. 

3) Pour eviter de pincer la chambre ä air entre la 

jante et le pneu, tapotez ce dernier ä l'aide d'un 

marteau. 

4 ) Serrez le contre-ecrou de la tige de valve et 

gonflez le pneu ä la pression recommandee, puis 

reposez le chapeau. 

5-5 Auswechseln der Reifen 

1. Demontage 
1) V e n t i l k a p p e u n d V e r s c h l u s s m u t t e r v o m S c h l a u c h 

lösen u n d d ie L u f t ab lassen. 

2) N u n w i r d der R e i f e n m i t H i l f e v o n z w e i R e i f e n ­

hebern von der Fe lge bef re i t . ( A c h t e n S ie h ie rbe i 

darauf , dass der S c h l a u c h n ich t du r ch d ie R e i f e n ­

hebe l e i n g e k l e m m t und beschädigt w i rd . ) 

2 . Montage 

1) S c h l a u c h zw i schen R e i f e n und Felge e infügen 

u n d le icht a u f p u m p e n d a m i t d ie Fa l ten ver­

s c h w i n d e n . Vergew isse rn S ie s i ch , dass der 

V e n t i l s c h a f t gerade gegen d ie Radachse aus­

ger ich te t ist. Z u d iesem Z e i t p u n k t be f i nde t s ich 

der R e i f e n erst ha lb auf der Fe lge . 

2) B r ingen S ie den R e i f e n m i t H i l f e der be iden 

Re i f enhebe r vo l l s tänd ig auf d i e Felge. B e i d i e s e m 

V o r g a n g e m p f i e h l t es s ich den R e i f e n w u l s t auf 

de r anderen Se i te des Re i fens gegen Fe igenf lasch 

h i ne i nzud rücken . 

3) U m zu verhüten dass der S c h l a u c h e i n g e k l e m m t 

w i r d , schlägt man mi t e i n e m H a m m e r auf den 

le ich t a u f g e p u m p t e n R e i f e n . 

4) V e n t i l h a l t e m u t t e r anz iehen und den R e i f e n auf 

d e n vo rgeschr iebenen D r u c k a u f p u m p e n . 

A l s d a n n w i r d d ie V e n t i l k a p p e au fgeschraubt . 
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1. T i r e 
2 . T u b e 
3 . R i m b a n d 
4 . B e a d 
5 . R i m 
6. V a l v e c a p 

1. P n e u 1. R e i f e n 
2. Chambre ä air 2 . S c h l a u c h 
3. Cercle de jante 3 . F e l g e n b a n d 
4 . Talon 4 . R e i f e n w u l s t 
5 . Jante 5 . Fe lge 
6. Chapeau 6 . V e n t i l k a p p e 
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5-6 Rear Sprocket Wheel 

1. Removal 

1) D i s c o n n e c t the c h a i n j o i n t and remove the c h a i n . 

Note: 

See page 56 f o r c h a i n i ns ta l l a t i on . 

2) R e m o v e the sp rocke t shaf t nu t , and then the 

sp rocke t . 

5-6 Pignon de chaine arriere 

1. Depose 
1) D e c r o c h e z le j o i n t de c h a i n e et en levez la 

cha ine . 

Note: 
P o u r la pose de la c h a i n e , se repor te r ä la page 

5 6 . 

2 ) R e t i r e z l ' e c rou de l 'a rbre de p i g n o n , puis le 

p i g n o n p r o p r e m e n t d i t . 

5-6 Hinterradkettenrad 

1. Demontage 

1) Ke t t enve rb indungsg l i ed lösen und K e t t e heraus­

n e h m e n . 

Anmerkung: 
G e n a u e r e A n g a b e n über den E i n b a u de r K e t t e 

f i n d e n S ie auf Se i te 5 6 . 

2) K e t t e n r a d d u r c h Lösen der Achs -Be fes t i gungs -

mu t te r d e m o n t i e r e n . 

F i g . 5-6-1 F i g . 5-6-2 
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2. Checking and Adjustment 
T h e rear sp rocke t whee l is ins ta l led on the c l u t c h 

h u b . T o replace the sp rocke t , take the f o l l o w i n g 

Steps. 

1) R e m o v i n g the sp rocke t . 

a. F l a t t e n the lock washer . 

b. R e m o v e the sp rocke t m o u n t i n g bo l t . 

2) C h e c k i n g 

C h e c k the lock washers and hexagona l bo l ts fo r 

brakage and damage. If the sp rocke t whee l l ock 

washer is damaged or no t ben t t o lock the 

hexagon b o l t , the bo l t m a y c o m e loose wh i l e 

t rave l l ing , and cause an acc iden t . T h e r e f o r e , the 

bo l t shou ld be f u l l y t i gh tened and secured b y the 

lock washer . T h e s p r o c k e t wheel shou ld be 

c h e c k e d fo r wea r in the same manner as in the 

case o f the dr ive sp rocke t . 

2. Verification et Reglage 
L e p i g n o n de arr iere se pose sur le p la teau d 'en t ra ine ­

men t . P o u r reposer le p i g n o n , p rocedez c o m m e 

su i t . 

1) Depose du p ignon 

a. Ap la t i s sez la ronde l l e - f re in 

b. R e t i r e z le b o u l o n de f i x a t i o n d u p ignon 

2) V e r i f i c a t i o n 

E x a m i n e z la ronde l l e - f re in a ins i que les b o u l o n s ä 

tete hexagona le , p o u r vo i r si ces pieces ne sont 

pas endommagees . S i la ronde l le - f re in d u p i g n o n 

est e n d o m m a g e e ou si ei le n'est pas recourbee de 

man ie re ä b i o q u e r le b o u l o n h e x a g o n a l , ce lu i - c i 

peut se detacher e n rou te et etre la cause d ' un 

acc iden t . D f aud ra d o n c vous assurer que le 

b o u l o n est serre ä f o n d et ma in tenu par la 

ronde l l e - f re in . L ' u s u r e eventue l le du p ignon sera 

detectee c o m m e p o u r le p i g n o n de cha ine A V . 

2. Überprüfung und Einstellung 
Das K e t t e n r a d ist auf der K u p p l u n g s n a b e mon t i e r t . 

Z u m Erse tzen des Ke t t en rads geht man fo lgendermas-

sen vo r : 

1) D e m o n t a g e des K e t t e n r a d s 

a. S i che rungsb leche zurückb iegen . 

b. Be fes t igungsbo lzen des Ke t ten rads lösen. 

2) Ü b e r p r ü f u n g 

S inche rungsb leche und Sechskan t sch rauben auf 

Beschädigung un te r suchen . Fa l l s das K e t t e n r a d 

Ve rsch lussb lech beschädigt ist, oder n i ch t über 

d e n S e c h s k a n t k o p f des Bo l zens gebogen w i r d , 

kann s ich das K e t t e n r a d l o c k e r n , was zu Un fä l l en 

wäh rend der F a h r t führen k ö n n t e . D e m z u ­

fo lge ist es äusserst w i c h t i g , dass der B o l z e n 

vo l l s tänd ig fes tgezogen u n d du rch das S icher ­

ungsb lech gesicher t w i r d . Das K e t t e n r a d ist auf 

g le iche A r t u n d Weise w ie das Ke t tenan t r i ebs rad 

auf Versch le i ss h i n zu überp rü fen . 

F i g . 5-6-3 F i q . 5-6-4 F i g . 5-6-5 
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5-7 Tire Inflation 

T h e Y A M A H A ' s deve lops a m a x i m u m speed in excess 

o f 160 k p h (100 m p h ) . If the t i res are fau l t y o r 

i n f l a t i on pressures i nco r rec t , it may result in a ser ious 

acc iden t . C a r e f u l l y in may resul t in a ser ious acc i ­

den t . Ca re fu l l y in f la te fo r the c o n d i t i o n s desc r ibed 

b e l o w and inst ruct the o w n e r l i kew ise . 

1) Genera l d r i v ing (up t o bu t no t averaging 130 kph 

(80 m p h ) ) . 

F r o n t 1 . 6 k g / c m 2 (22 psi) 

Rear 2 . 0 k g / c m 2 (28 psi) 

2) H igh speed dr iv ing (speeds cons is ten t l y a r o u n d 

145 kph (90 mph ) ) . 

F r o n t 2 . 0 k g / c m 2 (28 psi) 

Rear 2 . 4 k g / c m 2 (33 psi) 

3) C o n t i n u o u s h igh speed d r i v i ng (speeds c o n ­

s is ten t ly a r o u n d 160 k m / h (100 mph ) ) . 

Rep lace the t i res w i t h rac ing types . 

4) R i d i n g d o u b l e 

D e p e n d i n g u p o n the dr i ve r ' s and passenger's 

c o m b i n e d we ights , t i re pressures w i l l be +10% of 

1) (above) up to 2) (above) . Rear shock 

pos i t i on w i l l have t o be d e t e r m i n e d by r ider 

pre ference. C o n t i n u o u s h igh speed d r i v ing 3) 

above) shou ld no t be a t t emp ted w i t h a passenger 

as it is unsafe. 

5-7 Gonflage des pneus 5-7 Reifendruck 

Les Y A M A H A 350 ont une vitesse de pointe de plus 

de 160 kmh. Si les pneus sont defectueux ou si leur 

pression de gonflage est incorrecte, un accident grave 

peut en resulter. Pour le gonflage des pneus, res-

pecter les Instructions suivantes, valables egalement 

pour le proprietaire de la machine. 

1) Conduite generale (moyennes inferieures ä 130 

kmh). 

P n e u A V : 1,6 kg /cm 2 

Pneu A R : 2,0 kg /cm 2 

2) Conduite ä grande vitesse (moyennes aux 

environs de 145 kmh) 

Pneu A V : 2,0 kg /cm 2 

Pneu A R : 2,4 kg /cm 2 

3) Conduite soutenue ä tres grande vitesse 

(moyennes aux alentours de 160 kmh) 

Remplacer les pneus normaux par des pneus de 

course. 

4) Conduite avec passager 

Suivant les poids combines du pilote et du 

passager, augmenter la pression des pneus d'envi-

ron 10% par rapport aux valeurs indiquees dans 

les cas 1) et 2) ci-dessus. La Suspension arriere 

peut etre reglee ä la convenance du pilote. II va 

de soi qu'avec un passager, les vitesses tres 

elevees (comme dans le cas 3) ci-dessus) sont ä 

proscrire, sous peine d'accident. 

Die Y a m a h a M a s c h i n e n e n t w i c k e l n Fah rgeschw ind ig ­

ke i ten von über 160 k m / S t d . Beschädigte Re i f en oder 

fa lscher R e i f e n d r u c k kann zu schweren Un fä l l en 

f üh ren . D ie Re i f en s ind nach un tens tehenden 

A n g a b e n a u f z u p u m p e n u n d der Bes i tzer des M o t o r ­

rads so l l te unbed ing t auf diese w i ch t i gen P u n k t e 

a u f m e r k s a m gemacht w e r d e n . 

1) A l l g e m e i n e s Fah ren (bis zu 130 k m / S t d j edoch 

n ich t d u r c h s c h n i t t l i c h e G e s c h w i n d i g k e i t v o n 130 

k m / S t d ) . 

V o r n 1,6 k g / c m 2 (22 psi) 

H i n t e n 2 ,0 k g / c m 2 (28 psi) 

2) F a h r e n bei h o h e n G e s c h w i n d i g k e i t e n (durch­

schn i t t l i che G e s c h w i n d i g k e i t e n v o n 145 

k m / S t d . ) . 

V o r n 2,0 k g / c m 2 (28 psi) 

H i n t e n 2,4 k g / c m 2 (33 psi) 

3) A n d a u e r n d hohe G e s c h w i n d i g k e i t e n (durch­

schn i t t l i che G e s c h w i n d i g k e i t e n von 160 k m / S t d . ) 

H ie rbe i s ind d ie R e i f e n d u r c h Renn re i f en zu 

erse tzen. 

4) Soz ius fah re r 

B e i m Fah ren m i t S o z i u s f a h r e r ist der Re i fen ­

d ruck je nach d e m G e s a m t g e w i c h t v o n Fahre r 

u n d Soz ius fah re r auf +10% v o n 1) (oben) bis 2) 

(oben) zu e rhöhen . D i e H in te r radab fede rung ist 

h ier je nach W u n s c h des Fahrers e inzus te l l en . Das 

Fah ren m i t fo r tgesetzen hohen G e s c h w i n d i g ­

ke i ten ( 3) oben) k a n n b e i m M i t n e h m e n eines 

Soz ius fah re rs n ich t als s icher be t rach te t w e r d e n . 

151 



5-8 Front Fork 5 - 8 F o u r c h e a v a n t 5-8 Vorderradgabel 

C h e c k the f ron t f o r k fo r bends and o i l leakages and E x a m i n e z la f o u r c h e avant p o u r y de tec te r des Vo rde r radgabe l auf V e r b i e g u n g u n d Öl leckagen unter-
repair it in the f o l l o w i n g manner . gauch issements ou des fu i tes . suchen u n d gegebenenfa l ls w ie fo lg t repar ie ren : 

1. R e m o v a l 1. Depose 1. D e m o n t a g e 

1) R e m o v e the f r o n t fender . (F ig . 5-8-1) 1) R e t i r e z le garde-boue avan t . (F ig . 5-8-1) 1) V o r d e r e s S c h u t z b l e c h d e m o n t i e r e n . ( A b b . 5-8-1) 
2) L o o s e n the steer ing hand le c r o w n m o u n t i n g 2) Desser rez les b o u l o n s de F ixa t i on de la c o u r o n n e 2) Be fes t igungsschrauben de r L e n k e r k r o n e (Ha l te ­

bo l t s , and pu l l the hand le d o w n w a r d . (F ig . 5-8-2) de g u i d o n et t i rez le g u i d o n vers le bas. ( F i g . 5-8-2) rung) lösen u n d L e n k e r nach unten z iehen . ( A b b . 
3) R e m o v e the inner t ube cap bo l t . (F i g . 5-8-3) 3) R e t i r e z le b o u l o n d u c a p u c h o n du tube in te r ieu r . 5-8-2) 

( F i g . 5-8-3) 3) D e c k b o l z e n v o m inneren R o h r d e m o n t i e r e n . 
( A b b . 5-8-3) 
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F i g . 5-8-1 F i g . 5-8-2 F i g . 5-8-3 

4) L o o s e n the u n d e r b r a c k e t bo l t s . 

5) P u l l ou t the inner t u b e . 

4 ) Desser rez les b o u l o n s de l 'e t r ier in fe r ieu r . 

5) R e t i r e z le tube in te r ieu r . 
4) S c h r a u b e n der un te ren Gabe l füh rung lösen. 

5) Inneres R o h r he rausz iehen . 

J 5f A 
F i g . 5-8-4 F i g . 5-8 5 



2. 

1) 

2) 

3) 

D isassemb l ing the Inner a n d O u t e r T u b e s 2 . 

R e m o v e the f o r k sp r ing . 1) 

D r a i n the o i l f r o m the fo rk and d iscard the o i l . 2) 

R e m o v e the A l l e n sc rew w i t h a hexagona l 3) 

w r e n c h k e y , and then w i t h d r a w the inner tube 

f r o m the ou te r t ube . 

Demontage des tubes interieur et exterieur 

Retirez le ressort de fourche 

Vidangez l'huile de la fourche et jetez cette huile 

Enlever la vis ä six pans creux avec une clef ä 

section hexagonale, et extraire le tube interieur 

du tube exterieur. 

F i g . 5-8-6 F ig . 5-8-7 

2. Zer legen des inneren u n d äusseren R o h r s . 

1) F e d e r der G a b e l d e m o n t i e r e n 

2) Das Ö l von der G a b e l ab lassen. 

3) „ A l l e n " S c h r a u b e m i t e i nem Sechskantschlüssel 

lösen und das innere R o h r aus d e m äusseren 

R o h r herausz iehen . 

1 5 3 



F r o n t F o r k ( D S 7 , R 5 F ) F o u r c h e avant ( D S 7 , R 5 F ) 

1. O u t e r T u b e 

2. C i r c l i p 
3 . F r o n t F o r k P i s t o n 
4 . C y l i n d e r C o m p . 

5. F o r k S p r i n g 

6. Inner T u b e 
7. O i l Sea l 
8. O i l Sea l Washer 

9. O i l Sea l C l i p 

10. Dus t Sea l 

11 . Dus t Sea l C o v e r 

12. O u t e r C o v e r 

13 . P a c k i n g 
14. C o v e r U n d e r G u i d e 
15 . U p p e r C o v e r 

16. C o v e r U p p e r G u i d e 
17. S p r i n g U p p e r Seat 
18. S p a c e r 

19. P a c k i n g 

2 0 . C a p Washer 

2 1 . C a p B o l t 

22 . D r a i n P lug 
23 . D r a i n P l u g G a s k e t 
24 . B o l t 

25 . P a c k i n g 

26 . R e f l e c t o r 

27 . P ia in Washer 

28 . S p r i n g Washer 

2 9 . D a m p e r 

F ig . 5-8-8 
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Vo rde r radgabe l ( D S 7 , R 5 F ) 

l . T u b e ex te r i eu r 1. Äusseres R o h r 

2 . C i r c l i p 2. Seeger r i ng 

3. P i s t o n de f o u r c h e avant 3. K o l b e n der V o r d e r r a d g a b e l 

4. C y l i n d r e assemble 4. Z y l i n d e r 

5. R e s s o r t de f o u r c h e 5. G a b e l f e d e r 

6. T u b e i n te r i eu r 6. Inneres R o h r 

7. Bague d ' e tanche i t e 7. Ö l d i c h t u n g 

8. R o n d e l l e 8. Be i l egsche ibe der Ö l d i c h t u n g 

9 . C l i p ,9. Seeger r ing der Ö l d i c h t u n g 

L0. D o u i l l e an t i -pouss ie res 10. S t a u b d i c h t u n g 

L I . C a c h e - d o u i l l e 11 . K a p p e der S t a u b d i c h t u n g 

12. C a p u c h o n ex te r i eu r 12. Äusserer Decke l 

13. G a r n i t u r e 13. D i c h t u n g s r i n g 

14. G u i d e i n fe r i eu r 14. A b s c h l u s s de r un te ren F ü h r u n g 

15. C a c h e super ieu r 15 . O b e r e s D e c k r o h r 

16. G u i d e super ieur 16 . A b s c h l u s s der o b e r e n F ü h r u n g 

17. Siege super ieur de ressort 17. F e d e r des o b e r e n S i t z e s 

18. E n t r e t o i s e 18. D i s t a n z b u c h s e 
19. G a r n i t u r e 19. D i c h t u n g s r i n g 

20 . R o n d e l l e 2 0 . Be i l egsche ibe ( D e c k b o l z e n ) 

2 1 . B o u l o n de f e r m e t u r e 2 1 . D e c k b o l z e n 

22 . V i s de v idange 2 2 . A b l a s s s c h r a u b e 

23 . J o i n t 23 . D i c h t u n g der A b l a s s s c h r a u b e 

2 4 . B o u l o n 24 . S c h r a u b e 

25 . G a r n i t u r e 25 . D i c h t u n g s r i n g 

26 . C a t a d i o p t r e 2 6 . R e f l e k t o r 

2 7 . R o n d e l l e o rd ina i re 27 . Be i l egsche ibe 

28. R o n d e l l e 2 8 . F e d e r r i n g 

29 . A m o r t i s s e u r 29 . D ä m p f e r 



F r o n t F r o k ( R D 2 5 0 ) Fourche avant (RD250) 

F ig . 5-8-9 

Vo rde r radgabe l ( R D 2 5 0 ) 

1. O u t e r lef t t ube 1 7 . S p a c e r 

2 . O u t e r r ight t u b e 18. P a c k i n g 

3. O i l seal 19 . C a p bo l t 

4 . Washer 2 0 . U n d e r b r a c k e t c o m p . 

5. S n a p r ing 2 1 . U n d e r b r a c k e t b o l t 

6 . C i r c l i p ( R - 2 8 ) 2 2 . S p r i n g washer 

7. F r o n t f o r k p i s t o n 2 3 . B o l t 

8 . C y l i n d e r c o m p . 2 4 . P a c k i n g 

9 . Inner t u b e 2 5 . D r a i n p lug 

10 . F o r k spr ing 2 6 . D r a i n p lug gasket 

1 1 . D u s t seal 2 7 . A x l e h o l d e r 

12 . O u t e r cover 2 8 . N u t 

1 3 . P a c k i n g 2 9 . S p r i n g washer 

14. C o v e r under gu ide 3 0 . U p p e r lef t cove r 

15 . C o v e r u p p e r gu ide 3 1 . U p p e r r ight cove r 

16. S p r i n g u p p e r seat 

1. Tube exterieur gauche 1. R o h r , aussen l i nks 

2. Tube exterieur droit 2. R o h r , aussen rechts 

3. Bague d'etancheite 3. Ö l d i c h t u n g 

4 . Rondelle 4 . O - R i n g 

5. Bague de retenue 5. S c h n a p p r i n g 

6. Circlip (R-28) 6. Seeger r ing (R -28 ) 

7. Piston 7. K o l b e n , V o r d e r r a d g a b e l 

8. Cyündre assemble 8. Z y l i n d e r 

9. Tube interieur 9. Inneres R o h r 

10 . Ressort de fourche 10. F e d e r , G a b e l 

11 . Cache-poussiere 11 . S t a u b d i c h t u n g 

12. Garniture exterieure 12 . D e c k r o h r , aussen 

13. Bourrage 13 . D i c h t u n g D e c k r o h r o b e n 

14. Bague de centrage inferieure 14. F ü h r u n g , D e c k r o h r un ten 

15. Bague de centrage superieure 15 . F ü h r u n g , D e c k r o h r o b e n 

16. Siege superieur de ressort 16. F e d e r obe re r S i t z 

17. Entretoise 17. Dis tanzhülse 

18. Bourrage 18. D i c h t u n g 

19. Capuchon 19. D e c k b o l z e n 

20. Etrier inferieur assemble 2 0 . U n t e r e H a l t e r u n g 

21. Boulon d'etrier inferieur 2 1 . S c h r a u b e , un te re H a l t e r u n g 

22. Rondelle Grower 2 2 . F e d e r r i n g 

23. Boulon 2 3 . S c h r a u b e 
24. Bourrage 2 4 . D i c h t u n g 
25. Bouchon de vidange 2 5 . A b l a s s s c h r a u b e 
26. Joint de bouchon de vidange 2 6 . D i c h t u n g , A b l a s s s c h r a u b e 
27. Chape d'axe de roue 2 7 . A c h s h a l t e r 
28. Ecrou 28 . M u t t e r 
29. Rondelle Grower 2 9 . F e d e r r i n g 

30. Manchon superieur gauche 3 0 . D e c k r o h r , o b e n l i nks 

31. Manchon superieur droit 3 1 . D e c k r o h r , o b e n rechts 
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F r o n t F o r k ( R D 3 5 0 ) F o u r c h e avant ( R D 3 5 0 ) 

F i g . 5-8-10 
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Vo rde r radegabe l ( R D 3 5 0 ) 

1. O u t e r le f t t ube 17 . S p a c e r 
2 . O u t e r r ight t ube 18. P a c k i n g 
3. O i l seal 19. C a p b o l t 
4 . Washer 2 0 . U n d e r b r a c k e t c o m p . 
5. S n a p r ing 2 1 . U n d e r b r a c k e t bo l t 
6. C i r c l i p (P-28) 2 2 . S p r i n g wahser 
7. F r o n t f o r k p i s t o n 2 3 . A x l e ho lde r 
8 . C y l i n d e r c o m p . 24 . N u t 
9 . Inner t u b e 2 5 . S p r i n g washer 

10 . F o r k spr ing 2 6 . B o l t 
11 . Dus t seal 2 7 . P a c k i n g 
12 . O u t e r cover 2 8 . D r a i n p lug 
13 . P a c k i n g 2 9 . D r a i n p lug gasket 
14. C o v e r u n d e r gu ide 3 0 . U p p e r left cove r 
15 . C o v e r u p p e r gu ide 3 1 . U p p e r r ight cover 
16. S p r i n g u p p e r seat 

1. E n s e m b l e de f o u r c h e A V 1. R o h r , aussen l i nks 
2. T u b e ex te r i eu r gauche 2. R o h r , aussen rechts 
3. Bague d ' e tanche i t e 3. Ö l d i c h t u n g 
4. R o n d e l l e 4 . O - R i n g 
5. Bague de re tenue 5. S c h n a p p r i n g 
6. C i r c l i p (P-28) 6. Seeger r ing (P-28) 
7. P i s t o n 7. K o l b e n , V o r d e r r a d g a b e l 
8. C y l i n d r e assemble 8. Z y l i n d e r 
9. T u b e i n te r i eu r 9 . Inneres R o h r 

10. R e s s o r t de f o u r c h e 10. F e d e r , G a b e l 
11. Cache -pouss ie re 11 . S t a u b d i c h t u n g 
12. G a r n i t u r e ex te r i eu re 12. D e c k r o h r , aussen 

13. B o u r r a g e 13 . D i c h t u n g 
14. Bague de cent rage in fe r i eu re 14. F ü h r u n g , D e c k r o h r un ten 
15. B a g u e de centrage super ieure 15 . F ü h r u n g , D e c k r o h r o b e n 
16. Siege super ieur de ressort 16. F e d e r , obe re r S i t z 

17. E n t r e t o i s e 17. D is tanzhülse 
18. B o u r r a g e 18. D i c h t u n g 
19. C a p u c h o n 19. D e c k b o l z e n 
20. E t r i e r i n fe r i eu r assemble 2 0 . U n t e r e H a l t e r u n g 
21. B o u l o n d 'e t r i e r i n fe r i eu r 2 1 . S c h r a u b e , un te re H a l t e r u n g 
22. R o n d e l l e G r o w e r 2 2 . F e d e r r i n g 
23. C h a p e d ' a x e de roue 2 3 . A c h s h a l t e r 
24. E c r o u 24 . M u t t e r 
25. R o n d e l l e G r o w e r 2 5 . F e d e r r i n g 
26. B o u l o n 2 6 . S c h r a u b e 
27. B o u r r a g e 2 7 . D i c h t u n g 
28. B o u c h o n de v idange 2 8 . A b l a s s s c h r a u b e 
29. J o i n t de b o u c h o n de v idange 29 . D i c h t u n g der A b l a s s s c h r a u b e 
30. M a n c h o n super ieur gauche 3 0 . D e c k r o h r , o b e n l i nks 
31. M a n c h o n super ieur d ro i t 3 1 . D e c k r o h r , o b e n rechts 



3 . C h e c k i n g 

1) Inner T u b e 

C h e c k the inner t ube fo r bends o r Scratches. If 

the bend is s l ight , it can be cor rec ted w i t h a 

press. It is r e c o m m e n d a b l e , however , t o replace 

the tube whenever poss ib le . 

2) O i l Seal 

W h e n d isassembl ing the f r on t f o r k , rep lace the 

o i l seal in the ou te r t ube . 

4. A s s e m b l i n g 

1) F o r reassembl ing the f r o n t f o r k , reverse the o rder 

of d isassembl ing . M a k e sure the inner tube sl ides 

in and ou t s m o o t h l y . 

5 . Ins ta l la t ion 

1) Pu l l the f r on t f o r k in t o the u p p e r m o s t pos i t i on 

w i t h the f r o n t f o r k h o l d i n g t o o l ( ident ica l w i t h 

that fo r the X S 1 ) and t i gh ten the u n d e r b o l t on 

the unde rb racke t . 

3 . Verification 
1) T u b e in te r ieur 

V o y e z si le tube i n te r i eu r est gauch i o u gr i f fe . 

U n e legere c o u r b u r e peu t etre corr igee ä l 'a ide 

d 'une presse. II est tou te fo is r e c o m m a n d e de 

remp lace r le tube dans la mesure d u poss ib le . 

2) Bague d 'e tanche i te 

L o r s du demon tage de la f ou rche avant , r em­

p lacez la bague d 'e tanche i te p lacee dans le tube 

ex te r ieur . 

4. Pose 
1) P o u r r e m o n t e r la f ou rche avant , reprenez les 

Operat ions de demon tage dans l 'o rdre inverse. 

Assu rez -vous que le tube i n te r i eu r coul isse b ien 

dans le tube ex te r i eu r . 

5 . Mise en place 
1) T i r e z la f ou rche avant au tan t que poss ib le vers le 

hau t ä l 'a ide de l ' ou t i l spec ia l ( i den t ique ä ce lu i 

q u i est u t i l ise p o u r le m o d e l e X S 1 ) et serrez le 

b o u l o n du dessous de l 'e t r ier in fe r ieur . 

3 . Überprüfung 
1) Inneres R o h r 

Inneres R o h r auf V e r b i e g u n g u n d K r a t z e r unter­

suchen . E i n e le i ch te V e r b i e g u n g k a n n m i t H i l f e 

e iner Presse kor r ig ie r t w e r d e n . Es w i r d j edoch 

e m p f o h l e n , das R o h r bei e twe lche r D e f o r m i e r u n g 

w e n n i rgendwie m ö g l i c h zu ersetzen. 

2) Ö l d i c h t u n g 

Be i der Ze r legung d e r Vo rde r radgabe l ist d ie 

Ö l d i c h t u n g des äusseren R o h r s zu ersetzen. 

4. Zusammenbau 
1) Der W i e d e r z u s a m m e n b a u der Vo rde r radgabe l 

w i r d in umgekeh r te r Re ihen fo lge der D e m o n t a g e 

v o r g e n o m m e n . A c h t e n S ie darauf , dass das 

innere R o h r le i ch t h i ne in - u n d herausgle i tet . 

5. Einbau der Gabel 
1) Vo rde r radgabe l m i t H i l f e des Gabe lha l t e ­

werkzeugs (gleiches W e r k z e u g w ie b e i m M o d e l l 

X S 1 ) in d ie höchs tmög l i che Lage z i e h e n , u n d 

d ie S c h r a u b e n der un te ren Ha l t e rung (Gabe l ­

führung) f es t z i ehen . 

F ig . 5-8-11 
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2) F i l l the f ron t f o r k w i t h o i l t h rough the end of 

the inner tube . 

3) Instal l the cap bo l t . 

4) T i g h t e n the unde rb racke t p i nch bo l t . 

5-9 Rear Suspension 

T h e 2 5 0 , 3 5 0 series rear shock absorber is ad justable 

in 3 stages to a l l o w fo r road and runn ing c o n d i t i o n s 

or the r ider 's cho i ce . It is no t poss ib le to d isassemble 

the rear shock absorber , so th is chap te r o n l y discusses 

o i l leakages. 

1. C h e c k i n g 

S o m e t i m e s o i l seepage appears on the b o t t o m of the 

cover , bu t in most cases th is is cons ide red to be a 

mere seepage of the grease app l i ed to the spr ing 

ins ide. T h e r e f o r e , such grease seepage can be ignored 

because it is not rear shock absorber o i l leakage. T o 

d iagnose o i l leakage, take the f o l l o w i n g Steps. 

1) R e m o v e the rear shock absorber . 

2) R e m p l i s s e z la f ou rche avant d ' h u i l e , par 

l ' ex t remi te du tube in te r ieur . 

Q u a n t i t e d ' hu i l e : 145 c m 3 p o u r chaque cöte 

T y p e d ' hu i l e : h i le m o t e u r S A E 1 0 W / 3 0 

3) R e p o s e z le b o u l o n de fe rme tu re 

4 ) Serrer le b o u l o n de b r ide d 'e t r ie r in fe r ieur 

5 - 9 S u s p e n s i o n a r r i e r e 

Les amor t isseurs arr iere des Y a m a h a 2 5 0 et 3 5 0 

possedent t ro is p o s i t i o n s de reglage pe rme t tan t au 

p i l o te de les ajuster en f o n c t i o n de s o n sty le de 

c o n d u i t e et de l 'etat de la rou te . 

L e s amor t isseurs ne son t pas d e m o n t a b l e ; nous ne 

pa r l ons i c i que des fu i tes d 'hu i l e et de la man ie re d ' y 

remed ie r . 

II ar r ive q u ' u n su in temen t d ' hu i l e apparaisse au bas 

d u couve rc le , mais dans la p lupar t des cas, i l s 'agira 

d ' u n s imple su in temen t p r o v o q u e par la graisse 

app l iquee au ressort in te r ieur . Ce t i nc iden t n'est pas 

grave, sauf b ien e n t e n d u s ' i l s 'agit d 'une fu i te d ' hu i l e 

de l ' amor t i sseur arr iere. P o u r detecter les fu i tes 

d ' h u i l e , p r o c e d e z c o m m e sui t . 

1) R e t i r e z l ' amor t i sseur arr iere 

2) Vo rde r radgabe l d u r c h d ie Ö f f n u n g des inneres 
R o h r s mi t Öl f ü l l en . 

3) D e c k b o l z e n e in fügen. 

4) K l e m m s c h r a u b e der un te ren Gabe l füh rung 
(Hal terung) anz iehen . 

5-9 Hinterradfederung 

Die Stossdämpfer der 250e r u n d 350er Ser ien s ind je 

nach dem G e s c h m a c k des Fahrers in 3 S t u f e n 

e inregu l ie rbar . 

D ie Stossdämpfer k ö n n e n n i ch t zer legt w e r d e n . 

D e m z u f o l g e f i n d e n S ie in d iesem A b s c h n i t t nur 

A n g a b e n über Ö lver lus t . 

1. Ü b e r p r ü f u n g 

In gewissen Fäl len m a c h t s ich un ten am D e c k e l ein 

D u r c h s i c k e r n v o n Öl b e m e r k b a r ; hier hande l t es s ich 

meistens nur um e in le ichtes D u r c h s i c k e r n v o m 

S c h m i e r f e t t der Feder . Fa l l s nu r Fe t t d u r c h s i c k e r t , 

so b rauchen S ie s ich darüber ke iner le i G e d a n k e n zu 

machen . Fa l ls j e d o c h Öl d u r c h s i c k e r n so l l te , gehe 

man fo lgendermassen vor : 

1) Stossdämpfer ausbauen . 

F i g . 5-8-14 

1 5 8 

F i g . 5-9-1 



2) Depress the rear shock absorber as s h o w n in 

F i g . 5-9-2, and release it. If the shock absorber 

q u i c k l y returns ha l fway and then s low ly returns 

to the f u l l y ex tended p o s i t i o n , the rear shock 

absorber is in good c o n d i t i o n . B u t if the shock 

absorber q u i c k l y re turns to the f u l l y e x t e n d e d 

P o s i t i o n , check the shock absorber f o r very 

no t i ceab le oi l leakage, and replace the w h o l e 

assembly if the o i l leaks. 

5-10 Fuel Tank 

T h e tank capac i t y is 12 l i ters ( 3 . 2ga l s . ) . In a d d i t i o n , 

a rubber c u s h i o n is p laced be tween the f rame and the 

tank in o rde r t o absorb road s h o c k s t o the tank . 

R e m o v i n g the F u e l T a n k 

1) D ra in the fue l tank . 

2) R e m o v e the crossover tube at the tank b o t t o m . 

3) Raise the rear part o f the t a n k , and sl ide it 

rearward t o remove the tank . 

2) Appuyez sur l'amortisseur, comme indique ä la 

Fig. 5-7-2 et relächez-le. Si l'amortisseur revient 

ä mi-chemin et evolue lentement vers sa position 

de repos, c'est qu ' i l est en bon etat. Mais s'il 

revient rapidement ä sa position d'origine, i l 

faudra voir s'il n 'y a pas de fuite serieuse d'huile. 

Si c'est le cas, l'amortisseur sera remplace totale-

ment. 

5 - 1 0 Reservoir ä essence 

Le reservoir ä essence a une capacite de 12 litres. Un 

coussin en caoutchouc est dispose entre le cadre et le 

reservoir pour eviter que les chocs de la route ne 

soient communiques ä celui-ci. 

Depose d u reservoir ä essence 

1) Vidangez le reservoir. 

2) Retirez le tube transversal situe sous le fond du 

reservoir. 

3 ) Soulevez l'arriere du reservoir et glissez-le vers 

l'arriere pour le retirer. 

2) Stossdämpfer w ie aus A b b i l d u n g 4-9-2 e rs i ch t l i ch 

h i n u n t e r d r ü c k e n u n d loslassen. Wenn h ierbe i der 

Stossdrämpfer schnel l ha lbwegs zurückspr ing t 

und dann langsam in die vol l ausgedehnte 

ursprüngl iche Lage z u r ü c k k e h r t , so ist der 

Z u s t a n d der H in te r rad fede rung in O r d n u n g . 

Fa l l s der Stossdämpfer j e d o c h schnel l in d ie vo l l 

ausgedehnte ursprüng l iche Lage zurückspr ing t , so 

muss der Stossdämpfer auf Ö l u n d i c h t i g k e i t 

un te rsuch t und gegebenenfa l ls ersetzt we rden . 

5-10 Benzintank 

Der B e n z i n t a n k ver fügt über e in Fassungsvermögen 

von 12 L i te r . Z w i s c h e n d e m R a h m e n u n d T a n k ist 

ein G u m m i k i s s e n e ingefügt um d e n T a n k gegen Stösse 

auf ho lp r igen Strassen zu schützen. 

D e m o n t a g e des B e n z i n t a n k s 

1) B e n z i n t a n k vo l l s tänd ig en t lee ren . 

2) K ra f t s t o f f l e i t ung un ten a m T a n k d e m o n t i e r e n . 

3) T a n k a m h in te ren T e i l e n d e h o c h h e b e n u n d nach 

h in ten he rausz iehen . 
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5-11 Rear Arm 

1. R e m o v a l 

1) R e m o v e the cha in case m o u n t i n g bo l t s . 

2) R e m o v e the rear a r m shaf t nu t , pu l l ou t the 

p i vo t shaf t , and remove the rear a rm . 

F i g . 5-11-1 

5 -11 B r a s o s c i l l a n t 

1. D e p o s e 

1) Retirez les b o u l o n s de fixation d u Carter de 

chaine. 
2) R e t i r e z l ' e c rou de Taxe d u bras osc i l l an t , en levez 

cet axe et en f i n le bras osc i l l an t p r o p r e m e n t d i t . 

F i g . 5-11-2 

2 . C h e c k i n g 

1) C h e c k the p lay of the rear a rm b y shak ing it as 

s h o w n in F i g . 5 -11-4 , w i t h the rear a rm ins ta l led . 

If the p lay is excess ive , rep lace the rear a r m 

bush ing or the rear a r m p i vo t shaf t , wh i cheve r 

shows wear . 

2 . V e r i f i c a t i o n 

1) V e r i f i e z le j e u d u bras osc i l l an t en le secouan t , 

c o m m e ind ique ä la F i g . 5-11-4, le bras etant en 

p lace . S i le j e u est excess i f , r e m p l a c e z les bagues 

o u Taxe d u bras osc i l l an t se lon l ' end ro i t o u de 

l 'usure se man i f es te . 

F i g . 5-11-4 

5-11 Schwingarm 

1. D e m o n t a g e 

1) Be fes t igungsschrauben des Ke t tenkas tens lösen. 

2) M u t t e r des S c h w i n g a r m d r e h z a p f e n s losschrauben 

u n d den S c h w i n g a r m d u r c h Herausz iehen des 

D r e h z a p f e n en t fe rnen . 

2. Ü b e r p r ü f u n g 

1) Das Sp ie l des S c h w i n g a r m s ist w ie aus A b b i l d u n g 

5-11-4 e rs i ch t l i ch d u r c h Schü t te ln (bei einge­

b a u t e m S c h w i n g a r m ) z u überp rü fen . 

Be i übermässigem Sp ie l ist je nach d e m A u s m a s s 

v o n Versch le iss die B u c h s e o d e r / u n d der D r e h ­

zap fen des S c h w i n g a r m s zu ersetzen. 
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F i g . 5-11-3 

1. Pivot shaft 1. Pivot 1. Drehzapfen 
2. T h r u s t cover 2. R o n d e l l e de b u t e e 2. D r u c k d e c k e l 

3. B u s h i n g 3. E n t r e t o i s e 3. B u c h s e 
4 . D i s t ance c o l l a r 4 . M a n c h o n 4 . Abs tandshü lse 



2) Insert the bush ing as i nd i ca ted in F i g . 5 -11-4 , and 

check it f o r p lay . If t he p lay is excess ive, rep lace 

the bush ing . 

3) Grease the rear arm p ivo t shaft f r o m t ime to 

t ime. 

3 . Replacing Rear Swing A r m Bushings 
O n m o t o r c y c l e s be ing h a b i t u a l l y used f o r on- the-

street r i d ing , rear swing a r m bushings shou ld be 

rep laced every 1 0 , 0 0 0 k m ( 6 , 0 0 0 mi les) . T h e same 

may no t a p p l y to those used fo r rac ing or rough 

r id ing . R e p l a c e m e n t s h o u l d be made acco rd ing to 

mach ine c o n d i t i o n such as excess ive p lay of the rear 

swing a r m , or hard steer ing (wander , s h i m m y o r rear 

whee l h o p ) , or u p o n request o f the cus tomer . 

2) P l a c e z la bague, c o m m e i n d i q u ä ä la F i g . 5-11-4 

et ve r i f i ez le j e u . S i ce lu i -c i est excess i f , 

r emp lacez la bague. 

3 ) Gra issez p e r i o d i q u e m e n t Faxe du bras osc i l lan t . 

3 . R e m p l a c e m e n t des bagues d u bras osc i l lan t 

Sur les m a c h i n e s genera lement ut i l isäes sur rou te , les 

bagues d u bras osc i l lan t dev ron t etre remplacees tous 

les 1 0 . 0 0 0 k m . II n 'en va pas de m e m e p o u r les 

mach ines ut i l isees en course o u sur terra in acc iden te . 

L e r emp lacemen t sera e f fec tue se lon l 'ä ta t de la 

m o t o , c o m p t e tenu d ' u n j e u excess i f e v e n t u e l d u bras 

osc i l l an t , o u si la d i r ec t i on est t rop dure ( o u 

ince r ta ine o u si ei le präsente u n d a n d i n e m e n t o u si la 

roue arr iere saut i l le ) , ou b ien encore ä la demande du 

c l ien t . 

2) Buchse des S c h w i n g a r m s w ie aus A b b i l d u n g 

4 -11 -5 e rs i ch t l i ch e in fügen und auf Sp ie l über­

p rü fen . Be i übermässigem Sp ie l muss die Buchse 

ausgewechsel t w e r d e n . 

3) De r D r e h z a p f e n des S c h w i n g a r m s muss v o n Ze i t 

zu Ze i t geschmier t w e r d e n . 

3 . Lagerbuchsen des Schwingarms ersetzen 
Bei M o t o r r ä d e r n w e l c h e gewöhn l i cherwe ise auf 

Aspha l ts t rassen v e r w e n d e n t w e r d e n s ind d ie Lager­

buchsen des S c h w i n g a r m s al le 10 .000 k m zu erse tzen. 

Für Mo t r r äde r w e l c h e fü r R e n n e n oder Gelände­

fah r ten benu t z t w e r d e n s ind strengere Massnahmen 

e r f o rde r l i ch ; d .h . das E rse t zen de r Lagerbuchsen ist 

h ier of t s chon f rüher v o r z u n e h m e n , fa l ls der 

S c h w i n g a r m übermässiges Sp ie l au fwe is t , oder das 

L e n k e n der Masch ine d u r c h F l a t t e r n des H in te r rads in 

Frage gestel l t w i r d . 

F i g . 5 -11-5 
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5-12 Steering Head 
1. Sectional View of the Steering Head 

5-12 Tete de fousche 

1. Vue eclatee de la tete de fourche 

5-12 Lenkerkrone 

1. Schnittansicht der Lenkerkrone 

F i g . 5-12-1 

B a l l 1 R a c e 1. V o i e de r o u l e m e n t 1 1. Kuge l l age r r i ng 1 
B a l l 2 R a c e 2 . V o i e de r o u l e m e n t 2 2. Kuge l l age r r i ng 2 
B a l l 1 R a c e 3. V o i e de r o u l e m e n t 1 3 Kuge l l age r r i ng 1 
B a l l 2 R a c e 4. V o i e de r o u l e m e n t 2 4. Kuge l l age r r i ng 2 
B a l l ( 1 / 4 i n c h x 19) 5. B i l l e (6,35 m m x 19) 5. K u g e l ( 6 , 3 5 m m x 19) 
B a l l R a c e Cove r 6. Cage ä b i l l es 6. R i n g k ä f i g 
E i t t i n g N u t 7. E c r o u de m o n t a g e 7. G e w i n d e r i n g 
H a n d l e C r o u n 8 . E t r i e r de g u i d o n 8. L e n k e r k r o n e 
B o l t 9. B o u l o n 9. S c h r a u b e 
S p r i n g Washer 10. R o n d e l l e g r o w e r 10. F e d e r r i n g 
Peda l L i n k Washer L I . R o n d e l l e 11 . Be i l eg Scheibe 
C r o w n N u t 12. E c r o u ä c h a p e a u 12. K r o n e n m u t t e r 
C r o w n Washer 13. R o n d e l l e d 'e t r i e r 13. A b s c h l u s s r i n g 
D a m p e r S p r i n g 14. Resso r t 14. S c h w i n g u n g s d ä m p f u n g 
N u t 15. E c r o u 15. M u t t e r 
D a m p e r Sha f t 16. T i g e , f re in de d i r e c t i o n 16. Dämpfungss tange 
Washer 17. R o n d e l l e 17. Be i l eg Scheibe 
S p e c i a l Washer 18. R o n d e l l e spec ia le 18 S p e z i a l - B e i l e g s c h e i b e 
H a n d l e U p p e r H o l d e r 19. C h a p e super ieu re de g u i d o n 19. O b e r e r Ha l t e r des L e n k e r s 
H a n d l e U n d e r H o l d e r 20. C h a p e i n fe r i eu re de g u i d o n 2 0 . U n t e r e r Ha l te r des L e n k e r s 
B o l t 21. B o u l o n 2 1 . S c h r a u b e 
S p r i n g Washer 22. R o n d e l l e g r o w e r 2 2 . F e d e r r i n g 
S p e c i a l Washer 23. R o n d e l l e spec ia le 2 3 . S p e z i a l - B e i l e g s c h e i b e 
B u s h R u b b e r 24. Bague c a o u t c h o u c 24 . G u m m i f a s s u ng 
S p e c i a l Washer 25. R o n d e l l e spec ia le 2 5 . S p e z i a l - B e i l e g s c h e i b e 

S p r i n g Washer 26. R o n d e l l e g r o w e r 2 6 . F e d e r r i n g 

N u t 27. E c r o u 2 7 . M u t t e r 
T e n s i o n Bar C l i p 28. C l i p de t ige de f i x a t i o n 28. K l a m m e r der Spanns tange 
D a m p e r P la te (1) 29. D i s q u e 1, f re in de d i r e c t i o n 2 9 . Dämpfungssche ibe (1) 
D a m p e r P la te (2) 30. D i s q u e 2, f re in de d i r e c t i o n 3 0 . Dämpfungssche ibe (2) 
D a m p e r P la te 31. D i s q u e de f re in de d i r e c t i o n 3 1 . Dämpfungse in lage 
B o l t 32. B o u l o n 32 S c h r a u b e 
S p r i n g Washer 33. R o n d e l l e g r o w e r 3 3 . F e d e r r i n g 
C l i p 34. C l i p 34 . K l a m m e r 
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F i g . 5-12-2 

1. D u s t seal 15 . C r o w n washer 

2. B a l l 1 race 16 . B o l t cap 
3. B a l l (1 /4 inch) 17 . F i t t i n g bo l t 
4 . B a l l 2 race 18 . H a n d l e u p p e r h o l d e r 
5. B a l l 2 race 19. H a n d l e u n d e r h o l d e r 
6. B a l l 1 race 2 0 . S p e c i a l washe r 
7. B a l l race cover 2 1 . B u s h rubber 
8. F i t t i n g nu t 2 2 . S p e c i a l wahse r 
9 . H a n d l e c r o w n 2 3 . S p r i n g washer 

10 . B o l t 2 4 . N u t 
1 1 . Peda l l i nk washer 2 5 . T e n s i o n bar c l i p 
12 . C r o w n nu t 
13 . S p r i n g washer 

14 . C r o w n nu t 

1. Joint anti-poussiere 1. S t a u b d i c h t u n g 
2. Voie de roulement 1 2. Kuge l l age r r i ng 1 
1 D J I . tC 1C ....... 

i. B i l l e (6,35 mm) 
3. K u g e l ( 6 ,35 m m ) 

4 . Voie de roulement 2 4 . Kuge l l age r r i ng 2 
5. Voie de roulement 2 ,5 . Kuge l l age r r i ng 2 
6. Voie de roulement 1 6. Kuge l l age r r i ng 1 
7. Cage ä billes 7. R i n g k ä f i g 
8. Ecrou de montage 8. G e w i n d e r i n g 

9. Etrier de guidon 9. L e n k e r k r o n e 
10. Boulon 10. S c h r a u b e 

11. Rondelle 11 . Be i l egsche ibe 

12. Ecrou ä chapeau 12. K r o n e n m u t t e r 

13. Rondelle grower 13. F e d e r r i n g 

14 . Ecrou ä chaeau 14. K r o n e n m u t t e r 

15. Rondelle d'etrier 15. A b s c h l u s s r i n g 

16. Boulon 16. B o l z e n h ü t c h e n 

17. Boulon de montage 17. P a s s b o l z e n 

18. Chape superieure de guidon 18. O b e r e r Ha l t e r des L e n k e r s 

19. Chape superieure de guidon 19. U n t e r e r Ha l te r des L e n k e r s 
20. Rondelle speciale 2 0 . S p e z i a l - B e i l e g s c h e i b e 
21. Bague caoutchouc 2 1 . G u m m i f a s s u n g ( G u m m i e i n l a g e ) 
22. Rondelle speciale 2 2 . S p e z i a l - B e i l e g s c h e i b e 
23. Rondelle grower 2 3 . F e d e r r i n g 
24. Ecrou 24 . M u t t e r 
25. Cl ip de tige de fixation 2 5 . K l a m m e r der Spanns tange 
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2. C h e c k i n g 

1) Ba l l Races and Stee l Ba l ls 

C h e c k the bal l races and steel bal ls f o r wear . 

C h e c k t h e m very ca re fu l l y if the m a c h i n e has 

been in long use. If any are f o u n d t o be w o r n o r 

c r a c k e d , replace al l o f t h e m because the o thers 

m a y be de fec t i ve a lso. Rep lace any ba l l race 

hav ing Scratches or st reaks resul t ing f r o m wear . 

L u b r i c a t e bal l races every 6 , 0 0 0 k m . 

2 . I nspec t i on 

1) Bagues et billes de roulements 

Verifier si les bagues et billes de roulements ne 

sont pas usees. Les verifier avec un soin tout 

particulier apres un long usage de la machine. En 

cas d'usure ou de felure de l'un des elements, 

remplacer l'ensemble du roulement, car les autres 

pieces sont sans doute egalement defectueuses. 

Remplacer toute bague de roulement presentant 

des rayures ou des traces d'usure. Graisser les 

roulements tous les 6.000 kms. 

2. Übe rp rü fung . 

1) Kuge l lager r inge u n d K u g e i n 

Kuge l lager r inge und S t a h l k u g e l n auf Versch le iss 

un te rsuchen . 

N a c h langem Be t r i eb der Masch ine ist diese 

Übe rp rü fung besonders sorgfä l t ig d u r c h z u f ü h r e n . 

Fa l ls i rgendwe lche Kuge l lager r inge o d e r K u g e l n 

Versch le iss au fwe isen oder sonstw ie beschädigt 

s i nd , so müssen al le Lager ersetzt w e r d e n , da 

w a h r s c h e i n l i c h d ie anderen ebenfa l l s d e f e k t s ind . 

Kuge l lager r inge w e l c h e ze rk ra tz t oder übermässig 

verschl issen s ind müssen ausgewechsel t w e r d e n . 

D ie Kuge l lager s ind al le 6 . 0 0 0 k m zu s c h m i e r e n . 
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CHAPTER 6. ELECTRICAL CHAPITRE 6. EQUIPEMENT E L E C T R I Q U E 

6-1 Charging System 

T h e 2 5 0 , 3 5 0 series e lec t r i ca l sys tem use an a l te rna to r 

to generate vo l tage w h i c h is then rec t i f i ed t o d i rec t 

cu r ren t . These d i rec t cu r rec t vo l tage are c o n t r o l l e d 

b y a vo l tage regulator w h i c h is set t o ma in ta in a 

1 2 - 1 5 V D C cons tan t . 

When the engine is s t o p p e d , D C cu r ren t to energize 

the l igh t ing and ign i t ion c i r cu i t s is supp l i ed b y the 

B A T T E R Y c i r cu i t . W h e n the engine is runn ing , 

excess vo l tage is shun ted t o the ba t t e r y , if necessary, 

fo r recharg ing. If u n n e e d e d , the vol tage regula tor w i l l 

decrease a l te rna to r amperage Ou tpu t . 

6-1 Systeme de Charge 

Le circuit electrique de la 250, 350 a recours ä un 
alternateur pour engendrer une tension alternative 
redressee et transformee en courant continu. La 
tension continue est contrölee par un regulateur qui 
est regle pour fournir une tension constante de 12-15 
V c c . 

Lorsque le moteur est ä l'arret, le courant necessaire 
aux circuits d'eclairage et d'allumage est fourni par le 
circuit comprenant l'alternateur, le redresseur et le 
regulateur. Toute tension excessive est eventuelle-
ment renvoyee vers la batterie pour la recharge. Si 
une teile tension est inutile, le regulateur diminuera le 
debit de l'alternateur. 

Lorsque le moteur est ä l'arret, les circuits d'eclairage 
et d'allumage sont alimentes par le courant continu 
fourni par la B A T T E R I E . Lorsque le moteur est en 
marche, tout courant en exces est envoye ä la batterie 
pour la recharge. Si la batterie n'a pas besoin d'etre 
rechargee, le regulateur agit de maniere ä reduire le 
debit de l'alternateur. 

6-1 Ladesystem 

Die e lek t r i sche Ausrüs tung der 250e r u n d 350er 

Ser ien ist m i t e iner W e c h s e l s t r o m - L i c h t m a s c h i n e aus­

gestat tet , w e l c h e S p a n n u n g erzeugt , d ie sodann in 

G l e i c h s t r o m u m g e w a n d e l t w i r d . Diese G l e i c h ­

s t romspannung w i r d v o n e i n e m Spannungsreg le r 

geregelt , de r so e ingeste l l t ist, dass s tändig e ine 

G l e i c h s t r o m s p a n n u n g v o n 12 bis 15 V o l t be ibeha l ten 

w i r d . 

Be i s t i l l s tehendem M o t o r w i r d der fü r d ie Be leuch ­

tung und Zündanlage e r f o rde r l i che S t r o m v o n der 

Ba t te r ie ge l ie fer t : bei l au fendem M o t o r w i r d d ie 

überschüssige S p a n n u n g fa l ls e r f o rde r l i ch z u m A u f l a ­

den der Bat te r ie ve rwende t . Be i vo l l ge ladener 

Ba t te r ie w i r d die S t r o m a b g a b e de r L i c h t m a s c h i n e 

d u r c h den Spannungsreg le r herabgesetzt . 
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D S 7 , R 5 F 1. T u r n signul i nd i ca to r 1 9 . H o r n 
2 , T u r n signaI l ight 2 0 . C o n d e n s e r s 
3 . T u r n Signal s w i t c h 2 1 . H e a d l ight 
4 , B l u e 2 2 . L igh t s w i t c h 
5 . B r o w n / R e d 2 3 . S e c o n d a r y i gn i t i on c o i l 
o . u a r K / B r o w n 2 4 . R e d 
7 . D a r k / G r e e n 2 5 . F u s e 
8. B r o w n 2 6 . M a i n s w i t c h 
9 . F lashe r re lay 2 7 . B a t t e r y 

1 0 . G r e e n no i AI u: * A 
2 8 . W h i t e 1 1 . Y e l l o w 2 9 . R e c t i f i e r 

1 2 . B r a k e s w i t c h 3 0 . R e d / W h i t e 
1 3 . P i n k 3 1 . V o l t a g e regu la tor 
14 . T a i l l ight 3 2 . N e u t r a l i nd i ca to r l ight 
1 5 . H o r n b u t t o n 3 3 . N e u t r a l s w i t c h 
1 6 . H i g h b e a m ind i ca to r l ight 3 4 . B l a c k 
1 7 . I ns t rumen t l ight 3 5 . B r a k e s w i t c h 
1 8 . P o i n t 

1. Lampe-temoin clignotants I I " u 
1. B h n k l i c h t a n z e i g e 

L, rCU CUgllU Ldll l O R I in 1/1 loht 
z . onnKiicni 3, Commande clignotants 1 Dl in l l i / . k t r i . | . i l l n r 
o . t s i i nK I i cn tscnaner A R lo i i A D U , , 
n , B l a u 5. Bfun/rougc o. B r a u n / n o t 

6. Brun fonce 6. D u n k e l b r a u n 
7. Vert fonce 7. D u n k e l g r ü n 
8. Brun o. B r a u n 
9. Relais de clignotant 9 . B l i n k e r r e l a i s 

10. Vert-jaune i u . u r u n 
11. Jaune 11 rioiK i i . oeiD 
1 2. Contacteur feu stop 1 2 . B remsscha l t e r 
1 1 TD n rn 

1 3. Kose 
1 3 . R o s a 

1 4 . Feu arriere 1/1 C a.R 1 • • rr 1 + 

1 4 . o c n i u s s l i c h t 
15. Avertisseur 1 5 . H o r n k n o p f 
16. Temoin feu de route 1 6 . S c h e i n w e r f e r - K o n t r o l l l i c h t 
17. Eclairage cadrans 1 7 . I n s t r u m e n t e n b r e t t b e l e u c h t u n g 
18. Contact rupteur 1 8 . Scha l t s t u f e 
19. Avertisseur 1 9 . H o r n 
20. Condensateurs 2 0 . K o n d e n s a t o r 
21. Phare 2 1 . S c h e i n w e r f e r 
22. Commutateur d'eclairage 2 2 . L i c h t s c h a l t e r 
ft n n . i j i I i j • 
2 3 . Bobine d allumage secondaire 

2 3 . Sekundä re Zündspu le 
24 . Rouge 2 4 . R o t 
2 5 . Fusible 2 5 . S i c h e r u n g 
*T /~ / X A A , 1 A i A „ * 1 _ 1" 

2 6 . Contacteur a clet 
2 6 . H a u p t s c h a l t e r 

2 7 . Batterie 2 7 . Ba t te r i e 
2 8 . Blanc 2 8 . Weiss 
2 9 . Redresseur 2 9 . G l e i c h r i c h t e r 
3 0 . Rouge-blanc 3 0 . R o t / W e i s s 
3 1 . Regulateur de tension 3 1 . Spannungs reg le r 
3 2 . Voyant de point mort 3 2 . N e u t r a l - A n z e i g e l ä m p c h e n 
3 3 . Contacteur point mort 3 3 . Neu t ra l s cha l t e r 
3 4 . Noir 3 4 . S c h w a r z 
3 5 . Vert 3 5 . B remsscha l t e r 

F i g . 6-1-1 
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R D 2 5 0 , R D 3 5 0 

F i g . 6-1-: 

1 F r n n t f la^hpr larnn IRl r i u i i L i laoi ici ia 111 yj v i i/ 

2. Tachometer 
3 F Inchor i n H m a t n r r ieiQi icr II l u i i o I U I 

4^ Minh h p a m m r l i n a t n r n iy i i o c a i i i M I U I u o iyji 

5. Head lamp 
6. \Aain cuuitph 

L V I Olli jvvl I C I 1 
n n la m n i nd i natn r 

u L u p io 111 yj I I I U I ua i u i g F lachor inH inatnr l l d 5 1 ICI 11 I U I L a l U I 

9. QrspnHn m p t p r 
O U C C U U 1 1 I C L C I 

10. F r n n t f lachpr l a m n (1 ) 
r 1 U 1 1 L 1 I G Ol ICI 1 u r : i yj \ \— / 11 HanHIp Quvitrh (R) 
1 1 (1 1 1 U 1 C j V V I L C I I \ 1 u 12 Inrsitinn C'ci i 1 i y 11111 u 11 v_>u 11 

1 A 

14. Lamp checker 
15 M^nrllo c\/\/itph M l n a I I n ie bvviiuii \ei 
1 K 1 o. D a n r f lochor la rrs rs ( R i 

near i idsi ier i d i n p \r\i 1 -j Flasher relay 
1 A 1 o. RattQrw Dat. i c i y 
19. Fuse 
20. Rectifier 
21. Regulator 
22. T a i l l inht l a i i i iy ii L 

23. M P I I tra 1 o\A/i t r h 
I l c U U u l j v v l L L I 1 

24. Roar otnrs ciAiitph 
l i C G I J L XJ yj j V V H L I 1 25. F r n n t etnrs euuitnh 
l 1 \J 1 1 L 5 1 U [ J ovv 1 I I I i 

26. Rear flasher lamp (L) 

1 r i i a n n t p n r A V iY3V>\ 1 _ Vorderes Blinkl icht (R) 
2. Tachymetre 2. T n i i r o n 7 Ü h l o r 

1 f > U 1 t. 1 1 / . il 1 11.1 7 J. Tprss TS 1 TS y»llrrTSrst p u r e ICIIIUIII Cl lgl lU l C U I S 3. Bltnklichtan ze ige 
4 Tom m TS t o 11 do vi s 11t o 

i c n i o i n i t u ue rouic 
4 F u r n c r h o i n i A i p r f o r q n 70100 1 e i i i su i i c i i i w c i 1 c 1 dl 1 z.c iy c 

c 
j . Jfthare 5. Sehe in werf er 
0 . Contacteur a clet g H a i 1 ntQpha Itpr 

1 l O U j J l J L I ICH I C I 7 I iii xn rs i TS f+sii . ( , \ rY 
l c i i i u i n icu siop 

7 . Stop 1 ichtanze ige 
Q 
O. Temoin clignoteurs 8. Bhnkltchtanze ige 
• Indicateur de vitesse 9 Tachometer 

i n 1 u. flinrsy- i t Ol t r A \7 1 f~* W 
L- i ignoRur A V ( O A ) 

10. Vorderes Blinkl icht (L) 
i i Commutateur de guidon (DR) 11 OlcUfr i rdUbCl ld l l c i \ n/ 
t i i Bobine d'allumage 12 71 i rs rl c rs i i la Z. Ui lUbpU le 
1 7 
1 J . Avertisseur 1 A Horn 
1 1 . Contröleur d'eclairage 14 1 a rrs rso n rs r 111 f P r L_al 1 ipe 11 yji u 1 c 1 
I c 
1 3 . 

Commutateur de guidon (GA) 1 R Steuerradschalter (L) 
i i 
1 0. Ciignoteur A R (DR) 1 c necKDi 1 nK 1 icnt i n 1 

Contacteur clignoteurs Blinkerrelais 
1 0 Batterie 1 Q 

I o. 
Batterie 

19. Fusible 19. Sicherung 
20. Redresseur 20. Gleichrichter 
21. Regulateur feu stop frein A R 21. Spannungsregler 
22. Feu arriere 22. Schlusslicht 
23. Contacteur point mort 23. Neutralschalter 
24. Contacteur feu stop frein A R 24. Hinterer Stoplichtschalter 
25. Contacteur feu stop frein A V 25. Vorderer Stoplichtschalter 
20. Ciignoteur A R (GA) 26. Heckblinklicht (L) 
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T h i s c i r cu i t consis ts of the ba t te ry (to f i rs t p rov ide 

vo l tage to the ro to r f ie ld w i n d i n g s ) , regu la tor , A C G 

(a l ternat ing cu r ren t genera to r ) , rec t i f ie r , and ma in 

s w i t c h . 

Ce c i r cu i t se c o m p o s e de la bat ter ie (dest inee ä 
f o u r n i r la tens ion a u x en rou lemen ts du r o t o r ) , d u 
regu la teur , de l 'a l te rnateur du redresseur et de l ' in ter-
rup teu r p r i n c i p a l . 

Der Ladek re i s besteht aus Ba t te r ie (um d ie F e l d ­
w i c k l u n g der D rehspu le m i t S p a n n u n g zu versorgen) , 
Spannungsreg le r , W e c h s e l s t r o m - L i c h t m a s c h i n e . G l e i c h -
r ich ter u n d Haup tscha l t e r . 

1. S t a t o r 
2. W h i t e 
3 . R e g u l a t o r 
4. R e d 
5. R e d / W h i t e 
6. M a i n s w i t c h 
7. B r o w n 
8. Fuse 
9. R o t o r 

10. B a t t e r y 
11 . L o a d 
12. G r e e n 
13. B rushes 
14. B l a c k 
15. A l t e r n a t o r 
16. V o l t a g e 
17, R e c t i f i e r 

1. S ta to r 1. S t a t o r 
2. B l a n c 2. Weiss 
3. R e g u l a t e u r 3 . Spannungs reg le r 
4 . R o u g e 4 . R o t 
5 . R o u g e - b l a n c 5. R o t / W e i s s 
6. C o n t a c t e u r ä c le f 6 . H a u p t s c h a l t e r 
7. B r u n 7. B r a u n 
8. F u s i b l e 8 . S i c h e r u n g 
9 . R o t o r 9 . D r e h s p u l e ( R o t o r ) 

10. Ba t te r ie 10. Ba t t e r i e 
11 . C h a r g e 1 1 . L e i s t u n g 
12. V e r t 12 . G r ü n 
13 . Ba ia i s 13 . Bürs ten 
14. N o i r 14. S c h w a r z 
15 . A l t e r n a t e u r 15 . W e c h s e l s t r o m - L i c h t m a s c h i n e 
16 . T e n s i o n 16. S p a n n u n g 
17 . R e d r e s s e u r 17 . G l e i c h r i c h t e r 

F i g . 6-1-3 
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1. Regu la to r 

1) T h e regulator 's f u n c t i o n is to pass a c o n t r o l l e d 

a m o u n t of vol tage to the r o to r w i n d i n g s w h i c h 

create a magne t i c f i e ld that p roduces charg ing 

vo l tage in the Stator. 

2) T h e regula tor operates as a magne t i c sw i t ch . A s 

charg ing vo l tage r ises, par t o f th is vo l tage is 

rou ted th rough an e l ec t r omagne t in the regula tor . 

R i s i ng vo l tage creates greater regu la tor magnet-

i sm, w h i c h in tu rn p u l l s t h e cen t ra l c o n t a c t po in t 

t h rough d i f f e ren t pos i t i ons . D i f f e ren t resistors 

are sw i t ched i n to the c i r c u i t as th is cent ra l 

c o n t a c t po in t moves. These resistors c u t d o w n 

the a m o u n t o f vo l tage passing to the ro to r w i n d ­

ings, w h i c h reduces the charg ing vo l tage Output . 

3) Charg ing vo l tage Ou tpu t can be c o n t r o l l e d at the 

regulator . Inside the hous ing is an arm that 

pushes against a f la t spr ing steel p la te. T h i s is the 

ad jus t ing a r m . W h e n ad jus t ing arm is ra ised, 

Outpu t vo l tage w i l l r ise, a n d w h e n a rm is 

l o w e r e d , vol tage w i l l d r o p . 

1. Regulateur 
1) L a f o n c t i o n d u regu la teur consis te ä c o m -

m u n i q u e r la tens ion requise aux en rou lemen ts du 

r o t o r , de man ie re ä engendrer un c h a m p 

magne t ique suscept ib le d ' i ndu i re une tens ion de 

Charge dans le Stator . 

2) L e regulateur fa i t f o n c t i o n d ' i n te r rup teu r 

magne t i que . L o r s q u e la tens ion de Charge 

s 'e leve, une par t ie de cet te tens ion est deviee vers 

le regu la teur par u n e lec t ro -a iman t . L ' augmen ta -

t i o n de tens ion d o n n e l ieu ä un plus g rand c h a m p 

magne t ique d u regu la teur q u i , ä son t ou r , fa i t 

passer le p o i n t de con tac t cen t ra l sur les diverses 

pos i t i ons . A mesure que ce po in t de con tac t 

cen t ra l se dep lace , diverses resistances sont mises 

en c i r cu i t . Ces resistances reduisent la tens ion 

traversant les e n r o u l e m e n t s d u r o to r , ce q u i 

d i m i n u e le deb i t de la tens ion de Charge. 

3 ) L e deb i t de tens ion de Charge peu t etre con t rö l e 

par le regu la teur . L e b o i t i e r con t i en t u n bras qu i 

pousse sur u n p la teau e n ac ie r ä ressort p lat . 

C 'es t le bras de reglage. O n eleve la tens ion du 

couran t de sor t ie en levant de bras de reglage et 

o n abaisse la tens ion du c o u r a n t de sort ie en 

abaissant le bras de reglage. 

1. Reg le r 

1) Der Regler hat d ie F u n k t i o n , e ine b e s t i m m t e 

Spannungsmenge zu den R o t o r w i c k l u n g e n zu 

le i ten , d ie e in magnet isches F e l d e rzeugen , 

we lches Ladespannung im S ta to r erzeugt . 

2) De r Regler f u n k t i o n i e r t w ie e in Magnetscha l te r . 

Wenn d ie L a d e s p a n n u n g steigt, w i r d e in T e i l 

d ieser S p a n n u n g d u r c h e inen E l e k t r o m a g n e t e n 

z u m Regler ge le i te t . D ie anste igende S p a n n u n g 

ve rs tä rk t das M a g n e t f e l d im Regler , we lches 

seinerseits d e n m i t t l e ren K o n t a k t p u n k t in ver­

sch iedene S te l l ungen versetz t . W e n n d ieser 

K o n t a k t p u n k t s ich bewegt , w e r d e n versch iedene 

Widers tände in d e n S t r o m k r e i s e ingeschal te t . 

Diese Widers tänd ver r ingern d ie zu d e n R o t o r ­

w i c k l u n g e n g le i te te S p a n n u n g , w o d u r c h d ie 

Ladespannung ve rm inde r t w i r d . 

3) D i e Ladespannung k a n n b e i m Reg ler verste l l t 

w e r d e n . Im Gehäuse be f i nde t s ich e ine S te l l ­

sch raube , d ie gegen e in K o n t a k t b l e c h aus 

Feders tah l d r ü c k t . D iese V o r r i c h t u n g w i r d als 

Regu l i e ra rm beze ichne t . D u r c h A n h e b e n dieses 

A r m s w i r d d ie Ausgangsspannung e r h ö h t u n d 

d u r c h A b s e n k e n des A r m s w i r d d ie S p a n n u n g 

reduz ie r t . 

F i g . 6-1-4 F ig . 6-1-5 F i g . 6-1-6 
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4) S tar t the eng ine. D i s c o n n e c t the rec t i f ie r red 

w i r e at the snap c o n n e c t o r and h o o k up a 

Vo l tmete r f r o m the rec t i f ie r w i r e t o g r o u n d . 

A c c e l e r a t e the engine to 2 , 0 0 0 r p m . T h e Volt­

meter shou ld read 14 .5 -15 .5 vo l ts D C . If it varies 

f r o m th is a m o u n t b e n d the adjust ing a rm up to 

raise the charg ing vo l tage or d o w n t o reduce 

Outpu t . 

2. Rec t i f i e r 

T h i s un i t is a f ü l l wave rec t i f ie r w h i c h changes 

a l te rna t ing cur ren t generated b y the a l te rna to r to D C 

cur ren t b y passing th is A C cur ren t t h rough n ine 

Si l icon d iodes . T h e d iodes pe rm i t o n l y one -way 

e lec t r i ca l f l o w T h e D C cu r ren t is sent t o the ba t te ry , 

ma in sw i t ch and regula tor . 

3. R o t o r (A l t e rna t i ng C u r r e n t Gene ra to r ) 

T h e ro to r o f the A C G ( A l t e r n a t i n g C u r r e n t Gene r -

a tor -a l ternator ) is the source f o r the magnet ic f i e ld 

w h i c h induces cu r ren t f l o w in the sta tor w ind ings . 

C u r r e n t for the ro tor w i n d i n g s comes f r o m the 

vo l tage regula tor and is supp l i ed e i ther by the ba t te ry 

(when the m a c h i n e is no t runn ing) o r b y the sta tor 

w i n d i n g s themselves. 

4) Faites demarrer le moteur. Decrochez le fil 

rouge du redresseur et connectez un voltmetre 

entre le redresseur et la masse. Accelerez pour 

que le moteur tourne ä 2.000 t.p.m. Le volt­

metre doit indiquer une tension continue de 14.5 

ä 15.5 V , Si ce n'est pas le cas, courbez le bras 

de reglage vers l'interieur pour augmenter la 

tension de charge ou vers l'exterieur pour reduire 

cette tension. 

2. Redresseur 

II s'agit d'un redresseur pleine onde qui transforme le 

courant alternatif engendre par l'alternateur en 

courant continu; ä cet effet, le courant alternatif 

passe par 9 diodes au silicium. Ces diodes ne laissent 

passer le courant que dans un sens. Le courant 

continu est envoye vers la batterie, le contacteur ä 

clef et le regulateur. 

3. Rotor Alternateur 

Le rotor de l'alternateur est la source du champ 

magnetique qui induit du courant dans les enroule­

ments du stator. Le courant necessaire provient du 

regulateur de tension et est fourni soit par la batterie 

(lorsque le moteur ne tourne pas) ou par les enroule­

ments du stator proprement dit. 

4) M o t o r anlassen. K a b e l v o m S iche rungskas ten zu r 

Bat te r ie lösen u n d e inen Spannungsmesser 

zw i schen S i che rungskas ten und Masse anschl ies-

sen. M o t o r m i t 2 . 0 0 0 U / m i n laufen lassen. Der 

Spannungsmesser so l l te h ie rbe i 14 ,5 -15 ,5 V o l t 

G l e i c h s t r o m anze igen. Fa l l s e r f o rde r l i ch kann 

d ie S p a n n u n g d u r c h A b b i e g e n des Regu l i e ra rms 

nach o b e n e r h ö h t u n d d u r c h A b b i e g e n nach 

un ten v e r m i n d e r t w e r d e n . 

2. G l e i c h r i c h t e r 

Dieses T e i l ist e in Z w e i w e g g l e i c h r i c h t e r , der d e n 

d u r c h d ie L i c h t m a s c h i n e erzeugten Wechse l s t r om in 

G l e i c h s t r o m u m w a n d e l t , i ndem er d iesen W e c h ­

se ls t rom über neun S i l i k o n d i o d e n lei tet. D i e D i o d e n 

lassen den S t r o m nur in e ine r R i c h t u n g d u r c h . De r 

G l e i c h s t r o m w i r d zu r Ba t te r ie , sowie z u m Haup t ­

schal ter u n d Spannungsreg le r gele i tet . 

3. R o t o r (Wechse l s t r om-L i ch tmasch ine ) 

Der R o t o r der W e c h s e l s t r o m - L i c h t m a s c h i n e ist der 

Erreger des Magne t fe lds , das du rch I n d u k t i o n e inen 

S t r o m f l u s s in d e n S t a t o r w i c k l u n g e n erzeugt . Der 

S t r o m fü r d ie R o t o r w i c k l u n g e n k o m m t v o m S p a n ­

nungsregler u n d w i r d e n t w e d e r von der Ba t te r ie (bei 

s t i l l s tehendem M o t o r ) o d e r v o n den S t a t o r w i c k l u n g e n 

selbst zugeführ t . 

1. R e c t i f i e r 
2 . R e d 
3. Fuse 
4 . D C V o l t m e t e r 
5 . Ba t t e r y 

1. Redresseur 
2. Rouge 
3. Fusible 
4. CC voltmetre 
5. Batterie 

1. G l e i c h r i c h t e r 
2 . R o t 
3 . S i c h e r u n g 
4. G l e i c h s t r o m S p a n n u n g s m e s s e r 
5. Ba t te r ie 

F i g . 6-1-7 
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N o t e : 

In o rde r t o m a k e the e x p l a n a t i o n easier re-

m e m b e r that cu r ren t f l o w s as a resul t o f vo l tage 

(e lec t romot ive f o r c e ) . C u r r e n t f l o w s f r o m Pos i ­

t ive to Negat ive. V o l t a g e does no t " f l o w b u t is 

ins tan t l y present w h e n a c i r cu i t is c losed . H o w -

ever, we shal l d iscuss the Opera t ion o f th is c i r cu i t 

in te rms of vo l tage " f l o w " . A s soon as vo l tage is 

present in a c i r cu i t , and there is a comp le te path 

f o r cu r ren t to f l o w , it w i l l . T h e a m o u n t of 

cu r ren t f l o w is d e p e n d e n t u p o n the a m o u n t of 

vol tage present t o act u p o n the e lec t rons and the 

a m o u n t o f resistance present t o oppose e lec t ron 

f l o w . 

1) W h e n the ign i t ion sw i t ch is t u rned o n , vo l tage 

f l o w s f r o m the ba t te ry , t h rough the c losed 

con tac t s in the vo l tage regu la tor , bypass ing the 

d r o p p i n g resistors in the vo l tage regulator . 

2) F r o m the vol tage regu la tor , vol tage passes 

t h rough the pos i t i ve b r u s h , to the Single ro to r 

w i n d i n g . If the w i n d i n g is in tact , and the 

negat ive brush has good e lec t r i ca l c o n t a c t , cur­

rent w i l l begin t o f l o w t h r o u g h the ro to r w i n d ­

ing. 

3) W h e n th is cu r ren t f l o w s , it creates a magne t i c 

f i e ld a round the w i r e it f l o w s in . W i n d th is w i r e 

in to a t igh t l y c o n c e n t r a t e d co i l and the magnet-

ism w i l l b e c o m e qu i t e in tense. T h e ro to r has 

n o w become an e lec t romagne t . 

4) T h e ro to r is a t tached d i r e c t l y t o the c ranksha f t . 

W h e n the c ranksha f t revolves, the magnet ic f i e ld 

su r round ing the ro to r w i n d i n g s (due to cur ren t 

f l o w th rough the w ind ings ) rotates a lso . T h e 

brushes and s l ip r ing o n the ro to r are necessary in 

order to m a i n t a i n e lec t r i ca l con tac t and cur ren t 

f l o w du r i ng th is r o t a t i o n . 

Note: 
Pour faciliter l 'explication, on se souviendra que 

le passage du courant resulte d'une tension 

(force electromotrice). Le courant va du 

positif vers le negatif. La tension ne se deplace 

pas, mais eile est ins tan tanäment präsente des 

qu'un circuit est ferme. Toutefois, nous 

aborderons le fonctionnement de ce circuit en 

parlant d'un debit de tension. Des que la tension 

est präsente sur un circuit et que ce demier est 

boucle, le courant passera. Le debit total du 

courant depend de la tension präsente pour agir 

sur les älectrons ainsi que de la valeur de la 

resistance opposee au flux d 'ä lectrons. 

1) Lorsque le contacteur ä clef est tournä sur la 

position "Marche", le courant est prelevä sur la 

batterie, passe par les contacts fermes du 

rgulateur de tension, ävite les resistances räduct-

rices et parvient au regulateur de tension. 

2) Depuis le rägulateur de tension, la tension passe 

par un balai positif et parvient au simple enroule-

ment du rotor. Si celui-ci est intact et si le balai 

nägatif präsente un bon contact älectr ique, le 

courant passera dans l'enroulement du rotor. 

3) Lorsque ce courant se deplace, i l cree un champ 

magnetique autour du conducteur qu'il traverse. 

Si l 'on enroule ce fil pour former une bobine 

fortement concentree, le champ magnetique sera 

tres intense. Le rotor deviendra alors un electro-

aimant. 

4 ) Le rotor est fixe directement au vilebrequin. 

Lorsque celui-ci tourne, le champ magnät ique qui 

entoure les enroulements du rotor (du fait du 

passage de courant dans les enroulements) tourne 

egalement. Les balais et la bague collectrice du 

rotor servent ä maintenir le contact älectrique. 

Pendant cette rotation, le courant passe. 

A n m e r k u n g : 

Z u m le ich teren V e r s t e h e n f ü h r t man sich vo r 

A u g e n , dass e lek t r i scher S t r o m info lge von S p a n ­

nung f l iesst ( e l e k t r o d y n a m i s c h e A n z i e h u n g ) . De r 

S t r o m f l iesst v o m P l u s p o l z u m M i n u s p o l . S p a n ­

nung „ f l i e s s t " n ich t , sonde rn ist so fo r t vor­

h a n d e n , soba ld e in Kre is geschlossen w i r d . 

T r o t z d e m w e r d e n w i r bei der Besch re ibung dieses 

S t r o m k r e i s e s v o n e i n e m Spannungs f luss 

sp rechen . S o b a l d in e i n e m S t r o m k r e i s S p a n n u n g 

vo rhanden ist u n d de r S t r o m d u r c h e inen ge­

schlossenen K r e i s f l iessen k a n n , setzt der S t r o m -

f luss e in . D ie Menge des S t romf lusses hängt v o n 

Menge der v o r h a n d e n e n S p a n n u n g ab, d i e auf die 

E l e k t r o n e n e i n w i r k t , sow ie v o n der Stärke des 

Widers tandes , den der E l e k t r o n e n s t r o m zu 

übe rw inden hat. 

1) W e n n der Zündschlüssel e ingeschal te t w i r d , f l iesst 

S p a n n u n g von der Ba t te r ie über die geschlossenen 

K o n t a k t e im Spannungsreg le r (ohne d ie im S p a n ­

nungsregler vo rhandenen Widers tande zu pas­

s ieren). 

2) V o m Spannungsreg le r f l iesst S p a n n u n g über d ie 

Plusbürste zu der e in fachen R o t o r w i c k l u n g . 

Wenn d ie W i c k l u n g in tak t ist und d ie Minusbürs te 

K o n t a k t mach t , f l iesst nun S t o r m d u r c h d ie 

R o t o r w i c k l u n g . 

3) W e n n d ieser S t r o m f l iesst , erregt er ein Magnet ­

fe ld u m den D rah t , u m den er f l iesst . W e n n man 

d iesen Drah t zu einer Spu le w i c k e l t , w i r d dieses 

Magne t fe ld sehr stark w e r d e n . D a m i t ist der 

R o t o r zu e i n e m E l e k t r o m a g n e t e n geworden . 

4) De r R o t o r ist d i r e k t m i t der K u r b e l w e l l e ver­

b u n d e n . W e n n diese sich d reh t , d reh t s ich auch 

das Magne t f e l d der R o t o r w i c k l u n g e n (das du r ch 

den S t r o m au fgebaut w i r d , we l che r d u r c h die 

W i c k l u n g e n f l iesst ) . D i e Bürsten und der Sch le i f ­

r ing am R o t o r s ind zu r A u f r e c h t e r h a l t u n g des 

e lek t r i schen K o n t a k t s und des S t romf lusses 

wäh rend dieser D r e h u n g e r fo rde r l i ch . 
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4. Stator (Alternating Current Generator) 
T h e s ta tor consis ts of three w i n d i n g s o f w i re sur-

r o u n d i n g the ro to r assemb ly . It is w i t h i n the stator 

w i n d i n g s that cu r ren t is generated fo r recharg ing the 

ba t te ry and runn ing the va r ious e lec t r ica l c i r cu i t s on 

the mach ine . 

1) W h e n the magnet ic f i e ld s u r r o u n d i n g the ro to r 

w i n d i n g begins t o s p i n , its l ines o f magnet ic f l u x 

( force) intersect the w i n d i n g s w i t h i n the sta tor . 

A s th i s takes p lace , cu r ren t is generated w i t h i n 

the stator w ind ings . 

2) T h i s cur ren t f l o w is in the f o r m of a l te rnat ing 

cur ren t . It is t r ansm i t t ed o n the three (whi te) 

s ta tor w i n d i n g w i res t o the rect i f ie r w h e r e it is 

changed to d i rec t cu r ren t b y the d iodes o f the 

rect i f ie r . 

3) T h e stator assembly also h o l d s the brushes fo r 

the r o to r c i r cu i t . 

5. Battery 
1) Se rv i c i ng a new ba t te ry 

a. C h e c k the hous ing f o r c racks o r o ther damage. 

F i l l the ba t te ry w i t h e l ec t r o l y t e and let set f o r a 

f e w hours . T h i s a l l ows t he ac id t o soak in to the 

plates. W i t h the caps o f f , h o o k up a t r i c k l e 

charger t o the ba t te ry and Charge it at 1 

a m p / h o u r rate o r less. C h e c k the spec i f i c 

g rav i ty . A f ü l l charged ba t te ry shou ld have a 

rat ing o f 1.260 ~ 1.280. If t he e lec t ro l y te has 

d r o p p e d b e l o w m i n i m u m level af ter charg ing , 

add distiI led water . 

2) Ba t te ry ma in tenance 

a. Pe r i od i c i nspec t i on can d e t e r m i n e the c o n d i t i o n 

o f t he bat te ry hous ing and the c o n d i t i o n o f the 

in ternal parts. C h e c k fo r c racks o r holes in the 

hous ing . C h e c k fo r b r o k e n plates, s u l f a t i o n , l ow 

f l u i d level , or c o r r o d e d te rm ina ls . 

4. Stator (Alternateur) 

Le stator se compose de 3 enroulements de fil 

entourant le rotor. C'est au sein des enroulements du 

stator qu'est engendre le courant qui recharge la 

batterie et assure l'alimentation des divers circuits 

electriques de la machine. 

1) Lorsque le champ magnetique entourant le rotor 

commence ä tourner, ses lignes de force rencont-

rent les enroulements ä l'interieur du stator. 

Cette rencontre produit la creation d'un courant 

ä l'interieur des enroulements du stator. 

2) Ce flux prend la forme d'un courant alternatif. II 

est transmis aux 3 fils (blancs) des enroulements 

du stator et aboutit au redresseur oü il est 

transorme par les diodes en courant continu. 

3) L'ensemble de stator contient egalement les 

balais du circuit de rotor. 

5. Batterie 

1) Mise en Service d'une batterie neuve 

a. Verifiez le boitier pour deceler des fissures ou 

autres degäts eventuels. Remplissez la batterie 

avec de l'electrolyte et laissez reposer pendant 

quelques heures. De cette maniere, l'acide 

pourra imbiber les plaques. Les capuchons etant 

enleves, connectez un appareil de Charge 

continue ä la batterie et chargez-la ä la cadence 

maximale de 1 A h . Verifiez la densite. Pour une 

batterie chargee ä fond. celle-ci doit s'etablir 

entre 1,260 et 1,280. Si le niveau de l'electrolyte 

est descendu sous le minimum apres la Charge, 

ajoutez de l'eau distillee. 

2) Entretien de la batterie 

a. Une inspection periodique portera sur l'etat du 

boitier de la batterie et des composants in-

terieurs. Voyez s ' i l y a des fissures ou des 

perforations dans le boitier. Detectez egalement 

les plaques brisees, la sulfatation des plaques, 

l'insuffisance de liquide ou l 'oxydation des 

bomes. 

4. Stator (Wechselstrom-Lichtmaschine) 
Der S ta to r besteht aus dre i D r a h t w i c k l u n g e n , d ie den 

R o t o r umgeben . Innerha lb de r S t a t o r w i c k l u n g e n 

w i r d der S t r o m fü r das L a d e n der Bat ter ie und d e n 

Be t r ieb der versch iedenen S t r o m k r e i s e der Masch ine 

erzeugt . 

1) W e n n das Magne t fe l d der R o t o r w i c k l u n g e n s ich 

zu d rehen beg innt , sche iden seine K r a f t l i n i e n d ie 

W i c k l u n g e n i m S t a t o r . H i e r d u r c h w i r d in den 

S t a t o r w i c k l u n g e n S t r o m erzeugt . 

2) D ieser S t r o m ist Wechse l s t r om. E r w i r d über d ie 

dre i (weissen) S t a t o r Wick lungsdräh te z u m 

G l e i c h r i c h t e r gelei tet , w o er d u r c h d ie D i o d e n 

desselben in G l e i c h s t r o m umgewande l t w i r d . 

3) Im Statorgehäuse s ind auch d ie Bürsten für d e n 

R o t o r k r e i s un te rgebrach t . 

5. Batterie 
1) War tung e iner neuen Ba t te r ie 

a. Gehäuse auf Risse u n d andere Beschädigungen 

überprü fen . Ba t te r ie m i t E l e k t r o l y t fü l len u n d 

eine S t u n d e e inz i ehen lassen, so dass die Säure in 

d ie P la t ten e ind r ingen k a n n . Versch lußschrauben 

lösen, Ladegerät ansch l iessen u n d Bat te r ie m i t 

1 A / h oder weniger laden. Spez i f i sches G e w i c h t 

p rü fen . Be i e iner vo l l en Bat ter ie muss es z w i ­

schen 1,260 u n d 1,280 l iegen. Wenn d ie 

Bat ter iesäure nach d e m Laden unter das 

M i n i m u m n i v e a u gesunken ist fü l le m a n de­

st i l l ier tes Wasser nach . 

2) Bat ter iepf lege 

a. De r Z u s t a n d des Batter iegehäuses u n d der 

inneren Te i l e de r Ba t te r ie hängt wesen t l i ch v o n 

der regelmässigen Übe rp rü fung u n d Pf lege der 

Bat ter ie ab . Das Gehäuse ist auf Risse u n d 

U n d i c h t i g k e i t e n a b z u s u c h e n . D ie Bat te r ie ist 

ebenfa l l s auf gebrochene Ze l l en (P la t ten) , S u l f a ­

t i o n , zu n iedr igen Säurestand u n d K o r r o s i o n der 

Po le zu überprü fen . 
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b. T h e ba t te ry hous ing is m a r k e d w i t h a m i n i m u m 

and m a x i m u m f l u i d leve l . If any cel l f l u i d level 

d r o p s b e l o w the m i n i m u m leve l , f i l l w i t h d is t i l l ed 

wa te r t o cor rec t he ight . C h e c k once a m o n t h or 

more o f t en in ho t wea ther . D o no t use tap 

water . 

3) Cha rg ing 

a. R e m o v e the ba t te ry and check the spec i f i c 

grav i ty o f the ba t te ry f l u i d . A f u l l y charged 

ba t te ry reads be tween 1.260 ~ 1.280. If t he 

rat ing is less t han 1 .260, the bat te ry needs 

charg ing . 

b. F i l l the ba t te ry t o the p roper level w i t h d is t i l l ed 

wate r . Leave the f i l l caps o f f un t i l ba t te ry 

charg ing has f i n i s h e d . Use a ba t te ry charger that 

has a m a x i m u m Outpu t o f 1 a m p . T h e 2 5 0 , 3 5 0 

series ba t te ry use a 5 .5 a m p / h o u r s ba t te ry . D o 

no t exceed a one a m p inpu t as excessive heat 

w o u l d be genera ted . 

Note: 
Bat te ry f l u i d level s o m e t i m e s d r o p s d u r i n g charg­

ing. R e f i l l it necessary , us ing d is t i l l ed water . 

b. L e b o i t i e r de la bat te r ie por te des reperes de 

n i veau m i n i m a l et m a x i m a l . S i le l i qu ide d ' u n 

e lement q u e l c o n q u e t o m b e sous le n iveau m i n i ­

m a l , remp l i ssez avec de l 'eau d is t i l lee j u s q u ' a u 

n i veau co r rec t . V e r i f i e z une fo is pa r mo is o u 

m e m e davantage, pa r t emps c h a u d . N ' u t i l i s e z pas 

d ' eau d u rob i ne t . 

3 ) Charge 

a. R e t i r e z la bat te r ie et ve r i f i ez la densi te de 

l ' e lec t ro l y te . P o u r une bat ter ie p le inemen t 

chargee, ce l le -c i s 'e tabl i t en t re 1 ,260 et 1,280. S i 

la dens i te est i n fe r i eu re ä 1 ,260, i l f aud ra 

recharger l a ba t te r ie . 

b. R e m p l i s s e z la bat te r ie d 'eau d ist i l lee j u s q u ' a u 

n i veau adäquat . N e reposez pas les capuchons 

avant l a fin de la Charge. U t i l i sez u n chargeur de 

bat ter ie capable de f o u r n i r u n deb i t m a x i m a l de 

1 ampere . L a bat te r ie de la R 5 est prevue p o u r 

5,5 amperes /heu re . N e racco rdez pas p lus d ' u n 

ampere car , au t remen t , une cha leu r excessive 

serait p r o d u i t e . 

Note: 
L e niveau du liquide baisse parfois pendant la 
Charge. A u besoin, remplissez avec de l'eau 
distillee. 

b. Das Batter iegehäuse ist m i t M a r k i e r u n g e n für das 

M i n i m u m -und M a x i m u m n i v e a u de r Bat ter ie ­

f lüssigkei t versehen. Fa l l s das Flüssigkeitsniveau 

in e ine r Ze l l e un te r das M i n i m u m s i nk t , ist 

dest i l l ie r tes Wasser b is z u m vorgeschr iebenen 

S t a n d nachzu fü l l en . De r S t a n d der Bat ter ie ­

f lüss igkei t muss m o n a t l i c h und bei he issem 

Wet te r ö f t e r übe rp rü f t w e r d e n . A c h t e n S ie 

darauf , dass ke in Le i tungswasser ve rwende t w i r d . 

3) A u f l a d e n der Bat te r ie 

a. Bat ter ie ausbauen u n d spez i f i sches G e w i c h t der 

Bat ter iesäure k o n t r o l l i e r e n . Bei e iner vo l len 

Bat ter ie so l l te es 1.260 bis 1.280 bet ragen. W e n n 

das spez i f i sche G e w i c h t wen iger als 1 .260 ist, so 

muss d ie Bat ter ie f r i sch aufge laden w e r d e n . 

b. Bat te r ie b is zu r vorgeschr iebenen Höhe m i t de­

s t i l l i e r tem Wasser au f f ü l l en . D i e Versch luss ­

schrauben s ind erst nach d e m A u f l a d e n w iede r 

e i nzusch rauben . Bat ter ie ladegerät m i t e iner 

Höchs t le i s tung v o n 1 A m p e r e v e r w e n d e n . D ie 

250e r und 3 5 0 e r M a s c h i n e n s ind m i t e iner 5 ,5 

A m p / S t d . Ba t te r ie ausgerüstet. D i e Bat te r ie 

sol l te ke inen fa l l s m i t e iner höheren Eingangs­

spannung als 1 A m p . / S t d . aufge laden w e r d e n , 

ansonsten in der Ba t te r ie e ine übermässige E rh i t ­

zung auf t re ten wü rde . 

A n m e r k u n g : 

Während d e m A u f l a d e n senkt s ich z u w e i l e n der 

Flüssigkei tsstand der Ba t te r ie . Gegebenenfa l l s 

m i t des t i l l i e r tem Wasser nach fü l len . 

1. F i l l here 
2. M a x . 
3 . M i n . 

1. R e m p l i s s e z i c i 
2 . M a x i 
3 . M i n i 

1. H ie r Nach fü l l en 
2. M a x . 
3 . M i n . 

F i g . 6-1-8 
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4) T r o u b l e s h o o t i n g 

a. Excess ive f l u i d evapo ra t i on f r o m ce l ls : 

N o r m a l ba t te ry Opera t ion requi res f l u i d t o be 

a d d e d to the cel ls a p p r o x i m a t e l y o n c e a m o n t h . 

If d i s t i l l ed wa te r mus t be added every week or 

t w o , the ba t te ry is poss ib le be ing overcharged . 

C h e c k vo l tage inpu t f r o m the a l te rna tor . 

b. L o w f l u i d level in one c e l l : If one cel l c o n t i n u -

ous l y loses more f l u i d t han o thers , check f o r a 

shor ted ce l l . A shor ted ce l l creates a b n o r m a l 

f l u i d e v a p o r a t i o n . C h e c k w i t h a h y d r o m e t e r f o r 

excess ive d i f f e rence in spec i f i c gravi t ies be tween 

the ce l ls . 

c. W o n ' t h o l d a Charge: 

F i r s t check the a l te rna to r Ou tpu t t o e l im ina te the 

poss ib i l i t y of a l o w charg ing rate. N e x t , check 

fo r loose t e rm ina l c o n n e c t i o n s (creat ing h igh 

res is tance) , o r a b u i l d - u p of mater ia l in the 

b o t t o m o f the hous ing that c o u l d Short the 

plates. N o t h i n g can be d o n e a b o u t loose te rm i -

nals themselves e x c e p t t o rep lace the ba t te ry . 

S e d i m e n t at the b o t t o m o f the hous ing can 

somet imes be removed b y f l ush ing the ba t te ry 

o u t several t imes w i t h d i s t i l l ed water if the cel l is 

d i scha rged , e l ec t roy te if f u l l y charged. D r y the 

ba t te ry o f f , and recharge fo r a few hours . If 

enough loose Sed iment is f l ushed ou t , the ba t te ry 

c o u l d h o l d a Charge. If the ba t te ry st i l l c a n n o t 

h o l d a f ü l l Charge, rep lace it. 

4 ) Detection des pannes 

a. Evaporation excessive de liquide dans les ele-

ments: 

Dans des conditions normales, du liquide devra 

etre ajoute aux elements environ une fois par 

mois. S'il est necessaire d'effectuer le remplis-

sage toutes les semaines ou tous les 15 jours, c'est 

que la batterie est probablement surchargee. 

Verifiez la tension en provenance de l'alter­

nateur. 

b. Niveau de liquide inferieur dans un element: 

Si un element perd continuellement plus de 

liquide que les autres, voyez s'il n 'y a pas un 

court-circuit dans cet element. Un court-circuit 

cree une evaporation anormale du liquide. A 

l'aide d'un hydrometre, voyez s'il y a des 

differences excessives de densite entre les 

elements. 

c. Decharge immediate 
Verifiez tout d'abord le courant de sortie de 

l'alternateur pour eliminer la possibilite d'un 

debit de Charge insuffisant.,Voyez ensuite s'il n 'y 

a pas de connexion defectueuse (creant des 

points de resistance eleves ou une accumulation 

de matiere dans le fond de la batterie, susceptible 

de court-circuiter les plaques. Le seul remede 

que Eon puisse apporter en cas de connexions 

defectueuses est le remplacement de la batterie. 

La Sedimentation au fond du boitier pourra 

parfois etre eliminee en rin?ant la batteire ä 

plusieurs reprises avec de l'eau distillee, si l'ele­

ment est decharge, ou avec de l'electrolyte si 

l'element est Charge, puis en sechant la batterie et 

en la rechargeant pendant quelques heures. Si 

l 'elimination de Sediments est süffisante, la 

batterie pourra conserver la Charge. S i l a batterie 

ne garde pas la Charge, remplacez-la. 

4) Störungssuche 

a. Z u starke V e r d u n s t u n g der Ze l len f lüss igke i t : 

N o r m a l e r w e i s e muss bei e iner Bat te r ie e twa 

e inma l m o n a t l i c h Flüssigkei t in d ie Ze l l en 

nachgefü l l t w e r d e n . Fa l l s das Nach fü l len wöchen t ­

l i ch oder al le zwe i W o c h e n e r f o rde r l i ch ist, so 

w i r d d ie Ba t te r ie d a d u r c h mög l icherwe ise über­

laden . H ie rbe i muss d ie Spannungsabgabe der 

L i c h t m a s c h i n e ü b e r p r ü f t we rden . 

b. Z u n iedr iger Flüssigkei tsstand in einer Z e l l e : 

Ween eine Ze l l e s tändig m e h r Flüssigkei t ver l ie r t 

als d ie anderen Z e l l e n , muss überp rü f t w e r d e n , ob 

die Ze l l e ku rzgesch lossen ist. Be i e iner kurzge­

sch lossenen Ze l l e besteht e ine a b n o r m a l hohe 

V e r d u n s t u n g der Flüssigkei t . M a n misst m i t 

H i l f e e ines H y d r o m e t e r s , ob das spez i f i sche 

G e w i c h t der e i nze lnen Ze l l en sehr unter­

sch ied l i ch ist. 

c. Bat te r ie a k k u m u l i e r t n i c h t : 

Zunächs t übe rp rü f t man d ie S t r o m a b g a b e der 

L i c h t m a s c h i n e , u m die M ö g l i c h k e i t auszuschl ies-

sen, dass der L a d e s t r o m zu schwach ist. D a n a c h 

übe rp rü f t m a n , ob d ie Polanschlüsse s ich ge­

locke r t haben (was e inen h o h e n Wide rs tand zu r 

Fo lge hat ) , oder ob sich im Gehäuseboden 

Ab lage rungen angesammel t haben , w o d r u c h d ie 

P la t ten mög l icherwe ise kurzgesch lossen w e r d e n . 

Fa l ls s ich d ie Polanschlüsse selbst gelöst h a b e n , 

muss d ie Bat te r ie ersetz t w e r d e n . 

Ab lage rungen angesammel t haben , w o d r u c h die 

we i l en d u r c h mehrma l iges Ausspülen der Bat te r ie 

m i t des t i l l i e r tem Wasser (bei leerer Bat ter ie) oder 

m i t Bat ter iesäure (bei vo l l geladener Bat ter ie) 

en t fe rn t w e r d e n . D ie Bat ter ie ist ansch l iessend 

zu t r o c k n e n und wäh rend e in igen S t u n d e n au f zu ­

laden . Fa l ls d i e me is ten A b l a g e r u n g e n d u r c h 

Ausspülen en t fe rn t w e r d e n k o n n t e n , so w i r d n u n 

d ie Bat te r ie d e n S t r o m a k k u m u l i e r e n . Fa l l s d ies 

n i ch t zu t re f f en so l l te , so ist d ie Bat te r ie zu 

erse tzen . 
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d . S u l f a t i o n : S u l f a t i o n , in the f o r m of a w h i t e , 

scaly ma te r ia l , g radua l l y f o rms on the plates and 

at the b o t t o m o f the h o u s i n g . It is created over a 

per iod of t ime as the s u l f u r i c ac id c o m b i n e s w i t h 

the lead plates to p r o d u c e lead sul fa te (whi te 

par t ic les o f su l f a t i on ) . It is a p r o d u c t o f age and 

use. T h e ba t te ry usua l l y needs t o be rep laced 

w h e n su l fa t i on reaches the p o i n t o f shor t ing o u t 

the plates. 

e. M a k e sure that the w i res are h o o k e d t o the 

proper ba t te ry te rm ina l s . t he red w i r e must be 

h o o k e d to the " p o s i t i v e " t e r m i n a l , the b lack lead 

mus t be h o o k e d to t he " n e g a t i v e " t e r m i n a l . If 

the w i res are reversed, the ba t te ry w i l l q u i c k l y 

lose its Charge. V e r y l i k e l y the ba t te ry w i l l be 

des t royed if the reversed h o o k - u p is left c o n ­

nec ted f o r any length o f t i m e . 

5) S torage 

a. W h e t h e r it is a new ba t te ry or one that has been 

in service, p repara t ion f o r storage o f e i ther one is 

a lmos t i den t i ca l . When new, the bat te ry is 

d ry -charged (no e l ec t r o l y t e ) . K e e p it away f r o m 

mo is tu re and heat. A stored d ry -charged ba t te ry 

can last several m o n t h s w i t h o u t losing a great 

deal of its Charge. 

b. A used ba t te ry shou ld be f i l l ed to the m a x i m u m 

level w i t h d i s t i l l ed wa te r g iven a c o m p l e t e 

charged and s tored in a c o o l area (coldness s lows 

the process o f ba t te ry d ischarge) . It shou ld be 

given a boos te r Charge every t w o mon ths . W h e n 

prepar ing to place a s tored ba t te ry back in to 

service, check f o r su f f i c i en t e lec t ro l y te and f u l l y 

Charge the bat te ry . 

d. Sulfatation 

L a sulfatation prenant gäneralement Laspect 

d'une matiere blanche et ecailleuse, se forme 

graduellement sur les plaques et au fond du 

boitier de la batterie. Elle se produit pendant 

que l'acide sulfurique se combine avec le plomb 

des plaques pour produire du sulfate de plomb 

(particules blanches de sulfatation). II s'agit 

donc d'un processus du au vieillissement et ä 

l 'utilisation. En general, si la sulfatation en-

traine la mise en court-circuit des plaques, i l faut 

remplacer la batterie. 

e. Assurez-vous que les fils sont bien connectes aux 

bornes adäquates de la batterie. Le f i l rouge doit 

etre raccorde ä la borne "positive", tandis que le 

fi l noir sera raccorde ä la borne "negative". Si les 

fils sont inverses, la batterie perdra rapidement 

toute sa Charge. II est meme probable que la 

batterie sera detruite si une connexion erronee 

est laissee en place pendant quelque temps. 

5) Stockage 

a. Qu ' i l s'agisse d'une batterie neuve ou d'une 

batterie ayant däjä etä en service, les preparatifs 

de stockage sont pratiquement identiques. 

Lorsqu'elle est neuve, la batterie est chargee ä sec 

(sans ä lect rolyte) . II faudra donc l'abriter de 

l'humidite et de la chaleur. Une batterie chargee 

ä sec peut etre stockee pendant plusieurs mois 

sans perdre une partie importante de sa Charge. 

b. Une batterie utilisee devra etre remplie jusqu'au 

niveau maximal avec de l'eau distillee, chargee ä 

fond et stockee dans un endroit frais (le froid 

ralentit le processus de decharge de la batterie). 

On lui donnera une Charge d'appoint tous les 

deux mois. Pour la mise en service d'une batterie 

s tockäe, il faudra verifier le niveau de l'elect­

rolyte et la charger ä fond. 

d . S u l f a t i o n : D i e S u l f a t i o n b i lde t s ich in F o r m 

e iner weissen schaumigen Masse a l lmäh l i ch an 

d e n P la t ten und a m Gehäuseboden. S ie w i r d 

nach e iner gewissen Z e i t p e r i o d e ausgelöst, d . h . 

w e n n s ich die Schwefe lsäure m i t den B le i p l a t t en 

zu B le isu l fa t (weisse Su l f a ta t i onspa r t i ke l chen ) 

ve rb inden t . D ie S u l f a t a t i o n ist d u r c h das A l t e r 

u n d d ie B e a n s p r u c h u n g der Bat te r ie bed ing t . 

W e n n sie so we i t f o r tgeschr i t t en ist, dass sie d ie 

P la t ten du r ch K u r z s c h l u s s ve rb inde t , so muss die 

Bat ter ie gewöhn l i ch ausgewechsel t we rden . 

e. M a n vergewissert s i c h , dass d i e Dräh te an d ie 

r ich t igen Po le der Ba t te r ie angeschlossen 

w e r d e n . Der rote D rah t ist a m P luspo l anzu -

schl iessen u n d der schwarze Drah t am M i n u s p o l . 

Fa l ls die Dräh te umgekeh r t angeschlossen 

w e r d e n , so w i r k t s ich dies d u r c h e ine rasche 

E n t l a d u n g der Ba t te r ie aus. Wenn d ie Dräh te für 

längere Z e i t fa lsch angeschlossen s i n d , so w i r d d ie 

Bat te r ie dadu rch unb rauchba r . 

5) E in lage rung 

a. Neue w ie gebrauchte Bat te r ien s ind im wesent ­

l i chen auf d iese lbe A r t u n d Weise zu lagern. E ine 

neue Bat te r ie ist t r o c k e n geladen (ohne E l e k t ­

ro l y t ) . S ie muss gegen F e u c h t i g k e i t geschützt 

au fbewah r t u n d kann mehrere M o n a t e gelagert 

w e r d e n , ohne v ie l v o n ihrer L a d u n g zu ver l ie ren . 

b. E ine gebrauchte Ba t te r ie muss vo r der E in lage­

rung m i t sauberem des t i l l i e r tem Wasser bis z u m 

m a x i m a l e n S t a n d au fge fü l l t sowie vo l l s tänd ig 

aufge laden u n d an e inem küh len und t r o c k e n e n 

P la tz au fbewah r t w e r d e n (der En t l adungsp rozess 

der Ba t te r ie w i r d d u r c h kal tes K l i m a verzöger t ) . 

D ie Bat te r ie so l l te al le zwe i M o n a t e nachge laden 

we rden . Bevo r e ine gebrauchte Bat ter ie e rneut in 

Bet r ieb g e n o m m e n w i r d , übe rp rü f t m a n , ob sie 

genügend Bat ter ie f lüss igke i t en thä l t , dann muss 

sie vo l l au fge laden w e r d e n . 
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6. T r o u b l e s h o o t i n g 

T r o u b l e s h o o t i n g the e lec t r i ca l sys tem o f the R 5 is 

re la t ive ly s imp le if a few bas ic fac ts are kept in m i n d . 

F i r s t , the ent i re e lec t r i ca l System is c o m p o s e d o f the 

f o l l o w i n g assembl ies. 

1) R o t o r 

2) S t a t o r 

3) R e c t i f i e r 

4) V o l t a g e regulator 

5) T u r n Signal re lay 

6) Ign i t ion p o i n t s / c o n d e n s o r s 

7) Ign i t ion co i l s 

8) S p a r k plugs 

9) M a i n sw i t ch 

10) B a t t e r y / f u s e 

11) A c c e s s o r y sw i t ch 

12) L i g h t bu lbs 

13) W i r i n g l o o m 

14) H o r n 

In the ma jo r i t y of instances w h e r e a fa i lu re occu rs the 

assembly is rep laced . T h i s i nc ludes l ights, Swi tches, 

co i l s , p lugs, re lays, po in t s , condense r a n d , in most 

cases, h o r n . 

S e c o n d ; in the assembl ies , r emember that they are 

mad ou t o f w i r e and o n l y t w o th ings can go w r o n g 

w i t h a piece of w i re . 

a. It can break in t w o , s t opp ing cur ren t f l o w . (Lose 

c o n t i n u i t y ) 

b. Its insu la t ion can be lost , caus ing it to Short 

c i r cu i t w i t h g r o u n d or ano the r w i re . T h i s can be 

a d i rec t shor t w i t h zero o h m s b e t w e e n , o r 

" i n s u l a t i o n l eakage " w i t h as m u c h as t w o m i l l i o n 

o h m s be tween . 

O u r t r o u b l e s h o o t i n g list de f ines the Steps taken to 

search fo r these t w o poss ib i l i t ies . 

6 . D e t e c t i o n des pannes 

La detection des pannes sur le circuit älectrique de la 

R5 est relativement simple si l 'on respecte quelques 

principes de base. 

11 faut tout d'abord savoir que le circuit älectrique se 

compose des ensembles suivants: 

1) Rotor 

2) Stator 

3) Redresseur 

4) Rägulateur de tension 

5) Relais de clignotants 

6) Contacts d'allumage/condensateurs 

7) Bobines d'allumage 

8) Bougies 

9) Contacteur ä clef 

10) Batterie/Fusible 

11) Commutateur d'accessoires 

12) Ampoules electriques 

13) Faisceau de cäbles 

14) Avertisseur sonore 

Dans la plupart des cas, lorsqu'un element est 

defectueux, i l est remplacä. Ceci vaut en particulier 

pour les ampoules ä lect r iques , les commutateurs, les 

bobines, les bougies, les relais, les contacts, le 

condensateur et, dans la plupart des cas, l'avertisseur. 

Ensuite, on sait que les connexions sont räalisees ä 

l'aide de fils et qu'un f i l ne peut donner Heu qu'ä 

deux sortes de panne. 

a. II peut se casser et interrompre la continuite du 

circuit. 

b. II peut perdre son isolant et entrer en court-

circuit avec la masse ou avec un autre fil. II peut 

donc se produire un court-circuit direct donnant 

une indication de 0 ohm ou une fuite donnant 

une mesure pouvant s'älever jusqu'ä deux 

millions d'ohms. 

Notre Üste de detection des pannes dätermine les 

diverses mesures ä prendre pour examiner ces even 

tualites. 

6. Störungssuche 

Die Störungssuche ist bei der e lek t r i schen A n l a g e v o m 

R 5 ist verhäl tn ismässig e i n f a c h , d .h . inso fe rn man 

einige G r u n d t a t s a c h e n beach te t . 

Ers tens : D ie gesamte e lek t r i sche A n l a g e setz t s ich aus 

fo lgenden H a u p t t e i l e n z u s a m m e n : 

1) R o t o r 

2) S t a t o r 

3) G l e i c h r i c h t e r 

4) Spannungsreg le r 

5) B l inke r re la i s 

6) Z ü n d p u n k t e / K o n d e n s a t o r e n 

7) Zündspu len 

8) Zündke rzen 

9) Haup tscha l t e r 

10) B a t t e r i e / S i c h e r u n g 

11) Zubehörscha l te r 

12) G lüh lampen 

13) K a b e l n e t z 

14) H o r n 

In den meisten Fä l len muss das T e i l , das d e f e k t ist 

ersetz t w e r d e n . D ies g i l t für G l ü h l a m p e n , Scha l t e r , 

S p u l e n , S tecke r , Re la i s , Z ü n d k o n t a k t e , K o n d e n ­

satoren u n d im a l lgemeinen auch für das H o r n . 

Z w e i t e n s : Bei den T e i l e n m e r k e man s i ch , dass sie 

we i tgehend aus Dräh ten bes tehen, u n d an e i n e m 

Stück Le i tungsdrah t k ö n n e n norma le rwe ise nur zwe i 

Feh le r au f t re ten : 

a. Der Drah t kann b rechen , so dass der S t r o m k r e i s 

un te rb rochen w i r d (Ve r l us t der S te t igke i t ) . 

b. D i e Iso l ierung kann beschädigt se in , was zu 

e inem Ku rzsch luss m i t der Masse oder e i nem 

anderen D r a h t führen k a n n . Es kann d ies e in 

d i rek te r K u r z s c h l u s s ohne jeg l ichen Wide rs tand 

se in , oder auch e in „ I s o l i e r u n g s l e c k " m i t e i nem 

Widers tand v o n n i ch t wen iger als 2 M i l l i o n e n 

O h m vor l iegen . 

A u f unserer Tabe l l e für die Störungssuche f i n d e n Sie 

eine Besch re ibung der zu r Behebung d ieser be iden 

Mög l i chke i t en no twend igen Massnahmen . 
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N o t e : 

A l l these tests can be c o m p l e t e d w i t h the parts 

s t i l l a t tached t o the mach ine . T h e r e shou ld be 

no necessi ty to remove any th i ng excep t inspec­

t i o n Covers o r m isce l l aneous i tems to get t o the 

part . 

1) Charg ing vo l tage Ou tpu t 

a. S tar t the eng ine. 

b. D i sconnec t the rec t i f i e r red w i r e . 

H o o k up a vo l tme te r f r o m the rec t i f ie r w i re to 

g r o u n d . 

c. Acce le ra te the engine t o a p p r o x i m a t e l y 2 , 0 0 0 

r p m and check the generated vo l tage. It mus t 

read be tween 14.0 ~ 15 .0 vo l ts D C . 

d . If vol tage Ou tpu t is o f f , (and no t cor rec tab le b y 

regula tor ad jus tmen t ) , t hen each par t o f the 

charg ing c i r cu i t must be c h e c k e d t o locate the 

de fec t i ve part . 

P e r f o r m these checks in the sequence l isted 

b e l o w . 

C a u t i o n : 
Be fo re each res is tance test , be sure that the 

o h m m e t e r d ia l has been set at the cor rec t 

pos i t i on and adjusted t o ze ro . 

N o t e : 

Tous les essais doivent etre effectues avec les 

pieces fixees ä la machine. II ne sera pratique-

ment jamais necessaire d'enlever quoi que ce soit, 

ä l'exception des couvercles ou de divers acces-

soires, pour atteindre la piece. 

1) Tension de charge 

a. Faites demarrer le moteur 

b. Decrochez le fil rouge du redresseur. Connectez 

un voltmetre entre le redresseur et la masse. 

c. Accelerez le moteur pour le faire tourner ä 

environ 2.500 t.p.m. et verifiez la tension pro-

duite. Elle doit se situer entre 14,0 et 15,0 Volts 

cc. 

d. Si la tension est nulle (et que le reglage du 

regulateur ne suffit pas ä la retablir) i l faudra 

verifier tour ä tour chaque piece du circuit de 

charge pour determiner forigine de la panne. 

Effectuez ces verifications dans l'ordre ci-

dessous: 

Attention 

Avant chaque essai de resistance, assurez-vous que le 

cadran de l'ohmmetre a bien ete regle ä la valeur 

correcte et que l'aiguille a ete ramenee ä zero. 

A n m e r k u n g : 

A l l diese Überp rü fungen k ö n n e n du rchge füh r t 

w e r d e n , wäh rend d ie T e i l e n o c h in der Masch ine 

e ingebaut s ind . Es ist n i ch t e r f o rde r l i ch , i rgend­

w e l c h e dieser Te i l e a u s z u b a u e n , u m sich Zugang 

zu den zu p rü fenden Te i l en zu verschaf fen 

(Abgesehen v o n D e c k e l n u n d derg le ichen.) 

1) Lades t romabgabe 

a. M o t o r anlassen 

b. R o t e n D r a h t v o m G l e i c h r i c h t e r lösen. 

E i n e n Spannungsmesser z w i s c h e n D r ah t des 

G le i ch r i ch te r s u n d E r d u n g ansch l iessen. 

c. M o t o r auf ungefähr 2 . 0 0 0 U / m i n . besch leun igen 

u n d d ie erzeugte S p a n n u n g messen. S ie muss 

z w i s c h e n 14 ,0 ~ 15 ,0 V o l t G l e i c h s t r o m l iegen. 

d . Fa l l s e ine fa lsche S p a n n u n g angezeigt w i r d , (und 

dies n i ch t du r ch d ie Reg le re ins te l lung ko r r i g ie r t 

w e r d e n k a n n ) , muss jedes Te i l des L a d e s t r o m ­

kreises überp rü f t w e r d e n , u m das de fek te T e i l zu 

e rm i t t e l n . D a b e i ist in de r nachs tehend auf­

ge führ ten Re ihen fo lge vo rzugehen . 

V o r s i c h t : 

V o r jeder Messung des Widers tands ist darau f zu 

ach ten , dass das O h m m e t e r r i ch t ig e ingeste l l t ist 

u n d der Ze iger auf N u l l s teht . 

1. R e c t i f i e r 
2 . R e d 
3. Fuse 
4 . D C V o l t m e t e r 
5. B a t t e r y 

1. Redresseur 
2. Rouge 
3. Fusible 
4. CC voltmetre 
5. Batterie 

1. G l e i c h r i c h t e r 
2 . R o t 
3. S i c h e r u n g 
4 . G l e i c h s t r o m V o l t m e t e r 
5. Ba t te r i e 

F i g . 6-1-9 
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2) B r ö k e n w i res 

a. C h e c k fo r o b v i o u s l y b r o k e n w i res o r separated 

connec to r s (especia l ly m u l t i p l e connec to r s ) . Pay 

par t i cu la r a t t en t i on to any par ts that are subject 

t o wear or might by sub jec ted to V ib ra t i on . 

3) Regu la to r 

a. A de fec t i ve regu la tor can cause a b n o r m a l l y l ow 

o r h igh vol tage Outpu t . R e m o v e the regulator 

cover and exam ine al l in terna l parts f o r signs of 

fa i lu re . A l l p o i n t sur faces shou ld be reasonab ly 

c lean . If they are ve ry p i t t e d , o r if t he cent ra l 

con tac t p o i n t has fused t o a s ta t ionary po in t , 

t hen th is is the t r o u b l e s p o t . C l e a n the po in ts if 

poss ib le . If th is does no t h e l p , replace the 

regulator . 

A l s o , if any w i r e is b r o k e n , and c a n n o t be 

so ldered back in p lace , rep lace the regula tor . 

b. If v isual i nspec t ion does no t locate any t roub le ­

spo t then check fo r p r o p e r resistance th rough all 

regu la tor c i r cu i t s . T h i s is d o n e by separat ing the 

regula tor m u l t i p l e c o n n e c t o r and measur ing re­

sistance th rough the green , b l a c k , r e d / w h i t e , and 

b r o w n w i res at the c o n n e c t o r . 

2) Fils brises 

a. Voyez s'il y a des fils apparemment brises ou des 

connecteurs detaches (surtout s'il s'agit de con-

necteurs multiplex). Accordez une attention 

particuliere aux pieces sujettes ä l'usure ou 

soumises ä des vibrations. 

3) Regulateur 

a. Un regulateur defectueux peut etre la cause 

d'une tension de sortie anormalement basse ou 

excessivement elevee. Retirez le couvercle du 

regulateur et examinez toutes les pieces in-

terieures pour y detecter les causes de panne 

eventuelle. Toutes les surfaces de contact 

doivent etre raisonnablement propres. Si elles 

sont fortement piquees ou si le point de contact 

central a fondu, c'est lä que se trouve l'origine de 

la panne. Si possible, nettoyez les contacts. Si 

cette Operation n'apporte rien, remplacez le 

regulateur. De meme, si un fi l est brise et ne 

peut plus etre soude ä sa place, remplacez le 

regulateur. 

b. Si on n'arrive pas ä detecter visuellement la cause 

de la panne, i l faut verifier la resistance de tous 

les circuits du regulateur. Pour cela, debrancher 

le connecteur ä broches multiples du regulateur 

et mesurer successivement la resistance entre 

chaque paire de fils (vert, noir, rouge/blanc et 

brun) aboutissant au connecteur. 

2) Kabe lbrüche 

a. Übe rp rü fen , o b d ie Dräh te s ich tbare B ruchs te l l en 

au fwe isen oder d ie Steckeranschlüsse s ich gelok-

ker t haben (dies ist besonders bei M e h r f a c h ­

s teckern w i ch t i g ) . V o r a l lem auf d ie Te i l e 

ach ten , d i e e i n e m Versch le iss oder stet iger 

Erschü t te rung ausgesetzt s i nd . 

3) Spannungsreg le r 

a. E i n de fek te r Reg ler k a n n zu einer übermässig 

h o h e n ode r n iedr igen Spannungsabgabe f ü h r e n . 

Reg le rdecke l a b n e h m e n u n d alle inneren Te i l e 

auf e twe lche Beschädigung un te r suchen . A l l e 

K o n t a k t f l ä c h e n müssen verhäl tn ismässig sauber 

se in . W e n n sie sehr s tark angefressen s ind oder 

der m i t t le re K o n t a k t an e i n e m s ta t ionären 

K o n t a k t hängengebl ieben ist, ist d ies d ie Ursache 

de r S t ö r u n g . D ie K o n t a k t e müssen w e n n 

i rgendwie m ö g l i c h gerein igt w e r d e n . Fa l l s d ies 

n i ch t h i l f t , so muss de r Spannungsreg le r ersetz t 

w e r d e n . Fa l l s e i n D r ah t geb rochen ist u n d dieser 

S c h a d e n d u r c h A n l ö t e n n ich t behoben w e r d e n 

k a n n , so ist der Reg ler eben fa l l s zu e rse tzen . 

b. Fa l l s m i t b lossem A u g e ke ine Störungsursache 

e n t d e c k t w e r d e n k a n n , s ind alle Reg lerk re ise auf 

d e n r icht igen Wide rs tand zu p rü fen . Z u d iesem 

Z w e c k w i r d de r M e h r f a c h s t e c k e r des Reglers 

gelöst und der W ide rs tand am grünen, s c h w a r z e n , 

ro t /we issen u n d b raunen Drah t des S tecke rs 

gemessen. 
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c. T h e f o l l o w i n g regu la tor resistance t e s t s w i l l refer 

t o " I s t p o s i t i o n , 2nd p o s i t i o n , and 3 rd posi ­

t i o n " . These refer t o the cen te r regulator po in t 

and its pos i t i on be tween b o t h ou te r po in ts . Ist 

pos i t i on is fo r vo l tage c o n t r o l at l o w engine r p m . 

2 n d po in t pos i t i on is fo r vo l tage c o n t r o l at 

m i d - r p m ränge. 3 rd po in t pos i t i on is fo r h igh 

r p m vol tage c o n t r o l . T h i s center p o i n t w i l l be 

m o v e d b y hand to the p rope r pos i t i on d u r i n g 

test ing p rocedures . 

c. Le contact central du regulateur peut occuper 

trois positions differentes par rapport aux deux 

plots situes de part et d'autre. Dans la 1 B 

position, le regulateur regle la tension ä vitesse 

faible, dans la 2 e position, i l regle la tension ä 

vitesse moyenne et dans la 3 e position, i l regle la 

tension ä vitesse elevee (vitesse du moteur ex-

primee en tr/mn). Lors des essais de resistance 

ci-dessous, deplacer le contact central ä la main 

pour lui faire occuper la position adäqua te . 

c. D ie nach fo l gend au fge führ ten Reg le rw ider ­

s tandsprü fungen bez iehen s ich auf d ie „ E r s t e 

S t e l l u n g , zwe i te S t e l l u n g u n d dr i t te S t e l l u n g " . 

D .h . sie bez iehen s ich auf den mi t t l e ren K o n t a k t ­

p u n k t des Reglers u n d seine S te l l ung zw i schen 

den be iden äusseren K o n t a k t s t e l l e n . D ie erste 

S te l l ung d i e n t der Spannungsrege lung bei n ied­

riger M o t o r d r e h z a h l . D ie zwe i te S te l l ung d ien t 

de r Spannungs rege lung bei mi t t le rer M o t o r ­

d r e h z a h l , u n d d ie d r i t t e S te l l ung d i e n t der 

Spannungsrege lung bei hoher M o t o r d r e h z a h l . 

Der mi t t le re K o n t a k t p u n k t ist wäh rend d e m 

Prüfver fahren m i t der H a n d in d ie r ich t ige Lage 

zu b r ingen . 

N o . 1 P o i n t P o s i t i o n 

center p o i n t against r ight -hand p o i n t . 

N o . 2 P o i n t P o s i t i o n 

center p o i n t in the m i d d l e , no t t o u c h e i ther s tat io-

nary p o i n t . 

N o . 3 P o i n t P o s i t i o n 

center po in t against le f t -hand po in t . 

l e position 

Le contact central touche le plot droit. 

2 e position 

Le contact central ne touche aucun plot. 

3 e position 

Le contact central touche le plot gauche. 

Nr . 1 S t e l l u n g 

mi t t le rer K o n t a k t p u n k t gegen K o n t a k t p u n k t rechts 

N r . 2 S t e l l u n g 

mi t t le re r K o n t a k t p u n k t im Z e n t r u m , o h n e e inen der 

be iden s ta t ionären P u n k t e zu berühren. 

N r . 3 S t e l l u n g 

mi t t le re r K o n t a k t p u n k t gegen K o n t a k t p u n k t l inks 
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d . E a c h o f the f o l l o w i n g resistance test w i l l give 
p roper meter h o o k ups , pos i t i on the regulator 
po in ts shou ld be in , and resistance spec i f i ca t ions . 

N o t e : 
A l l spec i f i ca t i ons have m a x i m u m and m i n i m u m 

to le rances of 2 .5 o h m s , e x c e p t " z e r o " spec i f i ca­

t i ons , w h i c h mus t be less t han 1 o h m m a x i m u m 

to be cons ide red g o o d . 

e. F o r resistance test #1 , h o o k the o h m - m e t e r (0 x 

1 o h m s scale) to the b lack w i r e and the regulator 

base. T h i s h o o k u p mus t read zero o h m s 

resis tance. O n e or m o r e o h m s ind ica tes a f r ayed 

or b r o k e n b lack w i r e . (F ig . 6-1-13) 

f. F o r resistance test #2, remove the regulator 

cover and h o o k the t w o o h m m e t e r p robes t o the 

r e d / w h i t e w i r e and green w i re . (F ig . 6-1-14) 

N o . 1 Po in t P o s i t i o n : O o h m s 

N o . 2 P o i n t P o s i t i o n : 9 o h m s 

N o . 3 Po in t P o s i t i o n : 9 o h m s 

d. Nous indiquons ci-dessous les differents essais de 

resistance ä effectuer sur le regulateur, avec, pour 

chaque essai, la maniere de raccorder Fohm-

metre, les positions des contacts et les resistances 

specifiees respectives. 

Note: 
Toutes les resistances specifiees admettent une 

erreur de 2,5 ohms en plus ou en moins. 

Toutefois, lorsque la resistance specifiee est egale 

ä 0, la resistance mesuree doit etre inferieure ä 1 

ohm pour etre consideree comme satisfaisante. 

e. Essai No. 1: raccorder rohmmetre (echelle 1 x 

1 ohm) au au fil noir et ä la base du regulateur: 

la resistance mesuree doit etre nulle. Une re­

sistance egale ou superieure ä 1 ohm indique 

que le fil noir est effiloche ou casse. (Fig. 6-1-13) 

f. Essai No . 2: enlever le couvercle du regulateur et 

raccorder les sondes de 1 'ohmmetre au fil rouge/ 

blanc et au fil vert. (Fig. 6-1-14) 

l e position: 0 ohms 

2 e position: 9 ohms 

3 e position: 9 ohms 

d. In jeder e i n z e l n e n der nach fo lgend au fge führ ten 

W i d e r s t a n d s p r ü f u n g e n f i n d e n S ie genaue 

A n g a b e n über : K o r r e k t e n O h m m e t e r - A n s c h l u s s , 

genaue S te l l ung der K o n t a k t p u n k t e des Reglers 

sow ie S p e z i f i k a t i o n e n der Widers tände. 

A n m e r k u ng: 
A l l e S p e z i f i k a t i o n e n we isen e ine m a x i m a l e u n d 

m i n i m a l e T o l e r a n z v o n 2 ,5 O h m auf , m i t A u s ­

n a h m e der „ N u l l " S p e z i f i k a t i o n e n , w e l c h e in 

k o r r e k t e m Z u s t a n d wen ige r als max . 1 O h m 

betragen so l l t en . 

e. Für d ie Wide rs tandsp rü fung N r . 1 ist de r O h m ­

meter (Ska la 0 x 1 n ) m i t e iner K l e m m e a m 

schwarzen D r a h t u n d m i t der anderen K l e m m e 

an den S o c k e l des Spannungsreg lers a n z u 

sch l iessen. ( A b b . 6-1-13) 

f. Für die Widers tandsprü fung Nr . 2 ist der Regler­

d e c k e l a b z u n e h m e n u n d d ie zwe i Anschlüsse des 

O h m m e t e r s m i t d e m ro ten /we issen D r ah t u n d 

d e m grünen D r a h t z u ve rb i nden . ( A b b . 6-1-14) 

N r . 1 K o n t a k t s t e l l e : 0 O h m 

N r . 2 K o n t a k t s t e l l e : 9 O h m 

N r . 3 K o n t a k t s t e l l e : 9 O h m 

1. R e g u l a t o r 
2 . B r o w n 
3 G r e e n 
4 . R e d / W h i t e 
5 . B l a c k 
6 O h m m e t e r 

1. Regulateur 
2. Brun 
3. Vert 
4 . Rouge/Blanc 
5. Noir 
6. Ohmmetre 

1. Reg ler 
2 . B r a u n 
3 . Grün 
4. R o t / W e i s s 
5. S c h w a r z 
6. O h m m e t e r 

1. B r o w n 
2 . G r e e n 
3 . R e d / W h i t e 
4 . B l a c k 
5 . R e g u l a t o r 
6 . O h m m e t e r 

1. Brun 
2. Vert 
3. Rouge/Blanc 
4 . Noir 
5. Regulateur 
6. Ohmmetre 

1. B r a u n 
2 . Grün 
3 . R o t / W e i s s 
4 . S c h w a r z 
5 . Reg le r 
6 . O h m m e t e r 
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g. F o r resistance test N o . 3 , h o o k the two o h m m e t e r 

p robes to the r ed /wh i t e w i r e and b lack w i r e . 

( F i g . 6-1-15) 

N o . 1 Po in t P o s i t i o n : 27 o h m s 

N o . 2 Po in t P o s i t i o n : 3 2 o h m s 

N o . 3 P o i n t P o s i t i o n : 9 o h m s 

h. F o r resistance test N o . 4 , h o o k the t w o o h m m e t e r 

p robes to the b r o w n w i r e and green w i re . 

(F ig . 6-1-16) 

N o . 1 P o i n t P o s i t i o n : 2 9 Ohms 

N o . 2 Po in t P o s i t i o n : 37 o h m s 

N o . 3 Po in t P o s i t i o n : 37 o h m s 

i. F o r resistance test N o . 5, h o o k the t w o o h m m e t e r 

p robes to the b r o w n w i r e and b lack w i r e . 

(F ig . 6-1-17) 

N o . 1 Po in t P o s i t i o n : 5 7 o h m s 

N o . 2 Po in t P o s i t i o n : 6 2 o h m s 

N o . 3 Po in t P o s i t i o n : 3 8 o h m s 

1. R e g u l a t o r l . R l g u l a t e u r 1. Reg ler 
2 . B r o w n 2. B r u n 2. B r a u n 
3. G r e e n 3. V e r t 3 . G rün 
4. R e d / W h i t e 4. R o u g e / B l a n c 4 . R o t / W e i s s 
5. B l a c k 5 . N o i r 5. S c h w a r z 
6. O h m m e t e r 6 . O h m m e t r e 6. O h m m e t e r 

F i g . 6 -1 -15 

g. Essa i N o . 3 : racco rde r les sondes de l ' o l r m m e t r e 

a u x f i ls rouge /b lanc et no i r . ( F i g . 6 -1-15) 

l e p o s i t i o n : 27 o h m s 

2 e p o s i t i o n : 32 o h m s 

3 e p o s i t i o n : 9 o h m s 

h . Essa i N o . 4 : r acco rde r les sondes de 1 'ohmmet re 

a u x f i ls b r u n et ver t . ( F i g . 6 -1 -16) 

l e p o s i t i o n : 29 ohms 

2 e p o s i t i o n : 37 o h m s 

3 e p o s i t i o n : 37 o h m s 

i. Essa i N o . 5 : racco rde r les sondes de l ' o h m m e t r e 

a u x f i ls b r u n et n o i r . ( F i g . 6 -1 -17) 

l e p o s i t i o n : 57 o h m s 

2 e p o s i t i o n : 62 ohms 

3 e p o s i t i o n : 38 o h m s 

g. Für d ie Widers tandsprü fung N r . 3 s ind d ie zwe i 

Anschlüsse des O h m m e t e r s m i t d e m ro t /we issen 

Drah t u n d schwar t zen Dra f t zu ve rb i nden . 

( A b b . 6-1-15) 

N r . 1 K o n t a k t s t e l l e : 27 O h m 

N r . 2 K o n t a k t s t e l l e : 32 O h m 

N r . 3 K o n t a k t s t e l l e : 9 O h m 

h. Für d ie Widers tandsprü fung N r . 4 s ind die zwe i 

Anschlüsse des O h m m e t e r s mi t d e m b raunen u n d 

grünen D rah t zu v e r b i n d e n . ( A b b . 6-1-16) 

N r . 1 K o n t a k t s t e l l e : 29 O h m 

N r . 2 K o n t a k t s t e l l e : 37 O h m 

N r . 3 K o n t a k t s t e l l e : 37 O h m 

i. Für d ie Widers tandsprü fung N r . 5 s ind d ie be iden 

Anschlüsse des O h m m e t e r s m i t d e m b raunen u n d 

schwarzen Drah t zu v e r b i n d e n . ( A b b . 6-1-17) 

N r . 1 K o n t a k t s t e l l e : 57 O h m 

N r . 2 K o n t a k t s t e l l e : 6 2 0 h m 

N r . 3 K o n t a k t s t e l l e : 38 0 h m 

1. B r o w n 1. B r u n L. B r a u n 
2. R e g u l a t o r 2. R e g u l a t e u r 2. Reg ler 
3. R e d / W h i t e 3. R o u g e / B l a n c 3. R o t / W e i s s 
4. G r e e n 4. V e r t 4. G rün 
5. B l a c k 5 . N o i r 5. S c h w a r z 
6. O h m m e t e r 6. O h m m e t r e 6. O h m m e t e r 

1. B r o w n L. B r u n 1. B r a u n 
2. R e g u l a t o r 2. R e g u l a t e u r 2. Reg le r 
3. R e d / W h i t e 3. R o u g e / B l a n c 3. R o t / W e i s s 
4. B l a c k 4. N o i r 4. S c h w a r z 
5. G r e e n 5 . V e r t 5. G rün 
6. O h m m e t e r 6 . O h m m e t r e 6. O h m m e t e r 
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j . F o r resistance test N o . 6 , h o o k the t w o o h m m e t e r 

p robes to the green w i r e and b lack w i re . 

(F ig . 6-1-18) 

N o . 1 Po in t P o s i t i o n : 27 o h m s 

N o . 2 Po in t P o s i t i o n : 2 8 o h m s 

N o . 3 Po in t P o s i t i o n : O o h m s 

k. A co r rec t l y ope ra t i ng regula tor w i l l give the 

resistance values as l is ted in each test. If, the 

measured values d i f f e r , and the Var ia t ion canno t 

be b lamed o n a b r o k e n or d i sconnec ted w i r e 

(that can be reso ldered) , o r bu rn t po in ts that can 

be c l eaned , rep lace the regula tor uni t . If a 

c o m p l e t e regulator resistance test shows al l cir­

cu i ts to have co r rec t res is tance, the regula tor is 

p r o b a b l y not the cause o f i m p r o p e r vo l tage 

Output . T h e nex t charg ing c i r cu i t c o m p o n e n t 

must be c h e c k e d . 

4) R e c t i f i e r 

a. C h e c k the rec t i f ie r f o r p roper one -way e lec t r ica l 

f l o w th rough the d iodes . T r a c e the rec t i f ie r 

w i r i n g back to its m u l t i p l e c o n n e c t o r and dis­

connec t it. Inside the c o n n e c t o r are f ive meta l 

prongs. 

j . Essai No. 6: raccorder les sondes de l 'ohmmetre 

aux fils vert et noir. (Fig. 6-1-18) 

l e position: 27 ohms 

2 e position: 28 ohms 

3 e position: 0 ohms 

k. Si le regulateur est en bon etat, les resistances 

mesurees au cours des essais ci-dessus seront 

conformes aux resistances specifiees. En cas 

d'ecarts entre les resistances mesurees et les 

valeurs specifiees, et si ces ecarls ne peuvent pas 

etre attribues ä un fil casse ou deconnecte (qui 

peut etre ressoude) ou au grillage des contacts 

(qui peuvent etre rectifies), i l faut remplacer le 

regulateur. Si la serie complete des essais de 

resistance du regulateur montre que tous les 

circuits ont une resistance correcte, le regulateur 

n'est probablement pas en cause en cas de debit 

incorrect. Dans ce cas, verifier les autres ele­

ments du circuit de charge. 

4 ) Redresseur 

a. Verifier le redresseur pour voir si le courant passe 

bien dans un seul sens dans les diodes. Suivre le 

fil noir jusqu'au connecteur multiple et le decon-

necter. Cinq languettes metalliques se trouvent ä 

l'interieur de ce connecteur. 

j . Für d ie Widers tandsprü fung Nr . 6 s ind d ie K a b e l 

des O h m m e t e r s m i t d e m grünen und schwarzen 

Drah t zu v e r b i n d e n . ( A b b . 6-1-18) 

N r . 1 K o n t a k t s t e l l e : 27 O h m 

N r . 2 K o n t a k t s t e l l e : 28 0 h m 

N r . 3 K o n t a k t s t e l l e : 0 0 h m 

k. W e n n der Reg ler vorschr i f tsmäss ig f u n k t i o n i e r t , 

muss der Wide rs tand bei a l len Messungen den 

angegebenen W e r t e n en tsp rechen . W e n n d ie 

Messwer te a b w e i c h e n u n d d ie A b w e i c h u n g e n 

n ich t auf e inen geb rochenen oder gelösten D rah t , 

(der s ich w iede r an lö ten lässt), oder auf ausge­

brannte K o n t a k t p u n k t e , (welche s ich re in igen 

lassen) zu rückzu füh ren ist, muss der Reg ler 

ersetz t w e r d e n . W e n n alle Widers tandsmessungen 

d e n k o r r k e t e n Wer t e rgeben, ist der Regler 

w a h r s c h e i n l i c h n i ch t der G r u n d für d ie fa lsche 

Spannungsabgabe . In d iesem F a l l muss der 

nächste T e i l des Lades t romkre ises un te rsuch t 

w e r d e n . 

4) G l e i c h r i c h t e r 

a. Übe rp rü fen , ob der S t r o m in der r ich t igen 

R i c h t u n g d u r c h d ie D i o d e n f l iesst . Dräh te des 

G le i ch r i ch te r s b is z u m Meh r f achs tecke r ver fo lgen 

u n d diesen lösen. Im S tecke r b e f i n d e t sich fün f 

M e t a l l k o n t a k t e . 

1. B r o w n 
2 . G r e e n 
3 . R e d / W h i t e 
4 . B l a c k 
5 . O h m m e t e r 

1. B r u n 
2. V e r t 
3. R o u g e / B l a n c 
4 . N o i r 
5. O h m m e t r e 

1. B r a u n 
2 . G r u n 
3 . R o t / W e i s s 
4 . S c h w a r z 
5 . O h m m e t e r 

F i g . 6 -1-18 

182 



b. T h e prongs are c o n n e c t e d t o three w h i t e wi res 

(that h o o k up to the a l te rna to r w i res ) , one b lack 

w i r e (to g r o u n d ) , one red w i r e ( to ba t te ry and 

ma in swi tch) and one r e d / w h i t e w i r e ( to re­

gu la to r ) . P e r f o r m the f o l l o w i n g tests, using an 

o h m m e t e r (0 ~ 1 0 0 n scale) to check the 

c o n d i t i o n o f the rect i f ie r . 

c. V i s u a l l y check a l l rec t i f ie r w i res f o r breaks. 

d . C l a m p the b lack p r o b e to the b lack w i r e and 

t o u c h the o ther pos i t i ve test lead to each w h i t e 

w i re in the c o n n e c t o r . N e x t , reverse the pos i t i on 

o f t he meter p robes and again t o u c h each o f the 

w h i t e wi res. F o r these d i odes t o be good the 

mete r mus t s h o w a sma l l resistance ( 7 - 9 n ) 

reading one w a y and a lmos t in f in i te resistance 

w i t h the probes reversed. 

e. A t t a c h one meter p robe t o the red w i re and again 

t o u c h each w h i t e lead w i t h the o ther p robe . 

Reverse the probes and again t o u c h each w h i t e 

lead. T h e resistance readings must be iden t ica l to 

those in d . 

b. Ces languettes sont connectees ä trois fils blancs 

(eux-memes raccordes aux fils de l'alternateur), ä 

un f i l noir (vers la masse), ä un f i l rouge (vers la 

batterie et le contacteur ä clef) et ä un fil 

rouge/blanc (vers le regulateur). Effectuer les 

essais suivants ä l'aide d'un ohmmetre (echelle 0 

~ 100 ohms), pour verifier l'etat du redresseur. 

c. Examiner tous les fils du redresseur pour voir s'ils 

ne sont pas casses. 

d. Fixer la sonde noire au f i l noir et, avec la sonde 

positive de l'ohmmetre, toucher ä nouveau 

chaque fil blanc. S i les diodes sont en bon etat, 

l'instrument indiquera une faible resistance (7 ~ 

9 ohms) dans un sens, et une resistance presque 

infinie lorsque les sondes sont inversees. 

e. Fixer une sonde de l'ohmmetre au fil rouge et, 

avec l'autre sonde, toucher ä nouveau chaque fil 

blanc. Inverser les sondes et recommencer la 

meme Operation. Les resistances mesurees 

doivent etre les memes qu'en (d). 

1. R e c t i f i e r 1. Redresseur 1. G l e i c h r i c h t e r 
2 . R e d / W h i t e 2 . Rouge/Blanc 2 . R o t / W e i s s 
3 . W h i t e 3. Blanc 3 . We iss 
4 . R e d 4 . Rouge 4 . R o t 
5 . B l a c k 5 . Noir 5 . S c h w a r z 

b. Diese M e t a l I k o n t a k t e s ind mi t dre i weissen 

Dräh ten (mi t de r L i c h t m a s c h i n e ) , e i n e m 

schwarzen D rah t (mi t der Masse oder E rdung) 

u n d e inem ro ten D rah t (mi t der Bat te r ie u n d 

d e m Haup tscha l te r ) sowie e i nem ro t /we issen 

D rah t (mi t d e m Regler) ve rbunden . Für d ie 

Übe rp rü fung des G l e i c h r i c h t e r s s ind m i t H i l f e 

eines O h m m e t e r s (0 ~ 100 O h m ) fo lgende 

Messungen v o r z u n e h m e n : 

c. Sämt l i che D räh te des G l e i c h r i c h t e r s m i t b lossem 

A u g e auf B r u c h s t e l l e n absuchen . 

d . D e n schwarzen P rü fd rah t des O h m m e t e r s m i t 

d e m schwarzen D r a h t ve rb i nden u n d m i t d e m 

anderen P rü fd rah t j eden weissen D r a h t im 

S tecke r be rühren . Ansch l i essend Me te rd räh te in 

u m g e k e h r t e m S i n n anschl iessen und n o c h m a l s 

al le weissen Dräh te berühren . Wenn d ie D i o d e n 

in O r d n u n g s i n d , muss das Ins t rument e inen 

k le inen W ide rs tand (7 ~ 9 n ) in der e inen 

R i c h t u n g u n d e inen be inahe u n e n d l i c h e n Wider ­

stand in der anderen R i c h t u n g anze igen. 

e. E i n e n P rü fd rah t an den ro ten D rah t anschl iessen 

u n d w i e d e r u m al le weissen Dräh te berühren 

Anschlüsse u m k e h r e n und n o c h m a l s al le weissen 

Dräh te berühren : De r Wide rs tand bei be iden 

Messungen muss derse lbe w ie un te r A b s c h n i t t 

(d.) o b e n e r w ä h n t se in . 

1 8 3 
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f. A t t a c h one meter p robe to the w h i t e / r e d w i r e 

and again t o u c h each w h i t e lead w i t h the o ther 

p robe . Reverse the p robes and again t o u c h each 

w h i t e lead. T h e resistance readings mus t be 

inden t i ca l t o those in e. 

g. A l l rec t i f ie r w i res d i r e c t l y a t tached to the d i odes 

are f u l l y insu la ted . If any are b r o k e n , rep lace the 

un i t . 

h. If resistance resul ts o f steps d , e and f show tha t 

cu r ren t can f l o w b o t h w a y s , o r ne i ther w a y , the 

o n e or more d i odes have been damaged . Rep lace 

the un i t . 

5) S t a t o r W ind ings 

a. T r a c e the A C G w i r i n g u p t o t he mu l t i p l e 

c o n n e c t o r . D i s c o n n e c t the c o n n e c t o r and 

p e r f o r m the f o l l o w i n g test t o the three w h i t e 

w i r e ends at the m u l t i p l e c o n n e c t o r . 

b. A l l th ree w h i t e w i res are i n te r connec ted in the 

s ta tor w ind ings . Use an o h m m e t e r t o check 

resistance be tween any t w o w h i t e w i res (three 

poss ib le c o m b i n a t i o n s ) . E a c h of the three 

measurements s h o u l d s h o w n 0 .3 ~ 0 . 3 5 n re­

s istance. 

f. F i x e r une sonde de l ' o h m m e t r e au fil r ouge /b l anc 

et t ouche r chaque fil b lanc avec l 'autre sonde . 

R e c o m m e n c e r l ' o p e r a t i o n avec les sondes inver-

sees. Les resistances mesurees do iven t etre les 

memes q u ' e n (e) . 

g. T o u s les f i ls d u redresseur d i rec temen t connec tes 

a u x d iodes sont t o ta lemen t isoles. S i F u n de ces 

f i ls est casse, r emp lace r le redresseur. 

h . S i les resul tats des mesures ci tees en d , e et f 

m o n t r e n t que le cou ran t passe dans les d e u x sens 

o u q u ' i l ne passe pas , d u t o u t , c'est q u ' u n e o u 

p lus ieurs d iodes on t ete endommagees . R e m p l a ­

cez l ' appa re i l . 

5) E n r o u l e m e n t s du s ta tor 

a. R e m o n t e z le cäblage de l 'a l te rnateur j u s q u ' a u 

c o n n e c t e u r m u l t i p l e . D e c o n n e c t e z ce dern ier et 

p r o c e d e z aux essais su ivants sur les t ro is f i ls 

b lancs about issan t a u c o n n e c t e u r m u l t i p l e . 

b. L e s t ro is f i ls b lancs sont i n te rconnec tes dans les 

en rou lemen ts d u s ta tor . A l 'a ide d ' u n o h m m e t r e , 

ve r i f i ez la resistance ent re chaque pa i re de f i ls 

b lancs ( i l y a d o n c t ro is c o m b i n a i s o n s poss ib les) . 

C h a c u n e des t ro is mesures do i t i n d i q u e r une 

resistance compr i se entre 0,3 et 0 ,35 o h m s . 

f. E i n e n Prü fd rah t an d e n ro t /we issen D r a h t an­

schl iessen u n d w i e d e r u m alle weissen D räh te 

berühren - Anschlüsse u m k e h r e n und n o c h m a l s 

al le weissen Dräh te berühren . De r Wide rs tand bei 

be iden Messungen muss derse lbe se in , w i e im 

A b s c h n i t t (e.) o b e n e r w ä h n t . 

g. A l l e Dräh te des G l e i c h r i c h t e r s , d ie d i r ek t m i t den 

D i o d e n v e r b u n d e n s i n d , s ind vo l l i so l ie r t . W e n n 

Dräh te geb rochen s i n d , so muss de r G l e i c h r i c h t e r 

ersetz t w e r d e n . 

h. W e n n der im A b s c h n i t t d , e u n d f gemessene 

Wide rs tand ze ig t , dass de r S t r o m in be ide R i c h ­

tungen oder in ke ine R i c h t u n g fMessen k a n n , so 

s ind e ine ode r mehrere D i o d e n de fek t . In d i esem 

Fa l l muss der G l e i c h r i c h t e r ersetz t we rden . 

5) S t a t o r w i c k l u n g 

a. D räh te de r L i c h t m a s c h i n e bis z u m M e h r f a c h ­

s tecker zu rückve r fo lgen . S t e c k e r lösen u n d bei 

d e n dre i we issen Drahtanschlüssen im S t e c k e r 

fo lgende Messungen d u r c h f ü h r e n : 

b. A l l e dre i we issen D räh te s ind in den S ta to r ­

w i c k l u n g e n m i t e i nande r v e r b u n d e n . M i t d e m 

O h m m e t e r ist de r W ide rs tand zw i schen jewei ls 

zwe i weissen Dräh ten zu messen (drei mög l i che 

K o m b i n a t i o n e n ) . Be i jeder der dre i Messungen 

muss der W ide rs tand 0,3 ~ 0 ,35 O h m bet ragen. 

F i g . 6 -1-22 F i g . 6 -1 -23 

184 



c. Set the o h m m e t e r scale t o read at least in 

k i l o - o h m s . C l a m p the o h m m e t e r p robe t o the 

sta tor hous ing and t o u c h each w h i t e w i r e w i t h 

the o ther p robe . T h e r e s h o u l d be in f in i te re­

s is tance. 

d . If resistance values in Steps b & c vary f r o m those 

spec i f i ed , then the s ta to r w i n d i n g s are b r o k e n , 

shor ted together , o r shor ted t o the hous ing . 

Rep lace the en t i re un i t . 

6) C a r b o n Brushes 

a. If the ca rbon brushes d o no t f u n c t i o n c o r r e c t l y , 

e l ec t r i c i t y c a n n o t pass t o the ro to r f i e ld w i n d ­

ings. T h i s reduces a l te rna to r Outpu t . 

b. V i s u a l l y inspect the c a r b o n brush ho lde r and 

brushes f o r o b v i o u s breakage o r wear . S tanda rd 

brush length is 11 .0 m m ( 0 . 4 3 3 " ) , wear l im i t is 

6.0 m m ( 0 . 2 3 6 " ) . A l s o check f o r c a r b o n dust on 

the brush tha t c o u l d cu t d o w n m a x i m u m pos­

s ib le Output . 

c. If h igh resistance ex is ts in e i ther the green or 

b lack b rush w i r e , it is f r ayed o r b r o k e n . Repa i r 

o r rep lace the en t i re w i re (check w i re to brush 

so lder j o in t ) . 

c. Reglez fächelte de l'ohmmetre sur une valeur 

minimale de l'ordre du kilo-ohm. Fixez une 

sonde de mesure au boitier du stator et touchez 

chaque fil blanc avecl'autre sonde. L a resistance 

doit etre infinie. 

d. Si les valeurs de resistance des Standes b et c ne 

sont pas conformes, c'est que les enroulements 

du stator sont brises, en court-circuit ou en 

contact avec le boitier. Remplacez l'appareil 

tout entier. 

6) Baiais de carbone 

a. Si les balais de carbone ne fonctionnent pas 

correctement, le courant ne pourra pas passer 

vers les enroulements du rotor. Ceci reduirait la 

tension de sortie de l'alternateur. 

b . Voyez si le porte-balai et les balais presentent des 

signes d'usure ou de rupture. L a longueur 

Standard d'un balai est de 11 mm. La limite 

d'usure est de 6 mm. Verifier egalement s'il n 'y a 

pas de poussiere de charbon sur les balais, ce qui 

pourrait causer un affaiblissement du debit. 

c. Si les balais ou le porte-balai sont endommages, 

remplacez l'ensemble, etant donne que ces pieces 

sont fixees en permanence l'une ä l'autre. Si l 'un 

ou l'autre des fils vert et noir des balais präsente 

une räsistance tres älevee, on peut en deduire 

qu ' i l est effilochä ou casse. Reparer ou rempla­

cer la totali tä du fil fautif (verifier la soudure 

entre le fil et le balai) 

c. O h m m e t e r so e ins te l l en , dass er mindes tens in 

K i l o - O h m anze ig t . D e n e inen D r a h t des O h m ­

meters an das Statorgehäuse k l e m m e n u n d jeden 

weissen D r a h t m i t d e m anderen P rü fd rah t be­

rühren. Der W ide rs tand muss u n e n d l i c h se in . 

d . W e n n d ie Messwer te in A b s c h n i t t b u n d c n i ch t 

den angegebenen Wer ten en t sp rechen , s ind d ie 

S t a t o r w i c k l u n g e n g e b r o c h e n , m i t e i nande r kurzge­

sch lossen oder m i t d e m Gehäuse ku rzgesch­

lossen. In d iesem F a l l muss der gesamte S ta to r 

ersetz t w e r d e n . 

6) Koh lebürs ten 

a. W e n n d ie Koh lebü rs ten n i ch t vorschr i f tsgemäss 

f u n k t i o n i e r e n , k a n n de r S t r o m n i ch t d u r c h d ie 

R o t o r f e l d w i c k l u n g f l iessen. H i e r d u r c h w i r d d ie 

S t r o m a b g a b e der L i c h t m a s c h i n e verr inger t . 

b. Koh lebürs tenha l te r u n d Bürsten m i t b lossem 

A u g e auf e twe l che B ruchs te l l en u n d Versch le i ss 

un te r suchen . D i e Standard länge der Bürsten be­

t rägt 11,0 m m d ie Versch le issgrenze l iegt bei 6 ,0 

m m . D ie Bürsten s ind ebenfa l l s auf a l l fä l l ige 

Koh lens taubab lage rungen zu k o n t r o l l i e r e n , was 

sich d u r c h e ine V e r m i n d e r u n g de r max . 

Le is tungsabgabe a u s w i r k e n würde . 

c. W e n n be im grünen oder schwarzen Bürs tendrah t 

e in hoher W ide rs tand vor l ieg t , so ist der D rah t 

durchgescheuer t oder geb rochen . (Dräh te bis zur 

Löts te l le an den Bürsten überp rü fen) . 
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7) R o t o r W ind ings 
a. T h e f ie ld w i n d i n g s are one c o n t i n u o u s co i l of 

w i re , each end a t tached t o an insu la ted sl ip r ing . 
b. Use an o h m m e t e r (n x 1) to check resistance 

f r o m one s l ip r ing to ano the r . 
Res is tance must measure 4 ~ 4.5n. If more o r 
less ro to r w i l l no t w o r k p r o p e r l y . 

N o t e : 
B o t h s l ip r ings mus t be c lean o r an inaccura te 

reading w i l l resul t . 

c. Use an o h m m e t e r set t o register at least k i l o -

o h m s resistance. Measure insu la t ion be tween 

each sl ip r ing and the ro to r co re . T h i s must show 

in f in i te resistance (more than 2 0 m i l l i o n o h m s ) . 

d . If resistance measurements d i f fe r great ly f r o m 

those spec i f i ed , the w i n d i n g is ei ther b r o k e n , 

shor ted to itself, o r shor ted to the core . Rep lace 

it. 

F ig . 6-1-25 

7) Enroulements du rotor 
a. Les enroulements sont constitues par un seul fil 

bobine dont chaque extremite est fixee ä une 
bague collectrice isolee. 

b. Utilisez un ohmmetre (ohm x 1) pour verifier la 
resistance entre deux bagues collectrices. L'indi-
cation doit etre entre 4 et 4,5 ohms. 

Note: 

Les deux bagues collectrices doivent etre propres, 

sinon l'indication sera imprecise. 

c. Utilisez un ohmmetre regle pour mesurer des 

resistances de l'ordre du kilo-ohm. Mesurez 

l'isolation entre chaque bague collectrice et le 

noyau du rotor. La valeur de resistance doit etre 

infinie. (plus de 20 millions d'ohms) 

d. Si les mesures de resistance different largement 

des indications specifiees, c'est que l'enroulement 

est brise, ou que les spires sont court-circuitees 

entre elles ou avec le noyau. Remplacez l'enro­

ulement. 
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7) R o t o r w i c k l u n g e n 

a. D ie F e l d w i c k l u n g e n bes tehen aus e iner durchge­

henden D r a h t s p u l e , de ren be ide E n d e n an je 

e inem iso l ier ten S c h l e i f r i n g besfest igt s ind . 

b. Widers tand v o n e i n m R i n g z u m andern m i t H i l f e 

eines O h m m e t e r s ( O h m x 1) messen. De r Wider ­

stand muss 4 ~ 4,5 O h m betragen. , Fa l l s der 

Wide rs tand mehr oder wen iger bet rägt , so funk ­

t ion ie r t der R o t o r n i ch t vorschr i f tsgemäss. 

A n m e r k u n g : 

Be ide Sch le i f r i nge müssen sauber se in , ansonst 

eine genaue Messung n i c h t mög l i ch ist. 

c. O h m m e t e r so e ins te l l en , dass er mindestens in 

K i l o - O h m anzeigt . Iso l ierung z w i s c h e n jedem 

Sch le i f r i ng u n d d e m R o t o r k e r n messen. Der 

O h m m e s s e r muss e inen unend l i chen Wide rs tand 

(mehr als 2 0 M i l l i o n e n O h m ) anze igen. 

d . Fa l l s d i e erha l tenen Messwer te stark von d e n 

vorgeschr iebenen Wer ten a b w e i c h e n , ist d ie 

W i n d u n g en twede r geb rochen oder m i t s ich selbst 

oder m i t d e m K e r n ku rzgesch lossen . Fa l l s d ies 

zu t r i f f t , so muss sie ersetz t w e r d e n . 
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6-2 Ignition System 

1. Ignition Braker Points 

T h i e un i t is e q u i p p e d w i t h t w o independen t sets of 

ign i t i on po in t s ; one f o r each c y l i n d e r . T h e po in ts act 

as c i r cu i t breakers f o r the ign i t ion sys tem. A po in t 

c a m sp ins coun te r - c tockw ise in the center o f the 

ign i t i on un i t . A lobe on the c a m con t ro l s the open ing 

and c los ing o f the po in ts . 

W h e n the po in ts are c l osed , cu r ren t f l o w s t o the 

secondary co i l (wh i ch begins t o b u i l d a magnet ic 

f i e ld ) . A t a prec ise ly ca lcu la ted p o i n t o f c ranksha f t 

r o t a t i o n , the cam fo rces the p o i n t s apar t , w h i c h s tops 

cu r ren t f l o w t o the p r i m a r y w i n d i n g in the ign i t ion 

c o i l . H igh vo l tage is t h e n generated in the co i l ' s 

secondary w i n d i n g and causes a spark t o j u m p the 

p lug e lec t rodes . 

1) Wear 

a. T h e po in ts g radua l l y b e c o m e b u r n t and p i t t ed . 

T h i s is no rma l wear . H o w e v e r , meta l f r o m one 

po in t m igh t t ransfer t o t he o ther . If th is meta l 

bu i l d -up canno t be c leaned o f f w i t h a p o i n t f i l e , 

the po in ts shou ld be rep laced . 

6-2 Systeme d'allumage 

1. Rupteurs d'allumage 
Cet ensemble est equipe de deux jeux independants 

de contacts d'allumage: un pour chaque cylindre. 

Ces points de contact font fonction de rupteurs pour 

le Systeme d'allumage. Une came ä rupteurs tourne 

dans le sens contraire ä celui des aiguilles d'une 

montre, au centre du bloc d'allumage. Un nez de 

came commande Fouverture et la fermeture des 

rupteurs. 

Lorsque ceux-ci sont fermes, le courant passe vers la 

bobine secondaire (qui commence alors ä constituer 

un champ magnetique). A un point precis de la 

rotation du vilebrequin, la came provoque l'ecarte-

ment des contacts, ce qui interrompt le passage du 

courant vers Fenroulement primaire de la bobine 

d'allumage. Une haute tension est alors engendree 

dans Fenroulement secondaire de la bobine, ce qui 

provoque une etincelle entre les electrodes de la 

bougie. 

1) Usure 

a. Les rupteurs finissent graduellement par etre 

brüles et piques. C'est un etat d'usure normal. 

Toutefois, i l se peut que le metal d'un contact 

soit transfere vers son vis-ä-vis. Si cette accumu-

lation de metal ne peut pas etre eliminee ä l'aide 

d'une lime ä contacts, i l faudra remplacer les 

rupteurs. 

F i g . 6-2-1 

6-2 Zündsystem 

1. Unterbrecherkontakte 
Diese E i n r i c h t u n g ist m i t zwe i unabhängigen K o n t a k t ­

punk tsä tzen ausgerüstet, e in S taz fü r jeden Z y l i n d e r . 

Diese K o n t a k t p u n k t e fung ie ren als S t r o m u n t e r ­

b recher für d ie Z ü n d u n g . Im M i t t e r l p u n k t des G e ­

häuses d reh t s ich e ine U n t e r b r e c h e r n o c k e gegen d e n 

Uhrze ige rs i nn . E i n K o n t a k t an der N o c k e s teuer t das 

Ö f f n e n und Sch l iessen der K o n t a k t e . 

W e n n die K o n t a k t e gesch lossen s i n d , f l iesst S t r o m zu r 

Sekundärspu le (welche a lsdann ein Magne t fe ld auf­

baut ) . A n e inem genau be rechne ten P u n k t der 

K u r b e l w e l l e n d r e h u n g t renn t d ie N o c k e d ie K o n t a k t e , 

w o d u r c h der S t r o m f l u s s zu r P r i m ä r w i c k l u n g in der 

Zündspu le u n t e r b r o c h e n w i r d . H i e r d u r c h w i r d in der 

S e k u n d ä r w i c k l u n g de r S p u l e e ine hohe S p a n n u n g 

erzeugt , w e l c h e d ie F u n k e n b i l d u n g zw ischen d e n 

E l e k t r o d e n der Zündke rze he rbe i füh r t . 

1) Versch le iss 

a. D i e K o n t a k t p u n k t e w e r d e n a l lmäh l i ch ve rb rann t 

u n d angef ressen. D ies ist eine no rma le V e r -

sch le issersche inung. E s k a n n s ich j edoch Me ta l l 

v o n d e m e inen K o n t a k t p u n k t auf d e m anderen 

P u n k t fes tse tzen . Wenn diese A b l a g e r u n g m i t 

e iner K o n t a k t f e i l e n i c h t abgefe i l t w e r d e n , müssen 

d ie P u n k t e ersetz t w e r d e n . 

1. R . H . p o i n t gap l ock s c r e w 
2. L . H . P o i n t gap l ock s c r e w 
3 . R . H . i gn i t i on t i m i n g lock sc rew 
4 . R . H . i gn i t i on t i m i n g l ock sc rew 
5. L . H . ign i t i on t i m i n g l ock sc rew 
6. L . H . i gn i t i on t i m i n g l o c k sc rew 

1. V i s de blocage pour l'ecartement ä droite 
2. Vis de blocage pour recartement ä gauche 
3. Vis de blocage pour le point d'allumage ä droite 
4 . Vis de blocage pour le point d'allumage ä droite 
5. Vis de blocage pour le point d'allumage ä gauche 
6 . Vis de blocage pour le point d'allumage ä gauche 

1. Z ü n d p u n k t k o n t a k t - F e s t e l l s c h r a u b e rechts 
2. Z ü n d p u n k t k o n t a k t - F e s t e l l s c h r a u b e l i nks 
3. Z ü n d z e i t p u n k t - R e g u l i e r s c h r a u b e rech ts 
4 . Z ü n d z e i t p u n k t - R e g u i e r s c h r a u b e rechts 
5 . Z ü n d z e i t p u n k t - R e g u l i e r s c h r a u b e l i n k s 
6. Z ü n d z e i t p u n k t - R e g u l i e r s c h r a u b e l i nks 
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b. O i l m a y g radua l l y seep past the seal and coat the 

p o i n t s o r w i r i n g . T h i s w i l l b u r n o n t o the po in ts 

creat ing an insu la t ing f i l m . It must be c leaned 

w i t h so lvent . 

c. T h e f ibe r cam f o l l o w e r m o u n t e d on the p ivo t ing 

p o i n t a r m rubs against t he c a m . E v e n t u a l l y th is 

b l o c k wears d o w n w h i c h resul ts in a reduc t i on of 

the po in t gap and retarded t i m i n g of that 

c y l i n d e r . T h e r e m e d y is t o regap the po in ts and 

check the t i m i n g ( t im ing shou ld be c h e c k e d 

a n y t i m e the po in t s are regapped) . 

d . If a po in t re turn spr ing b e c o m e s weak o f b r o k e n , 

the p i vo t i ng p o i n t w i l l b o u n c e . T i m i n g w i l l 

b e c o m e er ra t ic and ign i t i on f i r i ng w i l l be 

uneven . Measure spr ing t ens ion by a t tach ing a 

scale (measured in grams) t o the p i vo t i ng po in t . 

It s h o u l d t ake 7 0 0 ~ 8 0 0 g t o cause the po in ts t o 

separate. (Use a p o i n t c h e c k e r t o measure the 

Separat ion e lec t r i ca l l y . ) 

2) R e p a i r 

a. P o i n t gap on each set o f po in t s mus t be set at 0 .3 

~ 0 .4 m m ( 0 . 0 1 2 " ~ 0 . 0 1 6 " ) . C o n s t a n t e lec t r i ­

cal arcs across the po in t s cause some metal to 

b u r n a w a y , chang ing p o i n t gap. C l e a n and regap 

the po in ts every 2 , 0 0 0 mi les . C h e c k t i m i n g after 

regapping. 

b. II se peut que de l'huile suinte hors du joint et 

enduise progressivement les rupteurs ou le cäb-

lage. Ceci entraimerait des brülures sur les 

rupteurs, par creation d'une pellicule isolante. 

Cette huile devra etre nettoyee avec un solvant 

special pour le nettoyage des rupteurs d'al­

lumage. 

c. Le poussoir en fibre monte sur le bras pivotant 

frotte contre la came. U arrive que cet ensemble 

s'use et qu ' i l en resulte une diminution de 

l'ecariement et donc aussi du retard ä l'allumage 

dans la cylindre. Le remede consiste ä regier ä 

nouveau l'ecartement et ä verifier le point d'al­

lumage (celui-ci devra etre verifie chaque fois que 

l'ecartement entre les rupteurs est modifie). 

d. Si un ressort de rappel de rupteur s'affaiblit ou se 

brise, le rupteur pivotant ne restera plus en 

place. L'allumage deviendra irreguber, de meme 

que la production des etincelles. On peut 

mesurer la tension du ressort en fixant un peson 

(etalonne en grammes) au rupteur pivotant. II 

faut qu'une force comprise entre 7 0 0 et 8 0 0 g 

soit exercee pour provoquer la Separation des 

rupteurs (la mesure älectr ique de la säparation 

doit etre effectuee ä l'aide d'un contröleur de 

contacts). 

2) Reparation 

a. L'ecartement pour chaque jeu de rupteurs doit 

s'etablir entre 0 ,3 et 0 ,4 mm. La formation 

constante d'arcs electriques entre les rupteurs 

provoque la brülure du metal et modifie l'ecarte­

ment. Les rupteurs seront nettoyes et rägles tous 

les 3 . 0 0 0 km. L'avance sera ä nouveau regläe 

apres la modification de l ' äcar tement . 

b. E s besteht d i e M ö g l i c h k e i t , dass a l lmäh l i ch ö l 

d u r c h d ie D i c h t u n g e ind r i ng t u n d d ie K o n t a k ­

t p u n k t e oder Dräh te bedeck t . E s w i r d auf d ie 

K o n t a k t f l ä c h e n gebrann t , w o es e inen iso­

l i e renden F i l m b i lde t . Das ö l ist m i t einer-

Kon tak t re i n i gungs lösung zu en t fe rnen . 

c. Der auf d e m d rehba ren K o n t a k t a r m befest ig te 

F ibernockenstössel sch le i f t an der N o c k e . 

Dieser Stössel k a n n auf d ie Dauer versch le issen, 

w o d u r c h der A b s t a n d zw i schen den K o n t a k t ­

p u n k t e n k le ine r u n d d ie Z ü n d u n g des betref­

f enden Z y l i n d e r s verzöger t w i r d . In d iesem F a l l 

s ind d ie K o n t a k t p u n k t e nachzus te l l en u n d d ie 

Zündze i te ins te l l ung zu prü fen (die Zündze i t ­

e inste l lung muss bei jedem Nachs te l l en der 

K o n t a k t p u n k t e geprü f t w e r d e n ) . 

d . W e n n eine Rückzug feder sch la f f w i r d oder b r i ch t , 

w i r d der d rehbare K o n t a k t a r m h in - u n d her­

p ra l l en . H i e r d u r c h w i r d e ine unregelmässige 

Z ü n d u n g veru rsach t . D ie F e d e r s p a n n u n g ist m i t 

e iner G r a m m w a a g e am drehbaren K o n t a k t p u n k t 

zu überp rü fen . Z u m T r e n n e n der K o n t a k t e 

müssen 7 0 0 ~ 8 0 0 G r a m m e r fo rde r l i ch se in . 

(H ie rbe i b e n u t z t man e inen K o n t a k t p r ü f e r für 

e lek t r i sche Messung der K o n t k t t r e n n u n g . ) 

2) Ins tandsetzung 

a. De r A b s t a n d z w i s c h e n d e n K o n t a k t p u n k t e n muss 

be i j edem Sa tz 0 ,3 ~ 0,4 m m bet ragen. D ie 

ständige F u n k e n b i l d u n g zw ischen den P u n k t e n 

f ü h r t d a z u , dass etwas Me ta l l abbrenn t , w o d u r c h 

de r A b s t a n d s ich veränder t . D ie K o n t a k t p u n k t e 

s ind al le 3 . 0 0 0 K i l o m e t e r zu re in igen u n d n a c h z u ­

s te l len . 

N a c h d e m Nachs te l l en ist d ie Zündze i te ins te l l ung 

e rneut zu übe rp rü fen . 
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T o c lean the po in t s , r u n a p o i n t f i l e be tween the 
po in ts un t i l the grey depos i t s and pi ts have been 
r e m o v e d . Sp ray the po in t s w i t h ign i t ion po in t 
c leaner or lacquer t h inne r , then snap the po in ts 
shut on a w h i t e business card (or paper o f hard 
tex ture) and repea ted ly pu l l the card t h rough 
un t i l no m o r e c a r b o n or meta l par t ic les c o m e of f 
o n the c a r d . (See F i g . 6-2-2.) 
T o gap the po in t s , f i rs t rotate the engine un t i l 
the ign i t i on c a m opens the po in t s t o the i r w ides t 
p o s i t i o n . S l i p a 0 .4 m m fee ler gauge in to the 
gap. It must be a t i gh t s l i p f i t . If an ad jus tment 
is necessary, loosen the p o i n t l o ck screw (1 or 2) 
as s h o w n in the F i g . 6 -2 -3 , insert a screwdr iver 
i n to the ad jus tmen t s lots (3 o r 4 ) , and o p e n or 
c lose the po in ts un t i l t he fee ler gauge ind icates 
the cor rec t gap. R e t i g h t e n the lock screw and 
re-check the gap. 

b. P o u r ne t t oye r les r up teu rs , i l suf f i t de faire passer 
une l ime ä con tac ts entre eux , j u s q u ' ä ce que les 
depöts grisätres et les p iqüres so ient e l im ines . 
A s p e r g e z les rup teurs ä l 'a ide d ' u n p rodu i t de 
ne t toyage o u d ' u n d i l uan t de pe in tu re ; ensu i te , 
p lacez une carte de vis i te ( o u u n pap ie r s im i la i re ) 
ent re les rup teurs et fa i tes leur f rapper le pap ie r ä 
p lus ieurs repr ises; fa i tes ensui te glisser la carte de 
v is i te o u le pap ie r j u s q u ' ä ce q u ' i l n ' y ait p lus de 
trace de carbone ou de m e t a l . ( V o i r F i g . 6-2-2) 

c. P o u r regier l ' ecar tement des rup teurs , fa i tes tou t 
d ' abo rd t ou rne r le m o t e u r j usqu 'ä ce que la came 
d 'a l lumage p r o v o q u e F o u v e r t u r e la p lus large. 
G l i s sez une jauge d 'epa isseur de 0,4 m m dans 
F o u v e r t u r e . E l l e do i t t o u t juste p o u v o i r etre 
glissee ent re les d e u x rup teurs . S i u n reglage est 
necessaire, desserrez la v is de b locage du rup teu r 
(1 o u 2) c o m m e le m o n t r e la F i g . 6-2-3, i n t ro ­
du i sez u n tournev is dans l 'une des ouver tures de 
reglage (3 ou 4 ) et ouv rez o u f e rmez les rup teurs 
j usqu 'ä ce que la jauge d 'epa isseur vous i nd ique 
que l ' ecar tement est co r rec t . Resserrez la vis de 
b locage et ver i f i ez ä n o u v e a u l ' ecar tement . 

b. Z u m Re in igen de r K o n t a k t p u n k t e ist e ine 
K o n t a k t f e i l e so lange zw i schen den P u n k t e n h in -
u n d he rzusch ieben , b is d ie grauen A b l a g e r u n g e n 
u n d d ie e ingefressenen S te l l en ve r schwunden 
s i n d . A n s c h l i e s s e n d K o n t a k t p u n k t e m i t 
K o n t a k t r e i n i g e r oder Lackverdünner e insprühen, 
K o n t a k t e auf e i n e m Stück we issem K a r t o n 

(V is i tenkar te ) z u s c h n a p p e n lassen, u n d d e n 
K a r t o n so o f t h i n - u n d he rsch ieben , bis er ke ine 
S p u r e n v o n Russ oder Me ta l l mehr anzeigt . 
(Siehe A b b . 6-2-2) 

c. Z u m E in regu l i e ren de r K o n t a k t p u n k t e ist der 
M o t o r zunächst so w e i t zu d rehen , dass die 
U n t e r b r e c h e r n o c k e d ie K o n t a k t e in d ie am 
we i tes ten geö f fne te S t e l l u n g br ingt . E i n e 4 m m 
Fühler lehre in d i e Ö f f n u n g e in füh ren . S ie muss 
s ich schwer bewegen lassen. Wenn eine Nachs te l ­
lung n o t w e n d i g ist, ist d ie Fes ts te l l schraube des 
P u n k t s (1 ode r 2) zu lösen (Siehe A b b i l d u n g 
6-2-3) , d a n n s teck t man e inen S c h r a u b e n z i e h e r in 
d ie S te l l nu te (3 oder 4) u m den A b s t a n d der 
K o n t a k t e r ich t ig e inzu regu l i e ren . Ansch l i essend 
Versch lusssch raube anz iehen und A b s t a n d e rneu t 
überprü fen . 
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d . N e x t , rotate the c ranksha f t un t i l the second set 

of po in ts opens t o its w ides t po in t . T h e n 

p e r f o r m the same Steps as descr ibed in the 

prev ious paragraph. 

N o t e : 

A d d a few d rops of l igh t -we ight o i l o n t o the fe i t 

r ubb ing päd after each p o i n t ad jus tment to 

lub r i ca te the po in t cam sur face . D o no t over o i l . 

2. C o n d e n s e r 

T h e condense r serves as a storage dev ice to decrease 

arc ing across the ign i t ion po in ts . S h o u l d one fai l 

there w i l l be ne i ther spark n o r severe po in t p i t t i ng 

due t o arc ing . In t he event o f severe arc ing there is 

also the poss ib i l i t y tha t the st rength of the ign i t ion 

spark may decrease. 

1) Insu la t ion Tests 

H o o k an o h m m e t e r t o the condenser . B lack 

(Neg) lead to the condenser case. R e d (Pos) lead 

to the w i re runn ing f r o m the center o f the 

condenser . T h e r e w i l l be a m o m e n t a r y f l o w of 

cu r ren t and then the condenser shou ld show at 

least 4 -5 m i l l i o n o h m s resistance be tween the 

pos i t ive te rm ina l and g r o u n d . (See F i g . 6-2-4) 

d. Ensuite, faites tourner le vilebrequin jusqu 'ä ce 

que le second jeu de rupteurs s'ouvre le plus 

largement possible. Procedez ensuite aux memes 

Operations que decrites dans le paragraphe prece-

dent. 

Note: 

Ajoutez quelques gouttes d'huile de machine sur 

le coussinet de feutre, apres chaque reglage des 

rupteurs, pour lubrifier la surface de la came. 

N'appliquez pas trop d'huile. 

2 . Condensateur 

Le condensateur est un dispositif de stockage destine 

ä reduire l'arc älectrique entre les rupteurs. Si un 

condensateur claque, i l y aura soit absence totale 

d 'ät incelle, soit des ätincelles excessivement puis-

santes qui piqueront fortement les rupteurs. Dans 

cette derniere äventuali tä, i l se peut que la puissance 

de l 'ätincelle d'allumage soit reduite. 

1) Essais d'isolation 

Fixez un ohmmetre au condensateur. Le con­

ducteur noir (negatif) sera fixä au corps du 

condensateur, tandis que le conducteur rouge 

(positif) sera connecte au fil partant du centre du 

condensateur. On constatera un passage 

momentane du courant puis on devrait observer 

une resistance d'au moins 4-5 millions d'ohms 

entre la borne positive et la masse. (Voir 

Fig . 6-2-4) 

d . D a n n ist d ie N o c k e n w e l l e so we i t zu d rehen , bis 
d ie zwe i ten K o n t a k t p u n k t e s ich in der a m 
wei tes ten geö f fne ten Lage b e f i n d e n . D a n a c h 
geht man nach d e m im vo rangehenden A b s c h n i t t 
beschr iebenen V e r f a h r e n vor . 

A n m e r k u ng: 

E in ige T r o p f e n l iechtes Öl auf d ie F i l z -Dämpf ­
ungsunter lagen des Nockenstössels geben , u m 
d ie Reibungsf läche der U n t e r b r e c h e r n o c k e zu 
ö len . N i c h t zu viel Öl be igeben. 

2. K o n d e n s a t o r 

D ie K o n d e n s a t o r e n d ienen als S p e i c h e r für d ie V e r ­

r ingerung der F u n k e n b i l d u n g zw i schen d e n K o n t a k t ­

p u n k t e n . W e n n e in K o n d e n s a t o r de fek t ist, w i r d d ie 

F u n k e n b i l d u n g e n t w e d e r vö l l i g ve rh inder t oder so 

stark, dass d ie K o n t a k t p u n k t e übermässig angefressen 

w e r d e n . Be i zu s tarker F u n k e n b i l d besteht ebenfa l ls 

d ie M ö g l i c h k e i t , dass die S tä rke des Z ü n d f u n k e n s 

ve rm inde r t w i r d . 

1) I so la t i onsprü fung 

O h m m e t e r an d e n K o n d e n s a t o r ansch l iessen. 

S c h w a r z e n D r a h t (minus) an das Kondensa to rge ­

häuse, ro ten D reh t (plus) an den aus der M i t t e 

des K o n d e n s a t o r s herausragenden D r ah t k l e m ­

m e n . N a c h d e m kurz f r i s t i gen S t r o m f l u s s muss 

de r K o n d e n s a t o r z w i s c h e n d e m P lus -Ansch luss 

u n d der Masse (Erdung) e inen Wide rs tand v o n 

mindes tens 4 - 5 M i l l i o n e n O h m au fwe isen . (Siehe 

A b b . 6-2-4) 

F i g . 6-2-4 
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2) C a p a c i t y Tests 

H o o k the e lec t ro tes ter t o the condenser . B lack 

(Neg) lead to the condense r case, R e d (Pos) lead 

to the w i re runn ing f r o m the center o f the 

condenser . 

T h e capac i t y shou ld no t be m o r e than 0 .22 ßF 

± 1 0 % (Befo re tes t ing the condense r , adjust the 

capac i t y o f the e lec t ro tes ter ) . 

3. Ign i t ion C o i l 

1) L o c a t i o n 

T h e ign i t ion co i l s are m o u n t e d to a b racke t 

d i r e c t l y in back o f the steer ing head . T h e y can 

no t be removed un t i l the gas tank is r e m o v e d . 

2) T h e ign i t ion co i l s can be c h e c k e d o n the 

mach ine . It is n o t necessary t o removed e i ther 

the co i l or the gas tank unless the co i l is de fec t i ve 

and needs rep lac ing . 

3) S ta t i c Tes t 

F o l l o w the d iagram s h o w n be low to check the 

c o i l . Leave the ign i t ion key o f f and b l o c k the 

po in ts o p e n w i t h a p iece of paper . T h e co i l 

shou ld show at least 8 m m spark gap. 

( Ins t ruc t ions f o r set t ing up the E lec t ro tes te r can 

be f o u n d o n the E lec t ro tes te r cover.) 

2) Essais de capac i te 

C o n n e c t e z le condensa teu r ä l 'appare i ls de 

mesures e lec t r iques " e l e c t r o t e s t e r " . L e f i l n o i r 

(negat i f ) est racco rde au corps du condensa teu r , 

tandis que le f i l rouge (pos i t i f ) est rel ie au f i l 

par tant du cent re d u condensa teu r . L a capaci te 

ne peu t etre in fe r ieu re ä O , 2 2 M F ± 1 0 % ( L a 

capac i te de l ' appa re i l de mesures devra d o n c etre 

reglee ä cet te va leur avant de p r o c e d e r ä l 'essai) . 

3 . B o b i n e d 'a l l umage 

1) E m p l a c e m e n t 

Les bob ines d 'a l lumage sont montees sur u n 

et r ier se t rouvan t jus te derr iere la tete de 

f o u r c h e . P o u r les en lever , i l faut p rea lab lement 

re t i rer le reservo i r ä essence. 

2 ) L a ve r i f i ca t i on des b o b i n e s d 'a l lumage peut 

s 'e f fec tuer lo rsqu 'e l les se t rouven t sur l a m a c h i ­

n e . II n 'est d o n c pas necessire de ret i rer une 

b o b i n e , n i le reservoi r ä essence sauf si l a b o b i n e 

est de fec tueuse et do i t etre remp lacee . 

3 ) Essa i s tat ique 

V e r i f i e z la b o b i n e en vous basant sur le Schema 

de la F i g . 6 -2-5 . La issez le con tac t coupe et 

b l o q u e z les rup teu rs en p o s i t i o n ouver te ä l 'a ide 

d ' u n m o r c e a u de pap ie r . L a bob ine do i t fa i re 

appara i t re un eca r temen t d ' au m o i n s 8 m m de 

large. 

( Les Ins t ruc t ions de reglage de l 'E lec t ro tes te r se 

t rouven t au dos de cet appare i l ) . 

2) Kapaz i tä tsp rü fungen 

E i n e n E lek t ro tes te r a m K o n d e n s a t o r an­

schl iessen. D e n schwarze (neg.) A n s c h l u s s am 

Kondensatorgehäuse f e s t k l e m m e n und d e n ro ten 

(pos.) A n s c h l u s s an d e n aus der M i t t e des 

K o n d e n s a t o r s herausragenden D rah t ansch l iessen. 

D i e K a p z i t ä t so l l te n ich t mehr als 0 ,22 ßF ± 1 0 % 

betragen (vor der Prü fung des K o n d e n s a t o r s 

muss d ie Kapaz i t ä t des E lek t ro tes te rs e in regu l ie r t 

w e r d e n ) . 

3. Zündspu le 

1) Lage 

D i e Zündspu len s ind auf e inem Bügel d i r e k t 

h in te r der L e n k e r k r o n e befest igt . S ie k ö n n e n 

nur nach A u s b a u des K r a f t s t o f f t a n k s abge­

n o m m e n w e r d e n . 

2) D i e Zündspu len k ö n n e n an der M a s c h i n e geprü f t 

w e r d e n . Fa l l s ke ine der S p u l e n ersetz t w e r d e n 

müssen, ist e in A u s b a u de r S p u l e n ode r des 

B e n z i n t a n k s n i c h t e r f o r d e r l i c h . 

3) S ta t i sche Prü fung 

D i e Spu le ist en t sp rechend der nachs tehenden 

S k i z z e zu überp rü fen . Zündscha l te r ausschal ten 

u n d e in Stück Pap ie r zw ischen d ie K o n t a k t ­

p u n k t e k l e m m e n . D i e Zündspu le muss e ine 

F u n k e n s t r e c k e v o n mindes tens 8 m m au fwe isen . 

(An le i t ungen fü r den A n s c h l u s s des E l e k t r o ­

testers f i n d e n S ie auf d e m Decke l des Geräts.) 
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4) D y n a m i c Tes t 
F o l l o w F i g . 6-2-7 f o r set t ing u p . C lose the po in t 
gap o n the E lec t ro tes te r t o ze ro . T u r n the 
ign i t i on o n and start the m a c h i n e . Rev the 
mach ine to 2 ~ 3 ,000 r p m (or the r p m y o u w ish 
to test at) and begin o p e n i n g the tester 's po in t 
gap. When the eng ine begins to mis f i re , c lose the 
po in t gap un t i l it runs s m o o t h again . P o i n t gap 
s h o u l d be at least 7 m m . 

4 . S p a r k P lug 
1) S t a n d a r d spark p lug is an N G K B - 8 H S w h i c h is a 

12.7 m m ( 1 / 2 " ) reach , f a i r l y c o l d p lug . 

2) U n d e r n o r m a l c o n d i t i o n s the spark p lug shou ld 
show no depos i ts o n the po rce la in insu la tor 
a r o u n d the pos i t i ve e lec t rode . T h e porce la in 
s h o u l d be a l ight to m e d i u m tan c o l o r . A f t e r 
2 , 0 0 0 ~ 4 , 0 0 0 mi les fue l depos i t s w i l l begin to 
b u i l d up heav i ly on the p l u g . A s th is is the t ime 
f o r a ma jo r t u n e - u p , the p lug s h o u l d be rep laced . 

4 ) Essai dynamique 

Basez-vous sur le diagramme de la Fig. 6 -2 -7 . 
Remenez l'ecartement de l'eclateur de l'Electro-

tester ä zero. Tournez la cle de contact et faites 

demarrer le moteur. Celui-ci doit tourner entre 2 
et 3 . 0 0 0 t.p.m. (ou ä vitesse d'essai que vous 

souhaitez) et commencez ä ouvrir le rupteur de 

l'appareil de mesures. Lorsque le moteur com-

mence ä avoir des rates, refermez lentement le 

rupteur jusqu 'ä ce que le moteur tourne bien. 

L'ecartement doit etre au moins de 7 mm. 

4 . Bougie 

1) L a bougie Standard est du type N G K B - 8 H S qui 

est une bougie relativement froide de 12,7 mm 

de portee. 

2) Dans des conditions normales, i l ne peut y avoir 

de depöts sur l'isolateur en procelaine entourant 

l'electrode positive. L a porcelaine ne peut etre 

que legerement coloree. Apres 5 . 0 0 0 k m envi-

ron, des depöts de carburant vont commencer ä 

se constituer sur la bougie. On s'en apenjoit 

generalement au cours des travaux d'entretien 

periodique. 

4) D y n a m i s c h e Prü fung 
Für d ie Prü fung ist das nach fo lgend au fge führ te 
S c h e m a ( A b b . 6-2-7) zu v e r w e n d e n . K o n t a k t ­
abstand auf d e m E lek t ro tes te r auf N u l l s te l len. 
Z ü n d u n g e inscha l ten u n d M o t o r in G a n g br in ­
gen. M o t o r m i t 2 0 0 0 bis 3 0 0 0 U / m i n . (oder bei 
Bedar f m i t e iner anderen Drehzah l ) l au fen lassen 
u n d K o n t a k t a b s t a n d des E lek t ro tes te rs langsam 
vergrössern. Fa l l s es z u Feh lzündungen k o m m e n 
so l l te , muss der K o n t a k t a b s t a n d verr inger t 
w e r d e n , bis der M o t o r w ieder gleichmässig läu f t . 
Der K o n t a k t a b s t a n d muss m indes tens 7 m m 
bet ragen. 

4 . Zündkerze 

1) D i e S tandardzündkerze ist e ine N G K B - 8 H S ; d ies 
ist e ine re lat iv ka l te Zündke rze m i t e iner E i n ­
schraublänge von 12,7 m m . 

2) U n t e r no rma len Bed ingungen dar f d ie Zündke rze 
ke ine A b l a g e r u n g e n auf de r Po rze l l an iso l ie rung 
u m d ie pos i t i ve E l e k t r o d e au fwe isen . Das 
P o r z e l l a n muss e ine he l l - b is m i t t e l b raune Fa rbe 
haben . Nach 3 0 0 0 bis 6 0 0 0 K i l o m e t e r n w e r d e n 
s ich a l lmäh l i ch K r a f t s t o f f r ü c k s t ä n d e auf der 
Zündke rze b e m e r k b a r m a c h e n . Diese A b l a g e ­
rungen lassen s ich l e i ch t en t f e rnen ; bei e iner 
Neue ins te l l ung des M o t o r s e m p f i e h l t es s i ch , d ie 
Zündke rzen a u s z u w e c h s e l n . 

F i g . 6-2-7 
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3) If one or b o t h p lugs is we t , b l ack , a n d / o r heav i ly 

s o o t e d , th is is an i n d i c a t i o n tha t tempera tu res 

w i t h i n the c o m b u s i o n Chamber are t o o l ow . 

C h e c k w i t h the r ider as t o h is hab i ts . T h e p lug is 

des igned to give best P e r f o r m a n c e du r ing moder ­

ate t o m e d i u m speed c ru i s i ng . 

4) If one or b o t h p lugs are w h i t e , b l i s te red , a n d / o r 

the e lec t rode has me l ted a w a y , th is is an ind ica­

t i o n o f excessive c o m b u s t i o n Chamber tempera­

ture . 

5) U n d e r n o r m a l c i r c u m s t a n c e s it is best to tune 

c a r b u r e t i o n to ach ieve a co r rec t spark p lug 

read ing . H o w e v e r , if t he S i tua t ion is o n l y s l igh t l y 

w a r y , then one step ho t te r ( B - 7 H S ) o r co lde r 

( B - 9 H S ) spark p lug can be ins ta l led . If the 

m a c h i n e is be ing d r i ven unde r e x t r e m e l y adverse 

c o n d i t i o n s it m a y be necessary to change ca rbu ­

re t i on , t i m i n g , and o n e or m o r e heat ranges in 

the p lug . 

6) Se rv i c ing 

C lean the e lec t rodes of c a r b o n and ad jus t the 

e lec t rode gap t o 0.6 ~ 0.7 m m ( 0 . 0 2 4 " ~ 

0 . 0 2 8 " ) . Be sure to use the spec i f ied p l ug , 

B - 8 H S , w h e n rep lac ing it. 

3 ) S i une o u p lus ieurs boug ies sont h u m i d e s , 

no i rä t res o u f o n e m e n t encrassees, c 'est que la 

tempera tu re ä l ' i n te r ieu r de la c h a m b r e de 

c o m b u s t i o n est t r op hasse. Q u e s t i o n n e z le p i l o te 

p o u r c o n n a i t r e s e s hab i t udes de c o n d u i t e . L a 

boug ie est con$ue p o u r f o u r n i r le me i l l eu r 

r endemen t ä des vitesses m o d e r e m e n t rap ides. 

4 ) S i une o u p lus ieurs boug ies presentent u n aspect 

b l anchä t re , et b o u r s o u f l e , o u si l ' e lec t rode a 

f o n d u , c 'est que la tempera tu re de la chambre de 

c o m b u s t i o n est excess i vemen t e levee. 

5) N o r m a l e m e n t , m i e u x vaut regier la ca rbu ra t i on 

p o u r p r o m o u v o i r le b o n f o n c t i o n n e m e n t de la 

boug ie . T o u t e f o i s , si l 'ecar t par rappor t ä la 

n o r m a l e est f a i b l e , o n p o u r r a p lacer une boug ie 

u n p e u p lus chaude ( B - 7 H S ) o u u n peu p lus 

f r o i de ( B - 9 H S ) . S i l a m a c h i n e est menee dans des 

c o n d i t i o n s e x t r e m e m e n t rüdes , i l p o u r r a etre 

necessaire de m o d i f i e r l a c a r b u r a t i o n , le p o i n t 

d 'a l lumage et de p lacer des boug ies d 'une gamme 

t h e r m i q u e b e a u c o u p p lus elevee o u b e a u c o u p 

p lus basse. 

6 ) E n t r e t i e n 

N e t t o y e z le ca rbone depose sur les e lec t rodes et 

reg lez l ' ecar tement des e lec t rodes entre 0 ,6 et 0,7 

m m . N o r m a l e m e n t , les bougies neuves seront 

t ou jou rs du t ype B - 8 H S . 

3) W e n n eine oder be ide Zündkerzen nass, schwarz 

u n d / o d e r stark ver russt s i n d , ist das ein Z e i c h e n 

dafür , dass d ie T e m p e r a t u r e n in der V e r b r e n ­

n u n g s k a m m e r zu n iedr ig s i n d . M a n sp r i ch t in 

d i esem F a l l m i t d e m Fah re r über seine Fahrge­

w o h n h e i t e n . D i e Zündke rze g ib t d i e beste 

Le i s tung be i mässiger bis m i t t e l schne l l e r Fahrge­

schw ind igke i t ab. 

4) W e n n eine o d e r be ide Zündkerzen weiss u n d 

b las ig s ind u n d / o d e r d ie E l e k t r o d e wegge­

s c h m o l z e n ist, ist d ies e in A n z e i c h e n v o n 

übermässiger E r h i t z u n g der Ve rb rennungs ­

k a m m e r . 

5) U n t e r n o r m a l e n U m s t ä n d e n ist es am bes ten , den 

Vergaser so e i nzus te l l en , dass d ie r ich t igen 

Z ü n d k e r z e n w e r t e e rha l ten w e r d e n . W e n n d ie 

A b w e i c h u n g j edoch nu r ger ing ist, genügt es, e ine 

u m e ine S t u f e heissere ( B - 7 H S ) ode r kä l te re 

( B - 9 H S ) Zündke rze e i nzuse t zen . Wenn d ie M a ­

sch ine un te r e x t r e m schweren Bed ingungen ge­

fah ren w i r d , k a n n es e r fo rde r l i ch se in , d ie V e r ­

gasung, Z ü n d u n g und den Wärmebere ich der 

Zündkerze r zu ände rn . 

6) War tung 

E l e k t r o d e n v o n Russ säubern u n d E l e k t r o d e n ­

abstand auf 0,6 bis 0,7 m m e inregu l ie ren. B e i m 

E i n b a u ist darau f zu a c h t e n , dass d ie vorge­

schr iebene K e r z e n q u a l i t ä t (B -8HS) ve rwende t 

w i r d . 

F i g . 6-2-8 

1 9 3 



5 . A d j u s t i n g Ign i t ion T i m i n g 
A d j u s t ign i t ion t i m i n g o n b o t h cy l i nde rs . 
A d j u s t m e n t w i t h a d ia l gauge. T o o l s and ins t ruments 
fo r ad jus tment are as f o l l o w s : 

D ia l gauge (accuracy 1 /100 mm) 

D ia l gauge adapter 
C o n d u c t i v i t y test lamp or Y A M A H A 
P o i n t checker 
P o i n t w r e n c h 

S lo t ted -head sc rewdr ive r , 12 m m w r e n c h . 

1) Instal l the d ia l gauge adap te r in the p lug ho le on 

the c y l i n d e r head , and then insta l l the d ia l 

gauge. Set the ind ica to r at zero w h e n the p is ton 

is at t o p dead center . Ro ta te the c ranksha f t 

against the no rma l d i r e c t i o n o f r o ta t i on to 2.0 

m m B T D C . 

2) Se t the po in t gap at 0 .3 ~ 0.4 m m ( 0 . 0 1 2 " -

0 . 0 1 6 " ) by mov ing the b reker p la te. 

When ad just ing ign i t i on t i m i n g fo r the r ight -hand 

cy l i nde r , adjust t he po in ts o f the I i ( L .H . ) 

t e rm ina l (grey), w h i l e fo r the le f t -hand cy l i nd e r , 

adjust the po in ts o f the L ( R . H . ) te rm ina l 

(orange). 

5 . Reglage d u po in t d 'a l l umage 

Reg lez le p o i n t d 'a l l umage sur les deux c y l i n d r e s . 

C e t t Opera t ion s 'e f fectue ä l 'a ide d ' un compara teu r ä 

c a d r a n . Les ou t i l s et i ns t rumen ts necessaires p o u r ces 

reglages sont les su ivan ts : 

C o m p a r a t e u r ä cadran (p rec i s i on 1 /100 m m ) 

A d a p t a t e u r de c o m p a r a t e u r 

L a m p e d 'essai de c o n d u c t i v i t e , Y a m a h a o u autre 

V e r i f i c a t e u r de con tac ts 

C l e ä con tac t s 

T o u r n e v i s o rd ina i re et c le de 12 m m . 

1) I n t rodu i sez l ' adap ta teur dans le t r ou de boug ie 

de la cu lasse, pu is p lacez la c o m p a r a t e u r ä 

cad ran . Reg lez l ' i nd i ca teu r sur ze ro lo rsque le 

p i s t on se t rouve au po in t m o r t haut . T o u r n e r le 

v i l eb requ in en sens inverse d u sens n o r m a l de 

r o t a t i o n , de man ie re ä amener le p i s ton ä 2,0 m m 

avant P . M . H . 

2) D e p l a c e z la p l aque de rup teurs p o u r regier 

l ' eca r tement des con tac ts entre 0,3 et 0,4 m m . 

P o u r le cy l i nd re de d ro i t e , reglez les contac ts de 

la bo rne I i (gauche) (gr ise), tandis que p o u r le 

c y l i n d r e de gauche , i l s 'agira des contac ts de la 

bo rne I2 (d ro i t e ) (o range) . 

5 . Zündze i te ins te l l ung 

Zündze i te ins te l l ung be ider Z y l i n d e r e in regu l ie ren . 

D ie E in regu l i e rung ist m i t H i l f e e iner Messuhr 

d u r c h z u f ü h r e n . Für die E in regu l i e rung s ind fo lgende 

Werkzeuge und H i l f sm i t t e l e r f o r d e r l i c h : 

Messuhr (Genau igke i t v o n 1 /100 mm) 

M e s s u h r - A d a p t e r 

Le i t fäh igke i t s -Prü f lampe oder Y A M A H A 

K o n t a k t p r ü f g e r ä t 

Mutterschlüssel für K o n t a k t p u n k t e 

Sc h l i t z s c h ra u b e n z ie h e r , 12 m m Schlüssel 

1) M e s s u h r - A d a p t e r ins K e r z e n g e w i n d e am 

Z y l i n d e r k o p f e i nsch rauben u n d d ie Messuhr 

m o n t i e r e n . S k a l a der Messuhr ( K o n t a k t ­

prüfgerät) auf N u l l e ins te l len soba ld s ich der 

K o l b e n au f d e m oberen T o t p u n k t be f i nde t . 

K u r b e l w e l l e in entgegengesetzem S i n n der nor­

ma len D r e h r i c h t u n g auf 2 , 0 m m (vor d e m oberen 

T o t p u n k t ) d rehen . 

2) K o n t a k t a b s t a n d d u r c h V e r s c h i e b e n der Unte r ­

b recherp la t te auf 0 ,3 ~ 0,4 m m e ins te l len . 

B e i m E ins te l l en der Zündze i te ins te l l ung des 

rechten Z y l i n d e r s s ind d ie K o n t a k t p u n k t e des 

Ansch lusses 1 i ( l inks) (grau) e inzu regu l i e ren , 

wäh rend fü r d e n Z y l i n d e r auf der l i nken Se i te d ie 

K o n t a k t p u n k t e des Ansch lusses I2 (rechts) 

(orange) e in jus t ie r t w e r d e n müssen. 
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3) C o n n e c t the pos i t i ve lead of the po in t checke r to 

the insulated po in t t e r m i n a l . G r o u n d the nega­

t ive lead o f the po in t checke r to the engine or 

Chassis. 

4) L o o s e n the breaker p late set t ing sc rew, and move 

the p late t o the r ight o r left w i t h a s lo t ted-head 

sc rewdr ive r un t i l the p o i n t c h e c k e r ind icates the 

po in t s open ing at e x a c t l y 2 m m B . T . D . C . (Do 

no t f u l l y loosen the sc rew, because the breaker 

p late tends to m o v e w h e n the screw is re-

t igh tened) . T u r n i n g the b reaker p late in the 

n o r m a l ro ta t ing d i r e c t i o n w i l l retard the ign i t ion 

t i m i n g , wh i l e t u rn i ng it in the reverse d i r e c t i o n 

w i l l advance the ign i t i on t i m i n g . 

3 ) R a c c o r d e z le c o n d u c t e u r p o s i t i f d u ver i f i ca teur 

de con tac t s ä la bo rne de laque l le le f i l a ete 

en leve. M e t t e z le c o n d u c t e u r negat i f du verif­

i ca teur ä la masse d u m o t e u r ou du cadre . 

4 ) Desser rez la v is de pose d u p la teau ä rupteurs et 

dep lacez ce p la teau vers la gauche ou vers la 

d ro i t e , ä l 'a ide d ' u n tournev is o rd ina i re , j u s q u ' ä 

ce que la l ampe d 'essai de c o n d u c t i v i t e s 'a l lume ä 

e x a c t e m e n t 2 m m sous le p o i n t m o r t hau t (ne 

desserrez pas c o m p l e t e m e n t la v is , au t rement le 

p la teau aura i t tendance ä se deplacer lo rsque 

vous la resserrerez) . L a r o t a t i o n d u p la teau ä 

rup teu rs dans le sens des aigui l les d 'une m o n t r e 

retarde l ' a l l umage, tandis que la r o ta t i on dans 

l 'aut re sens avance l ' a l l umage . 

F i g . 6-2-11 

Pos i t i ven A n s c h l u s s des Kon tak tp rü fge rä t s am 

iso l ie r ten K o n t a k t a n s c h l u s s ansch l iessen, u n d den 

negat iven A n s c h l u s s des Prüfgeräts am M o t o r 

oder am R a h m e n e r d e n . 

Fes ts te l l schraube der U n t e r b r e c h e r k o n t a k t ­

sche ibe lösen u n d d ie Sche ibe m i t H i l f e 

eines S c h l i t z s c h r a u b e n z i e h e r s en tweder nach 

rechts oder nach l i nks ve rsch ieben , b is das 

K o n t a k t p r ü f g e r ä t anze ig t , dass s ich d ie K o n t a k t ­

p u n k t e genau 2 m m vo r d e m oberen T o t p u n k t 

ö f f n e n . (D ie S c h r a u b e dar f n i ch t vo l l s tänd ig 

losgeschraubt w e r d e n , ansonst d ie S c h e i b e b e i m 

Wieder fes tz iehen de r S c h r a u b e s ich mög l i cher ­

weise ve rsch ieben könn te . ) D u r c h D rehen der 

Un te rb reche rsche ibe in der no rma len D r e h r i c h ­

tung w i r d d ie Z ü n d u n g verspätet , w ä h r e n d das 

D rehen der S c h e i b e in umgekeh r te r R i c h t u n g e in 

ver f rüh tes Zünden veru rsach t . 
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5) F i n a l l y , t i gh ten al l screws, ro ta te the c ranksha f t 

against the n o r m a l , r unn ing d i r e c t i o n un t i l the 

d ia l gauge ind icates 2 .5 m m B T D C . T h e n s l o w l y 

t u rn the c ranksha f t in the n o r m a l runn ing d i rec 

t i o n . T h e po in t checke r s h o u l d just sw i t ch ing 

in to the green at 2 .0 m m B T D C , ind ica t ing the 

po in ts are o p e n i n g caus ing i gn i t i on . 

6) F o r best P e r f o r m a n c e each c y l i n d e r ' s spec i f i ca­

t ions shou ld be near ly i den t i ca l . P o i n t gap (L & 

R) shou ld be iden t i ca l and t i m i n g s h o u l d be 

ident ica l and t im ing s h o u l d be w i t h i n 0 .05 m m ~ 

0 .10 m m . 

F o r E x a m p l e : 

G A P T I M I N G 

L. C y l . 0 .35 m m 2 . 0 2 m m B T D C 

R. C y l . 0 .35 m m 2 . 0 6 m m B T D C 

T i m i n g on any one c y l i n d e r besides be ing in 

ba lance , must be ±0 .1 m m of 2 .0 m m B T D C . 

196 

Enfin , apres avoir resserre toutes les vis, tourner 

le vilebrequin dans le sens contraire au sens de 

rotation normale, jusqu ' ä ce que le comparateur 

indique 2,5 mm avant le P . M . H . . Ensuite, 

tourner lentement le vilebrequin dans le sens de 

rotation normale: l'aiguille du contröleur doit 

osciller vers la zone verte au moment precis oü le 

piston atteint up point situe ä 2,0 mm avant 

P . M . H . , indiquant ainsi que les contacts du 

rupteur se separent pour causer l'allumage. 

Pour obtenir un rendement maximum, les carac­

teristiques et dimensions des deux cylindres 

doivent etre les memes, dans la mesure du 

possible. L'intervalle doit etre le meme pour les 

rupteurs des cylindres droit et gauche, et l'erreur 

ne doit pas depasser 0,05 ~ 0,10 mm pour le 

point d'allumage. 

Exemple: 

I N T E R V A L L E POINT 

R U P T E U R D ' A L L U M A G E 

C y l . gauche: 0,35 mm 2,02 mm Avant P . M . H . 

C y l . droit: 0,35 mm 2,06 mm Avant P . M . H . 

Pour les deux cylindres, le point d'allumage est 

situe ä 2,0 mm ± 0,1 mm avant le point mort 

haut (P.M.H.) . 

5) SabLwt faMUMl i w e r d e n sämt l i che S c h r a u b e n 

festgezogen u n d d ie K u r b e l w e l l e in der no rma len 

L a u f r i c h t u n g gedreht , b is das K o n t a k t p r ü f g e r ä t 

2 ,5 m m vo r d e m oberen T o t p u n k t anzeigt . D a n n 

d reh t man d ie K u r b e l w e l l e langsam in der nor­

ma len L a u f r i c h t u n g , w o r a u f das Prüfgerät genau 

2 ,0 m m v o r d e m oberen T o t p u n k t grün auf­

leuch ten so l l te , u m anzuze igen , idass s ich d ie 

K o n t a k t o u n k t e zu r Aus lösung der Z ü n d u n g 

ö f f n e n . 

6) W e n n d ie S p e z i f i k a t i o n e n be ider Z y l i n d e r 

be inahe m i t e i nande r übe re i ns t immen , so w i r d d ie 

beste Le i s tung er re ich t . D i e K o n t a k t a b s t ä n d e 

(rechts und l inks) so l l ten ident isch se in , und die 

Z ü n d p u n k t e i n s t e l l u n g innerha lb v o n 0 ,05 m m ~ 

0 ,10 m m l iegen. 

Z u m Be isp ie l : 

A B S T A N D Z Ü N D Z E I T P U N K T 

,. , ,,. , . n o c 2 , 0 2 m m vor d e m 
Z y l i n d e r ( l inks) 0 ,35 m m 

oberen T o t p u n k t 
- 7 i - / * i nsR 2 , 0 6 m m vor d e m Z y l i n d e r (rechts) 0 , 3 5 m m 

oberen T o t p u n k t 

Zusätz l i ch zu dieser E i nsp ie l ung muss darau f 

geachtet w e r d e n , dass der Z ü n d z e i t p u n k t der 

Z y l i n d e r ke ine grössere A b w e i c h u n g als ±0 ,1 m m 

von 2 ,0 m m vor d e m oberen T o t p u n k t au fwe is t . 



C O N V E R S I O N T A B L E 

L E N G T H S 

M u l t i p l y 

Millimeters (mm) 
Inches (in) 
Centimeters (cm) 
Inches (in) 

B y 

0.03937 
25.4 
.3937 
2.54 

T o O b t a i n 

Inches 
Millimeters 
Inches 
Centimeters 

M u l t i p l y 

Kilometers (km) 
Miles (mi) 
Meters (m) 
Feet (ft) 

B y 

.6214 
1.609 
3.281 
.3048 

T o O b t a i n 

Mi les 
Kilometers 
Feet 
Meters 

W E I G H T S 

Kilograms (kg) 
Pounds (Ib) 

2.205 
.4536 

Pounds 
Kilograms 

Grams (g) 
Ounces (oz) 

.03527 
28.352 

Ounces 
Grams 

V O L U M E S 

Cubic centimeters (cc) 
Cubic inches (cu.in.) 
Liters (ß) 
Gallons (gal) 
U.S. gallons 
Imperial gallons 

.06102 
16.387 
.2642 
3.785 
1.2 
4.537 

Cubic inches 
cc. 
Gallons 
Liters 
Imperial gals. 
Liters 

Imperial gallons 
Liters (ß) 
Quarts (qt) 
Cubic centimeters (cc) 
Fluid ounces (fl.oz) 

277.274 
1.057 
.9461 
.03382 
29.57 

cu.in. 
Quarts 
Liters 
Fluid ounces 
cc. 

O T H E R S 

Metrie horsepower (ps) 
Brake horsepower (bhp) 
Kilogram-meter (kg-m) 
Kilograms/sq.cm 

(kg/cm2) 

Centigrade (C°) 

1.014 
.9859 
7.233 

14.2234 

(C° x 9/5) + 32 

bhp 
ps. 
Foot-pounds 

Pounds/sq.in. 
(Ibs/in2 or psi) 
Fahrenheit (F°) 

Foot-pounds (ft.lbs) 
Kilometers per liter 

(km/ß) 
Miles per gallon (mpg) 

.13826 

2.352 

.4252 

kg-m 

mpg 
km/ß 

T O R Q U E S P E C I F I C A T I O N S 

Stud size m-kg Ib-ins* 
6 mm 1.0 90 
7 1.5 135 
8 2.0 180 

10 3 .2 -4 .0 3 0 0 - 3 5 0 
12 4 .0 -4 .6 3 5 0 - 4 0 0 
14 4 .6 -5 .2 4 0 0 - 4 5 0 
17 5 .87-7 .0 5 0 0 - 6 0 0 *lb-ft=lb-in divided by 12 
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IBM PARTS ORDER SYSTEM SYSTEME IBM POUR L A C O M M A N D E 
DES PIECES D E R E C H A N G E 

In o rder to he lp ou r dealers to unders tand h o w ou r 

I B M sys tem w o r k s , we are p r o v i d i n g these h in ts : 

1. Bas ic c o m p o s i t i o n : 

0 0 0 - 0 0 0 0 0 - 0 0 ( for Standard parts) 
2. Bas ic c o m p o s i t i o n : 

0 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 ( for in terchangeable parts) 

C e bref expose aidera nos representants ä se familiariser 
avec notre Systeme I B M . 

1. C o m p o s i t i o n f o n d a m e n t a l e p o u r pieces Stan­

dards (sur chaque m o d e l e ) : 

0 0 0 - 0 0 0 0 0 - 0 0 

2. C o m p o s i t i o n f o n d a m e n t a l e p o u r p ieces in ter-

changeables ( d ' u n m o d e l e ä l 'au t re ) : 

0 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 

1. S T A N D A R D P A R T S : 
These 10 d ig i ts are d i v i d e d in th ree (3) sect ions: 

A B C 

A . These f i rs t three d ig i ts represent the or ig ina l m o d e l 

in w h i c h th is part was used . 

1. P I E C E S S T A N D A R D S : 

L e n o m b r e de 10 ch i f f res est div ise en 3 sec t i ons : 

A B C 

A . L e s 3 premiers ch i f f res designent le m o d e l e o r ig ine l 

p o u r lequel l a p iece en ques t i on a ete u t i l i see . 

164 -00000 -00 ) ident i f ies the Y L 2 / Y L 2 C m o d e l (100cc) designe le m o d e l e Y L 2 / Y L 2 C ( 1 0 0 c m 3 ) i den t i f i z ie r t das M o d e l l Y L 2 / Y L 2 C (100 c m 3 ) 

165 -00000 -00 ) 

166 -00000 -00 ) 

167 -00000 -00 ) 

168 -00000 -00 ) ident i f ies the Y R 1 m o d e l (350cc) designe le mode le Y R 1 ( 3 5 0 c m 3 ) i den t i f i z ie r t das M o d e l l Y R 1 (350 c m 3 ) 

169 -00000-00 ) ident i f ies t h e Y D S 5 E m o d e l (250cc) designe le mode le Y D S 5 E ( 2 5 0 c m 3 ) i den t i f i z ie r t das M o d e l l Y D S 5 E (250 c m 3 ) 

170 -00000-00 ) 

171 -00000-00 ) ident i f ies the Y M 2 C m o d e l (350cc) designe le m o d e l e Y M 2 C ( 3 5 0 c m 3 ) i den t i f i z ie r t das M o d e l l Y M 2 C (350 c m 3 ) 

172 -00000-00 ) 

173 -00000-00) ident i f ies the Y C S 1 E m o d e l (180cc) designe le mode le Y C S 1 E ( 1 8 0 c m 3 ) i den t i f i z ie r t das M o d e l l Y C S 1 E (180 c m 3 ) 

174 -00000-00) 

177 -00000-00) ident i f ies the T D 1 C m o d e l 

( 250cc R o a d Racer) 

designe le mode le T D I C (mach ine de course de 250 c m 3 ) i den t i f i z ie r t das M o d e l l T D 1 C (250 c m 3 R e n n m a s c h i n e ) 

198 

IBM ERSATZTEIL-BESTELLSYSTEM 

Die nach fo lgenden A n g a b e n sol len unseren H ä n d l e r n 

als Le i t f aden für e in besseres Ve rs tehen unseres I B M 

Beste l lwesens d i e n e n . 

1. G r u n d z u s a m m e n s e t z u n g : 

0 0 0 - 0 0 0 0 0 - 0 0 (für Or ig ina l -Ersa tz te i le ) 

2 . G r u n d z u s a m m e n s e t z u n g : 

0 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 (für S tandard -Ersa tz te i l e ) 

1. S T A N D A R D T E I L E 
D i e zehnste l l ige Z a h l w i r d in dre i (3) Z a h l e n ­
gruppen aufgete i l t : A B C 

A . M i t der ersten dre is te l l igen Zah l w i r d das M o d e l l 
für we lches der Bes tand te i l ve rwendet w u r d e 
beze ichne t . 



Y o u w i l l a lso f i n d tha t s o m e o f these " t h r e e - d i g i t " 

n u m b e r s w i l l in terchange w i t h , o r are used fo r o the r 

m o d e l s . 

In a d d i t i o n t o the var ious " t h r e e d i g i t s " tha t w e 

m e n t i o n e d above and w h i c h are assigned or ig ina l l y f o r 

those m o d e l s , w e also have q u i t e a f ew " t h r e e - d i g i t " 

m o d e l s that are no t so ld in th is c o u n t r y . 

On constatera que certains de ces nombres de 3 chiffres 

sont interchangeables ou sont utilises pour d'autres 

modeles. 

En plus des nombres de 3 chiffres designant originelle-

ment les modeles indiques ci-dessus, d'autres nombres 

de 3 chiffres designent des modeles qui ne sont pas en 

vente dans ce pays. 

S i e w e r d e n ebenfa l l s fes ts te l len , dass einige d ieser 

" d r e i s t e l l i g e n " N u m m e r n ausgewechse l t oder für andere 

M o d e l l e ve rwende t w e r d e n . 

Zusä tz l i ch zu d e n versch iedenen oben e r wähn ten 

dre is te l l igen M o d e l l n u m m e r n , we l che ursprüng l ich 

d iesen M o d e l l e n zuge te i l t w u r d e n , ver fügen w i r 

ebenfa l ls über e in ige M o d e l l e m i t dre is te l l iger M o d e l l ­

n u m m e r , w e l c h e n i ch t in d iesem L a n d ve rkau f t 

w e r d e n . 

B. T h e nex t F l V E D I G I T S represent the S e c t i o n and 

A c t u a l Par t N o . 

T h e F I R S T D I G I T o f th is " f i ve -d i g i t s e c t i o n " 

represents the sec t ion o f the m / c t o w h i c h the par t 

be longs , i.e. 

B . Les CINQ C H I F F R E S suivants designent le Sys­

teme auquel la piece appartient, ainsi que le No . de 

piece proprement dit. 

Le P R E M I E R C H I F F R E de ce nombre de 5 

chiffres designe le Systeme auquel la piece apparti­

ent. Parexemple: 

B. D i e nächste F Ü N F S T E L L I G E N U M M E R d i e n t als 

B e z e i c h n u n g de r Bes tand te i l g ruppe u n d d e r eigent­

l i chen E r s a t z t e i l n u m m e r . 

D i e E R S T E Z A H L d ieser N u m m e r g ib t d i e 

Bes tand te i l g ruppe des M o t o r r a d e s a n , z u w e l c h e r 

de r E rsa tz te i l gehör t . 

Be i sp ie le : 

0 0 0 - 1 0 0 0 0 0 - 0 0 (1) represents the E N G I N E sec t i on (1) designe le Systeme " M O T E U R " (1) bedeu te t G r u p p e des M O T O R S 

0 0 0 - 2 0 0 0 0 0 - 0 0 (2) represents the F R A M E sec t i on (2) designe le Systeme " C A D R E " (2) bedeu te t G r u p p e des R A H M E N S 

0 0 0 - 8 0 0 0 0 0 - 0 0 (3) represents the E L E C T R I C o r (8) designe le Systeme " E L E C T R I Q U E " ou cäblage (3) bedeu te t G r u p p e de r E L E K T R I S C H E N 

W I R I N G sec t ion A U S R Ü S T U N G ode r V e r d r a h t u n g 

T h e S E C O N D & T H I R D d ig i ts represent the l o c a t i o n of 

the par t w i t h i n the sect ions (Eng ine -F rame-E lec t r i c ) 

E X A M P L E S : ( E N G I N E S E C T I O N ) 

Les P R E M I E R et D E U X I E M E C H I F F R E S precisent 

l'emplacement de la piece au sein du Systeme (moteur, 

cadre ou älectrique) 

E X A M P L E S : ( S Y S T E M E " M O T E U R " ) 

Die Z W E I T E & D R I T T E Z a h l d i en t als O r t s b e z e i c h ­

nung des Ersa tz te i l s in seiner d iesbezügl ichen G r u p p e 

( M o t o r - R a h m e n — e lek t r . Ausrüs tung) . 

B E I S P I E L E : ( M O T O R - G R U P P E ) 

000-1 13 11-00 C y l i n d e r (13) ident i f ies the Cylindre (13) däsigne la zone Z y l i n d e r (13) bedeute t T e i l e i n h e i t 
C rankcase area. 

Cylindre 
du Carter des Kurbelgehäuses 

000-1 16 01 -00 R i n g set S t d . (16) iden t i f ies the Jeu de segments Std. (16) designe la zone Ringe S t d . S a t z (16) bedeute t T e i l e i n h e i t 
P i s ton area. 

Jeu de segments Std. 
du piston des K o l b e n s 

000-1 74 01 -00 M a i n ax le ass'y (74) ident i f ies the Arbre principal (74) däsigne la zone H a u p t a c h s-Satz (74) bedeute t T e i l e i n h e i t 
T r a n s m i s s i o n area. 

Arbre principal 
de la boite de vitesses des Ge t r i ebes 

000-1 41 01 -00 C a r b u r e t o r ass'y (41) ident i f ies the Carburateur (G) (41) däsigne la zone Vergaser -Satz (41) bedeute t T e i l e i n h e i t 

(L) C a r b u r e t o r area. 
Carburateur (G) 

du carburateur (L) des Vergasers 

199 



E X A M P L E S : ( F R A M E S E C T I O N ) E X E M P L E S : S Y S T E M E " C A D R E ' B E I S P I E L E : ( R A H M E N - G R U P P E ) 

0 0 0 - 2 22 10-00 Rear C u s h ion (22) ident i f ies the 
Rear F e n d e r area. 

A m o r t i s s e u r arr iere ( 2 2 ) designe la zone d u 
garde-boue arr iere 

H in te re r Stossdämpfer (22) bedeute t T e i l e i n h e i t der 
H in te r rad fede rung 

0 0 0 - 2 31 36 -00 O u t e r tube R (31) ident i f ies the 
F r o n t F o r k area. 

T u b e ex ter . D ( 3 1 ) designe la zone de 
la f ou rche avant 

Ä I I R n h r R 
1 1 LI J J C 1 C O 1 I U I II I I 

(31) hpdpi j tpt Tp i l p inhe i t der 
U C U C U l C t 1 C 1 I C I 1 M I C 1 L U C I 

Fron tgabe l 

0 0 0 - 2 41 71 -00 K n e e gr ip L (41) ident i f ies the 
T a n k / S e a t area. 

P laque de genou G ( 4 1 ) designe la zone 
reservoir /s iege 

Kn ie ras te r L (41) bedeute t T e i l e i n h e i t v o m 
B e n z i n t a n k / S i t z 

0 0 0 - 2 53 8 6 - 0 0 C o l l a r , s p r o c k e t 

shaf t 
(53) ident i f ies the 

Rear Whee l area. 
C o l l i e r , axe de p i g n o n ( 5 3 ) designe la zone de 

la roue arr iere 
B u n d r i n g , Ke t tenan t r i ebswe l l e (53) bedeute t Te i l e i nhe i t des 

H in te r rades 

E X A M P L E S : ( E L E C T R I C / W I R I N G S E C T I O N ) 

A n y par t n u m b e r that y o u f i nd w i t h i n this " f i v e - d i g i t " 

sec t ion w h i c h Starts w i t h the n u m b e r 8 is a c o m p o n e n t 

o f the E L E C T R I C / W I R I N G s e c t i o n , i.e: 

0 0 0 - 8 1910 -20 Regu la to r 

0 0 0 - 8 2 5 1 0 - 1 0 M a i n sw i t ch assembly 

0 0 0 - 8 2 5 9 0 - 1 0 Wi re harness assembly 

0 0 0 - 8 2 1 1 6 - 0 0 L e a d w i r e ( - ) 

0 0 0 - 8 2 5 4 0 - 0 0 Neu t ra l s w i t c h assembly 

T h e F O U R T H and F I F T H dig i ts are the A C T U A L 
P A R T N U M B E R . 

E X E M P L E S : S Y S T E M E " E L E C T R I Q U E / C A B L A G E " 

D a n s cet te s e c t i o n , t o u t n o m b r e de 5 ch i f f res c o m -

mengant par le ch i f f re 8 designe une p iece appar tenan t 

a u S y s t e m e " E L E C T R I Q U E / C A B L A G E " : par 

e x e m p l e : 

Regu la teu r 

C o n t a c t e u r ä c le f 

Ha rna i s de cäblage 

F i l c o n d u c t e u r ( - ) 

In te r rup teur de po in t m o r t 

Les Q U A T R 1 E M E et C I N Q U I E M E ch i f f res designent le 

N o . de piece p r o p r e m e n t d i t . 

B E I S P I E L E : ( G R U P P E E L E K T R . A U S R Ü S T U N G / 

V E R D R A H T U N G ) 

I rgendwelche E r s a t z t e i l n u m m e r d ie in d ieser fünf ­

ste l l igen N u m m e r m i t de r Z a h l 8 angegeben w i r d , 

bedeute t e in Bau te i l de r E L E K T R . A U S R Ü S T U N G / 

V E R D R A H T U N G , d . h : 

Reg le r 

Haup tscha l t e r Sa tz 

Kabe lgesch i r r S a t z 

K a b e l ( - ) 

Neu t ra l scha l te r Sa tz 

Be i der V I E R T E N u n d F Ü N F T E N Z a h l hande l t es s ich 

u m die E I G E N T L I C H E E R S A T Z T E I L N U M M E R . 

0 0 0 - 1 4 1 01 -00 C a r b u r e t o r (L) (01) ident i f ies the C a r b u r e t o r (L) 

0 0 0 - 1 4 1 0 2 -00 C a r b u r e t o r (R) (02) ident i f ies the C a r b u r e t o r (R) 

0 0 0 - 1 1 3 1 1 - 0 1 C y l i n d e r (L) (11) ident i f ies the C y l i n d e r (L ) 

0 0 0 - 1 1 3 2 1 - 0 1 C y l i n d e r ( R ) (21) ident i f ies the C y l i n d e r (R) 

0 0 0 - 2 4 1 71 -00 K n e e gr ip (L) (71) ident i f ies the K n e e G r i p (L ) 

000 -241 72 -00 K n e e gr ip (R) (72) ident i f ies the K n e e G r i p (R) 

Ca rbu ra teu r ( G ) (01 ) designe le ca rbu ra teu r gauche 

Ca rbu ra teu r ( D ) ( 02 ) designe le ca rbu ra teu r dro i t 

C y l i n d r e ( G ) ( 1 1 ) designe le c y l i n d r e gauche 

C y l i n d r e ( D ) ( 2 1 ) designe le c y l i n d r e d ro i t 

P laque de genou ( G ) ( 7 1 ) designe la p laque de genou G 

P laque de genou ( D ) ( 7 2 ) designe la p laque de genou D 

Vergaser (L) (01) bedeute t Vergaser (L) 

Vergaser (R) (02) bedeu te t Vergaser (R) 

Z y l i n d e r (L) (11) bedeute t Z y l i n d e r (L) 

Z y l i n d e r (R) (21) bedeute t Z y l i n d e r (R) 

Kn ie ras te r (L ) (71) bedeu te t Kn ie ras te r (L ) 

Kn ie ras te r ( R ) ( 7 2 ) bedeute t Kn ie ras te r (R) 

2 0 0 



C . T h e last T W O D I G I T S 9 t h & 10th in the " 1 0 

D i g i t " ser ies, advises y o u o f any changes, cor rec-

t ions or m o d i f i c a t i o n s t o the or ig ina l par t . 

E X A M P L E S : ( Y C S 1 ) 

174-18511- fÖÖ] F O R K , sh i f t (1) - T h i s gear was 

m o d i f i e d fo r bet ter P e r f o r m a n c e and there fore 

the n u m b e r w a s c h a n g e d to read : 

174-18511- IÖT] 

If we get a fu r the r m o d i f i c a t i o n .of th is par t , the 

n u m b e r w i l l then read : 174-18511- [Ö2] o r [ Ö 3 l 

2. I N T E R C H A N G E A B L E P A R T S : 

These " 1 0 d i g i t s " are d i v i d e d in to 2 sect ions o f " 5 

d i g i t s " each . 

These series A L W A Y S Start w i t h the n u m b e r " 9 " 

f o l l o w e d by N o . 1, 2 , 3 , o r 4 p lug 8 m o r e numbers . 

9 1 0 0 0 - 0 0 0 0 0 n u m b e r is used fo r Bo l t s , Co t te r -p ins , 

e tc . 

9 2 0 0 0 - 0 0 0 0 0 n u m b e r is used fo r S c r e w s , N u t s , e tc . 

9 3 0 0 0 - 0 0 0 0 0 n u m b e r is used f o r O i l -Sea l s , O - R i n g s , 

Bear ings, e tc . 

9 4 0 0 0 - 0 0 0 0 0 n u m b e r is used f o r T i r es , R i m s , S p a r k 

P lugs , e tc . 

2 A ) B O L T , P I N A N D S C R E W 

(9 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0) 

K i n d 

' - L e n g t h (ß) 

D iame te r (d) 

S u r f a c e t rea tment 

— Mater ia l 

C . Les D E U X D E R N I E R S C H I F F R E S de la serie de 

10 ch i f f res ( S e c t i o n C ) vous i n f o r m e n t de toute 

m o d i f i c a t i o n , c o r r e c t i o n o u ame l i o ra t i on subie par 

la p iece o r ig ine l le . 

E X E M P L E ( Y C S l ) : 

1 7 4 - 1 8 5 1 1 - 0 0 : F O U R C H E T T E de selecteur de 

v i tesse: c o m m e ce mecan i sme a subi une ame l i o ra ­

t i o n , son n u m e r i o est d e v e n u : 1 7 4 - 1 8 5 1 1 - 0 1 . 

S i cette p iece devai t sub i r une nouve l le m o d i f i c a ­

t i o n , son n u m e r o dev iendra i t : 1 7 4 - 1 8 5 1 1 - 0 2 ou 

0 3 . 

C . D i e L E T Z T E N Z W E I Z A H L E N der 10 s te l l igen 

N u m m e r m a c h e n S ie auf i rgendwe lchen W e c h s e l , 

K o r r e k t u r e n oder M o d i f i k a t i o n e n des ursprüng­

l i chen Ersa tz te i l s a u f m e r k s a m . 

B E I S P I E L E : ( Y C S 1 ) 

1 7 4 - 1 8 5 1 1 - 0 0 S C H A L T G A B E L (1) - Dieses 

Ge t r i ebe w u r d e z u m E r h a l t e iner besseren Le i s tung 

m o d i f i z i e r t u n d d e m z u f o l g e die E r s a t z t e i l n u m m e r 

auf 1 7 4 - 1 8 5 1 1 - 0 1 abgeändert . 

Be i e iner we i te ren M o d i f i z i e r u n g dieses Te i l s (was 

n ich t a n z u n e h m e n ist) würde d ie N u m m e r auf . . . 

1 7 4 - 1 8 5 1 1 - 0 2 ode r 0 3 gewechsel t . 

2 . PIECES INTERCHANGEABLES: 
Ces pieces sont designees par u n n o m b r e de 10 ch i f f res 

divise en deux sect ions de 5 ch i f f res . 

Les N o s . de cet te serie c o m m e n c e n t T O U J O U R S par le 

ch i f f re " 9 " , suiv i du ch i f f re 1, 2 , 3 ou 4 et de 8 autres 

ch i f f res . 

2. A U S W E C H S E L B A R E T E I L E : 
Diese 10 stel l igen N u m m e r n w e r d e n in zwe i G r u p p e n 
v o n je 5 Z a h l e n aufgete i l t . 

Diese Ser ien beg innen I M M E R m i t der Z a h l " 9 " gefo lg t 
v o n Zah l 1 , 2 , 3 oder 4 u n d 8 we i te ren Z a h l e n . 

9 1 0 0 0 - 0 0 0 0 0 designe les b o u l o n s , goup i l l es e tc . 

9 2 0 0 0 - 0 0 0 0 0 designe les ec rous , ronde l les e tc . 

9 3 0 0 0 - 0 0 0 0 0 designe les j o i n t s d ' h u i l e , ronde l les 

ob tu ra t r i ces , r ou l emen ts e tc . 

9 4 0 0 0 - 0 0 0 0 0 designe les pneus , jan tes , boug ies e tc . 

N u m m e r 9 1 0 0 0 - 0 0 0 0 0 w i r d fü r B o l z e n , S p l i n t e n usw . 

ve rwende t . 

N u m m e r 9 2 0 0 0 - 0 0 0 0 0 w i r d fü r S c h r a u b e n , M u t t e r n 

usw. ve rwendet . 

N u m m e r 9 3 0 0 0 - 0 0 0 0 0 w i r d für O ld i ch tungs r i nge , 

O - R i n g e , Lager usw. ver­

wende t . 

N u m m e r 9 4 0 0 0 - 0 0 0 0 0 w i r d fü r R e i f e n , F e l g e n , Z ü n d ­

ke rzen usw. ve rwende t . 

2 A ) B O U L O N S , G O U P I L L E S E T V I S 

(9 0 0 0 _0 - 0 0 0 0 0 ) 

L—Longueur (ß) 
D iame t re (d) 

Sor te T r a i t e m e n t de surface 
Ma te r i au 

2 A ) B O L Z E N , Z A P F E N U N D S C H R A U B E N 

(9 0 0 J ) ^) - 0 0 0 0 0) 

~ | © L ä n g e (ß) 

Du rchmesse r (d) 

Ober f l ächenbehand lung 

Mate r ia l 

A r t 
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K i n d 

11 

Parts 

B o l t 

Shape 

12 B o l t 0 Ö 
13 B o l t © ( £ & 
14 P i n , co t te r 

I—/ — i 

15 P i n , c lev is 

16 P i n , spr ing c 
18 P i n , d o w e l @t=JI 
21 S c r e w , oval head 

22 S c r e w , f la t head 

23 S c r e w , c y l i n d e r head e s ö 
24 S c r e w , c r o w n head 

2 5 S c r e w , pan head ©fffBs 
26 S c r e w , oval head ©dörb 
27 S c r e w , f la t head ® t £ r ± 

Sorte Denomination Forme 

11 Boulon 

12 Boulon 0 Ö=ri 
13 Boulon ©gEnb 
14 Goupille fendue 

15 Axe de chape 

16 Goupille ä ressort c E=ä? 
18 Goujon 

21 Vis ä tete ronde 

2 2 Vis ä tete plate © SEri 
23 Vis a tete cylindrique 

24 Vis ä tete saillante ® C n ä 
25 Vis ä tete cylindrique 

2 6 Vis ä tete ronde 

27 Vis ä tete plate © I t r h 

A r t B e z e i c h n u n g F o r m 

11 Mu t t e r sch raube o d=c± 
12 M u t t e r s c h r a u b e o 3 3 
13 Mu t t e r sch raube 

14 S p l i n t 

15 K o p f b o l z e n 

iL 

16 F e d e r b o l z e n 
r?^\ F——1 1 

18 S t e h b o l z e n 
r?^\ F——1 1 

21 O v a l k o p f s c h r a u b e e ö 
2 2 FI ach k op f sch rau be © 0 ä 3 

23 Z y I i nde rk o p f sch rau be © E f f l 3 

24 G e k r ö p f t e Imbusschraube ©CHs 
2 5 Z y l i n d e r k o p f - I m b u s s c h raube ®(£r±T 
2 6 O v a l k o p f - I m b u s s c h r a u b e ©flSffe 
27 FI ach k ö p f -1 m bu ssch rau be 

2B) N U T A N D W A S H E R S 

(9 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0) 

K i n d 

I N / A 

C l a s s i f i c a t i o n 

N o r m a l d i a m e t e r (d) 

Sur face t r ea tmen t 

Mate r ia l and heat t r ea tmen t 

2 B ) E C R O U S E T R O N D E L L E S 

(9 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 ) 

~ r 
Sorte 

_ N / A 

Classification 

Diametre normal (d) 

Traitement de surface 

Materiau et traitement thermique 

2B) M U T T E R N U N D U N T E R L E G S C H E I B E N 

(9 0 0 0 0^ - 0 0 0 0 0) 
N / A 

A r t 
T K l a s s i f i k a t i o n 

N o r m a l d u r c h m e s s e r (d) 

Obe r f l ächenbehand lung 

Mate r ia l u n d Wärmebehand lung 

K i n d Class Par t Shape Sorte Classe Denomination Forme A r t Klasse B e z e i c h n u n g F o r m 

28 1 N u t 

§
 28 1 Ecrou @*@ 2 8 1 M u t t e r ms 

2 8 2 N u t cm
 

28 2 Ecrou C§*@ 2 8 2 M u t t e r <§*§ 

2 8 3 N u t 

C
D

 

©
 28 3 Ecrou 2 8 3 M u t t e r £2*8 

28 5 N u t , s lo t ted ÖS g 28 5 Ecrou ä encoches ©* 9 28 5 E ingeke rb te M u t t e r ©M 9 
2 8 7 N u t , c r o w n 28 7 Ecrou borgne 29 7 K r o n e n m u t t e r @4§> 

29 1 Washer , spr ing 29 1 Rondelle Grower Q s * 29 1 F e d e r r i n g O B * 

29 2 Washer , p ia in 29 2 Rondelle ordinaire ©58 29 2 Un te r legsche ibe ©*| 
29 3 Washer , t o o t h m o 

29 3 Rondelle dentee © 3 ft 29 3 V e r z a h n t e u n d federnde m o 
29 4 Washer , t o o t h 29 4 Rondelle dentee © 3 Un te r legsche ibe 

29 4 V e r z a h n t e u n d federnde 

Un te r legsche ibe 
@5 

2 0 2 



2C) O T H E R S 2 C ) A U T R E S P I E C E S 2C) A N D E R E S 

(9 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0) (9 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 ) (9 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0) 

O i l seal 9 3 1 0 0 - 0 0 0 0 0 J o i n t d 'hu i le 9 3 1 0 0 - 0 0 0 0 0 Ö l d i c h t u n g 9 3 1 0 0 - 0 0 0 0 0 

" 0 " r ing 9 3 2 0 0 - 0 0 0 0 0 R o n d e l l e ob tu ra t r i ce 9 3 2 0 0 - 0 0 0 0 0 O - R i n g 9 3 2 0 0 - 0 0 0 0 0 

Bear ing 9 3 3 0 0 - 0 0 0 0 0 R o u l e m e n t 9 3 3 0 0 - 0 0 0 0 0 Lager 9 3 3 0 0 - 0 0 0 0 0 

C i r c l i p 9 3 4 0 0 - 0 0 0 0 0 F r e i n d 'axe 9 3 4 0 0 - 0 0 0 0 0 Sprengr ing 9 3 4 0 0 - 0 0 0 0 0 

Ba l l 9 3 5 0 0 - 0 0 0 0 0 B i l l e 9 3 5 0 0 - 0 0 0 0 0 Kuge l 9 3 5 0 0 - 0 0 0 0 0 

P i n , d o w e l B 9 3 6 0 0 - 0 0 0 0 0 G o u j o n B 9 3 6 0 0 - 0 0 0 0 0 S t e h b o l z e n B 9 3 6 0 0 - 0 0 0 0 0 

Grease n ipp le 9 3 7 0 0 - 0 0 0 0 0 E m b o u t de graissage 9 3 7 0 0 - 0 0 0 0 0 S c h m i e r n i p p e l 9 3 7 0 0 - 0 0 0 0 0 

T i r e 9 4 1 0 0 - 0 0 0 0 0 P n e u 9 4 1 0 0 - 0 0 0 0 0 R e i f e n 9 4 1 0 0 - 0 0 0 0 0 

T u b e 9 4 2 0 0 - 0 0 0 0 0 C h a m b r e ä air 9 4 2 0 0 - 0 0 0 0 0 S c h l a u c h 9 4 2 0 0 - 0 0 0 0 0 

B a n d , r im 9 4 3 0 0 - 0 0 0 0 0 Cerc le de jante 9 4 3 0 0 - 0 0 0 0 0 Fe lgenband 9 4 3 0 0 - 0 0 0 0 0 

R i m 9 4 4 0 0 - 0 0 0 0 0 Jante 9 4 4 0 0 - 0 0 0 0 0 Felge 9 4 4 0 0 - 0 0 0 0 0 

C h a i n 9 4 5 0 0 - 0 0 0 0 0 C h a i n e 9 4 5 0 0 - 0 0 0 0 0 Ke t te 9 4 5 0 0 - 0 0 0 0 0 

J o i n t , cha in 9 4 6 0 0 - 0 0 0 0 0 J o i n t de cha ine 9 4 6 0 0 - 0 0 0 0 0 Ke t teng l i ed 9 4 6 0 0 - 0 0 0 0 0 

Spark p lug 9 4 7 0 0 - 0 0 0 0 0 Boug ie 9 4 7 0 0 - 0 0 0 0 0 Zündkerze 9 4 7 0 0 - 0 0 0 0 0 

2 0 3 



1. 
2 . 

H a n d l e bar 
T a c h o m e t e r ass 'y 

3 . T a c h o m e t e r cab le ass 'y 
4 . F r o n t tank f i t t i ng h o l d e r 
5. Wi re harness ass'y 
6 . Ign i t ion c o i l ass 'y 
7. Harness c l a m p 
8. R i g h t S i de V i e w ( F i g . 3) A - V i e w ( F i 
9 . L a m p stay 

10. Head l i gh t ass 'y 
11 . S p e e d o m e t e r cab le ass 'y 
12 . F r o n t b rake w i r e 
13 . C l a m p ( u n d e r b r a c k e t c o m p o n e n t ) 
14. F r o n t b rake w i r e 
15 . T h r o t t l e w i r e 1 
16. H e a d p ipe 
17. Harness c l a m p 

(Used o n l y w h e n O P bar h a n d l e 
is f i t ted) 

18 . L e f t S i d e V i e w ( F i g . 1) 
19 . C l u t c h w i r e 
2 0 . W i r e harness ass 'y 
2 1 . E - V i e w ( F i g . 8) 
2 2 . D - V i e w ( F i g . 7) 
2 3 . H e a d l a m p ass 'y 
24 . L a m p stay 
2 5 . A - V i e w ( F i g . 2) 
2 6 . 
2 7 . 

F l a s h e r re lay ass 'y 
W i r e harness ass 'y 

2 8 . A i r c leaner ass 'y 
2 9 . C r o s s t u b e (1) 
3 0 . U p p e r m e m b e r 
3 1 . F o r w a r d d i r e c t i o n 
3 2 . Ign i t ion c o i l b rake t 
3 3 . W i re harness ass 'y 
3 4 . T h r o t t l e w i r e 1 
3 5 . 
3 6 . 

T a c h o m e t e r c a b l e ass 'y 
H a n d l e 

3 7 . S p e e d o m e t e r ass 'y 
3 8 . T h r o t t l e w i r e 1 
3 9 . F r o n t t ank f i t t i ng h o l d e r 
4 0 . W i re harness ass 'y 
4 1 . T a c h o m e t e r cab le ass 'y 
4 2 . C l u t c h w i r e 
4 3 . Ign i t i on c o i l lead w i r e 
4 4 . Harness c l a m p 
4 5 . H o r n lead w i r e 
4 6 . A - V i e w ( F i g . 2) 
4 7 . Ign i t ion c o i l ass 'y 
4 8 . Seat ra i l 
4 9 . Ign i t ion c o i l ass 'y 
5 0 . C o n n e c t o r c o v e r 
5 1 . R e a r f ende r c o m p l e t e 
5 2 . Harness c l a m p 

(Rear fender c o m p o n e n t ) 
5 3 . T h r o t t l e w i r e 2 
5 4 . P u m p w i r e 



5 5 . C l u t c h w i r e 1. G u i d o n 
5 6 . F l a s h e r h e a d w i res T T a c h y m e t r e 
5 7 . A i r c l eane r ass 'y 3 . Cäb le de t a c h y m e t r e 
58 . F l a s h e r re lay lead w i r e A 

*T . S u p p o r t avant d u reservo i r 
5 9 . C ross t u b e (1) c 

J . H a r n a i s de c o n n e x i o n 
6 0 . b - v i e w ( r ig. b) A 

o . B o b i n e d ' a l l u m a g e 
6 1 . F o r w a r d d i r e c t i o n 7 C o l l i e r de h a r n a i s de c o n n e x i o n 
C O 
0 4 . D y n a m o lead w i r e Q o . V U C C U L C U l U l l \l l g . 3 } V U C f\ yr i g . Z ) 

6 3 . C r o s s t u b e (2) Q S u p p o r t de p h a r e 
6 4 . E a r t h lead w i r e i n Phare 
6 5 . B a t t e r y (—) lead w i r e / ' ~\ |-\ \ n H i n n m u t p u r H o \?itc* c^P U , d U l c U U l U l C d L C U r U L V l l C ü t C 

c c o o . Seat t ra i l 12 L . a U l L H u i 1 1 Iii / \ v 

C 1 0 /- F r o w a r d d i r e c t i o n 1 7 T ' a l l i p r H ' p f r i p r i n f p r i p n i* V _ - U H 1 C I U I L 1 1 L 1 i l l l C l l C U l 

fiP S t a y o i l t a n k c a p 14. r ~ " a h l p H P f r p i n A V 
V tl l / 11- I i i X l U l i l / \ V 

C O R e g u l a t o r lead w i r e i c i J . C . d u i c l u J I i L n i J 11 u i 

o r t 

/ U . 
R e c t i f i e r lead w i r e l f. 

1 D . 
T u l x p H P t p t p H P f a u r p V i P 
1 U U C III- t i l i I I I IL'LJIl M l 

"7 1 Wire harness ass 'y 1 7 f~*c\\ 11 At* H P n o r n i i c H P p p n n p v i p n f i i t i l i ^ p C P I I 1 PTYX p u t 
i m i n i n i i i d i i i d i b u i c u i i i i C A i n j i u i i I H M M U I L I U I I H 

O O 
/ 2. Seat t ra i l en cas d e m p l o i d d u g u i d o n O P ) 

JA 
1 3. \ _ - V i e W \ r l y . O l 1 8 V H P r n t p c r a i i n h p (Via 1 1 V u i U U L U g a t i i i n i g . i j 

-JA Ta i l l a m p lead w i r e 1 0 1 V . (~* Q r H p H P nPnlQ 1 / Q I I P 
C - d u i c u c u e u i d y d g e 

/ o . R e a r f l asher lead w i r e 7 0 ZV. 

" 7 C 

/ b . 
r* \ / ; 0 i » i / F i n a \ t ^ - v i e w i r i g . o j 1 1 

Z 1 . V I I P F ( V \ o 8 1 v u c r y r l g . o ) 

/ / . Seat p i l l a r t u b e 7 7 ZZ. V u l Lf l , r l g . ' / 

/ ö . Seat rai l 1A 2.3. P h a r e 
" 7 Q 
/ y . n o i o e r Z 4 . S u p p o r t de p h a r e 

Ö U . S t o p s w i t c h ass 'y 7 ^ 
Z3 . 

V I I P A fixier 7 V 

v ue /A yr i g . z ) 
R 1 O I . R e c t i f i e r 3 f. Z O . C o n t a c t e u r c l i g n o t e u r s 
8 2 . F r o n t w i r e 1 1 2 1. H a r n a i s de c o n n e x i o n 
8 3 . T h r o t t l e w i r e 1 0 Q 

Zci. F i l t r e a a i r 
8 4 . F r o n t s top s w i t c h lead w i re IQ Z V . Trave rse (1) 
8 5 . T a c h o m e t e r ass 'y 3 0 . T u b e supe r i eu r 
8 6 . S p e e d o m e t e r ass 'y 1 1 3 1 . V e r s l ' avant 
8 7 . Harness c l a m p 1 1 S u p p o r t de b o b i n e d ' a l l u m a g e 
o o 

ö ö . 
M a i n s w i t c h 1 3 

3 3. 
H a r n a i s de c o n n e x i o n 

8 9 . p\ lein ~~i \ 

Ü - V i e w ( r i g . 7 ) 
Cäb le N o . 1 d ' acce le ra teu r 

9 0 . C r o w n h a n d l e 33 . Cäb le de t a c h y m e t r e 
O 1 

y i . 
H a n d l e bar 1 z 

J U . 
G u i d o n 

o o Harness c l a m p 7 7 j i. I nd i ca teu r de vi tesse 
9 3 . C l u t c h w i r e JO • Cäble N o . 1 d ' acce le ra teu r 
9 4 . H a n d l e s w i t c h lead w i r e AQ S u p p o r t A V d u reservo i r 
9 5 . W i re harness ass 'y 4 ( 1 H a r n a i s de c o n n e x i o n 
9 6 . R e c t i f i e r lead w i r e 4 1 Cäble de t a c h y m e t r e 
9 7 . R e g u l a t o r lead w i r e 4 i 4 Z . Cäble de deb rayage 
O Q 
y o . S t o p s w i t c h lead w i r e 4 2 F i l de b o b i n e d ' a l l u m a g e 
9 9 . B o x c o m p l e t e ba t t e r y 4 4 C o l l i e r de ha rna is de c o n n e x i o n 

1 0 0 . B a t t e r y b r a k e t 4 S F i l d ' ave r t i sseu r 
1 0 1 . i - \ » / - le:~ c\ 

B - V i e w ( F i g . 5) 
4 f i 4 0 . V U e A ( r l g . Z ) 

1 0 2 . B o x c o m p l e t e 4 7 4 / . B o b i n e d ' a l l u m a g e 
1 0 3 . F o r w a r d d i r e c t i o n 4 8 T u b e de sei le 
104 . F l a s h e r re lay ass 'y 4 4 4 V . B o b i n e d a l l umage 
1 o c 

1 Ub . 
A i r c l a n s r ass 'y S i l 

4 U . 
Carcasse de c o n n e c t e u r 

106 . R i g h t s ide V i e w ( F i g . 4) 5 1 . G a r d e - b o u e A R 
1 0 7 . Harness c l a m p 5 2. C o l l i e r de ha rna i s de c o n n e x i o n 
1 0 8 . C y n a m o lead w i r e (so l ida i re du ga rde -boue A R ) 
1 0 9 . C o n n e c t o r c o v e r 5 3 . Cäb le N o . 2 d ' acce le ra teu r 
1 1 0 . S i d e c o v e r b r a c k e t 54. Cäb le de p o m p e 

55. Cäb le de deb rayage 

56. Fils de clignoteurs 
57. Filtre ä air 
58. 
59. 

F i l de contacteur de clignoteurs 
Traverse (1) 

60. Vue B (Fig. 5) 
61. Vers l'avant 
62. F i l de dynamo 
63. Traverse (2) 
64. F i l de masse 
65. F i l ( - ) de batterie 
66. Tube de seile 
67. Vers l'avant 
68. Support de bouchon reservoir d'huile 
69. F i l de regulateur 
70. F i l de redresseur 
71. Harnais de connexion 
72. Tube de seile 
73. V u e C (Fig. 6) 
74. 
75. 

F i l de feu A R 
F i l de clignoteurs A R 

76. V u e C (Fig. 6) 
77. Colonne de seile 
78. Tube de seile 
79. 
80. 

Collier de fixation 
Contacteur feu stop 

81. Redresseur 
82. Cäble de frein A V 
83. Cäble No . 1 d'accelerateur 
84. F i l de contacteur feu stop (Frein A V 
85. Tachymetre 
86. Indicateur de vitesse 
87. Collier de harnais de connexion 
88. Contacteur ä clef 
89. Vue D (Fig. 7) 
90. Etner superieur 

(support de guidon) 
91. Guidon 
92. Collier de harnais de connexion 
93. Cäble de debrayage 
94. F i l de commutateur sur guidon 
95. Harnais de connexion 
96. F i l de redresseur 
97. F i l de regulateur 
98. F i l de contacteur feu stop 
99. Bac de batterie 

100. Support de batterie 
101. Vue B (Fig. 5) 
102. Boite ä outils 
103. Vers l'avant 
104. Contacteur des clignoteurs 
105. Filtre ä air 
106. Vue cö te droit (Fig. 4) 
107. Collier de harnais de connexion 
108. F i l de dynamo 
109. Carcasse de connecteur 
110. Support de panneau lateral 

1. L e n k s t a n g e 
2 . T o u r e n z ä h l e r S a t z 
3 . T o u r e n z ä h l e r k a b e l S a t z 
4 . 
5. 

K r a f t s t o f f t a n k h a l t e r (vorn) 
Kabe lgesch i r r S a t z 

6 . Zündspu le Sa tz 
7. K a b e l k l a m m e r 
8 . S e i t e n a n s i c h t v o n rech ts ( A b b . 3 ) 

A - A n s i c h t ( A b b . 2) 
9. Lampen t räge r 

10. S c h e i n w e r f e r S a t z 
1 1 . T a c h o m e t e r k a b e l S a t z . 
12 . F r o n t t a n k k a b e l 
13 . K l e m m e ( F r o n t h a l t e r u n g ) 
14 . V o r d e r r a d b r e m s k a b e l 

1 5 . G a s k a b e l 1 
16 . K o p f s t ü c k 
1 7 . K a b e l k l e m m e (nue bei V e r w e n d u n g 

des S p e z i a l l e n k e r s e r f o r d e r l i c h ) 
18 . Se i t e n a n s i c h t l i n k s ( A b b . 1) 
19 . K u p p l u n g s k a b e l 
2 0 . K a b e l g e s c h i r r S a t z 
2 1 . E - A n s i c h t ( A b b . 8) 
2 2 . D - A n s i c h t ( A b b . 2) 
2 3 . S c h e i n w e r f e r S a t z 
2 4 . L a m p e n t r ä g e r 
2 5 . A - A n s i c h t ( A b b . 2) 
2 6 . B l i n k e r r a i a i s S a t z 
2 7 . K a b e l g e s c h i r r S a t z 
2 8 . L u f t f i l t e r S a t z 
2 9 . Q u e r r o h r (1) 
3 0 . O b e r t e i l 
3 1 . V o r w ä r t s R i c h t u n g 
3 2 . Zündspu len t räge r 
3 3 . K a b e l g e s c h i r r S a t z 
3 4 . G a s k a b e l 1 
3 5 . T o u r e n z ä h l e r k a b e l S a t z 
3 6 . G r i f f 
3 7 . T a c h o m e t e r S a t z 
3 8 . G a s k a b e l 1 
3 9 . 
4 0 . 

V o r d e r e r T a n k h a l t e r 
Kabe lgesch i r r S a t z 

4 1 . T a c h o m e t e r k a b e l S a t z 
4 2 . K u p p l u n g s k a b e l 
4 3 . L e i t u n g s d r a h t der Z ü n d s p u l e 
4 4 . K a b e l k l e m m e 
4 5 . L e i t u n g s d r a h t des H o r n s 
4 6 . A - A n s i c h t ( A b b . 2) 
4 7 Z ü n d s p u l e n S a t z 
4 8 Q u e r s c h i e n e des S i t z e s 
4 9 Z ü n d s p u l e n S a t z 
50 V e r b i n d u n g s d e c k e l 
51 H in te res S c h u t z b l e c h ( k o m p l e t t ) 
52 K a b e l k l e m m e 

(Te i l v o m h in te ren S c h u t z b l e c h ) 
5 3 . G a s k a b e l 2 
54 P u m p e n k a b e l 
5 5 K u p p l u n g s k a b e l 

file:///_-VieW


5 6 . B l i nke r S a t z 
5 7 . L u f t f i l t e r S a t z 
RR OO. L e i t u n g s d r a h t des B l i n k e r r e l a i s 
5 9 . Q u e r r o h r (1) 
6 0 . B - A n s i c h t ( A b b . b) 
6 1 . F a h r t r i c h t u n g 
6 2 . L e i t u n g s d r a h t de r L i c h t m a s c h i n e 
03. L tuer ron r (z j 
6 4 . E r d u n g s l e i t u n g 
OO. M i n u s - L e i t u n g der Ba t t e r i e 
6 6 . H e c k des S i t z e s 
6 7 . F a h r t r i c h t u n g 
6 8 , Ö l t a n k d e c k e l 
6 9 . L e i t u n g s d r a h t des Reg le rs 
7 0 . L e i t u n g s d r a h t des G l e i c h r i c h t e r s 
7 1 . K a b e l g e s c h i r r S a t z 
7 2 . A b s c h l u s s t e i l des S i t z e s 
7 3 . C - A n s i c h t ( A b b . 6) 
74 . L e i t u n g s d r a h t des S c h l u s s l i c h t s 
7 5 . L e i t u n g s d r a h t des H e c k b l i n k e r s 
7 6 . C - A n s i c h t ( A b b . 6 ) 
7 7 . Roh r t r äge r des S i t z e s 
7 8 . Q u e r s c h i e n e des S i t z e s 
7 9 . Ha l t e r 
8 0 . S t o p l i c h t s c h a l t e r S a t z 
8 1 . G l e i c h r i c h t e r 
8 2 . V o r d e r r a d b r e m s k a b e l 
ö 3. u a s k a b e i l 
8 4 . L e i t u n g s d r a h t des F r o n t s t o p l i c h t s c h a l t e r s 

F r o n t s t o p l i c h t s c h a l t e r s 
8 5 . T o u r e n z ä h l e r S a t z 
8 6 . T a c h o m e t e r S a t z 
Q 7 K a b e l k l e m m e 
8 8 . H a u p t s c h a l t e r 
RQ u - A n s i c n t t A D D . / ) 
y u . L e n k e r k r o n e 
9 1 . L e n k e r 
oo y z . K a b e l k l e m m e 
y j . K u p p l u n g s k a b e l 
QA L e i t u n g s d r a h t des H a n d s c h a l t e r s 
9 5 . K a b e l g e s c h i r r S a t z 
y o . L e i t u n g s d r a h t des 

G l e i c h r i c h t e r s 
9 7 . L e i t u n g s d r a h t des Reg le rs 
9 8 . L e i t u n g s d r a h t des 

S t o p s c h a l t e r s 
9 9 . B a t t e r i e k a s t e n k o m p l e t t 

100 . Ba t te r ie t räger 
1 0 1 . B - A n s i c h t ( A b b . 5) 
102 . Gehäuse k o m p l e t t 
1 0 3 . F a h r t r i c h t u n g 
104 . B l i n k e r r e l a i s S a t z 
1 0 5 . L u f t f i l t e r S a t z 
106 . S e i t e n a n s i c h t v o n rech ts ( A b b . 4 ) 
1 0 7 . K a b e l k l e m m e 
1 0 8 . L e i t u n g s d r a h t der L i c h t m a s c h i n e 
1 0 9 . V e r b i n d u n g s d e c k e l 
1 1 0 . H a l t e r u n g des S e i t e n d e c k e l s 

Wiring Procedures 
1. S p e e d o m e t e r cab le ass ' y : B a c k o f the r igh t par t o f h e a d 

l a m p ass 'y — T h r o u g h the c l a m p o n the le f t f r o n t f o r k 
u n d e r - b r a c k e t — F r o n t f e n d e r w i r e gu ide — F r o n t b rake 
p la te ( F i g . 1 ) , 2 . 

2. T a c h o m e t e r cab le ass ' y : B a c k o f the r igh t par t o f h e a d 
l a m p ass 'y — F r o n t o f c l u t c h w i r e — U p p e r r igh t of 
f r o n t f o r k u n d e r - b r a c k e t — U n d e r the r ight f r o n t t ank 
f i t t i ng h o l d e r a n d u n d e r the c l u t c h w i r e — B e t w e e n the 
i gn i t i on co i l ass' less a n d over the i gn i t i on c o i l 
b r a c k e t — U n d e r t he f r a m e cross t u b e (1) — B e t w e e n 
the air c leaner j o i n t r ubbe rs — E n g i n e (F igs . 1, 2 and 3) 

2 . T h r o t t l e w i r e 1: R i g h t g r ip c a p — U n d e r t he f r o n t b r a k e 
w i r e — Over the r ight l a m p stay — B e t w e e n the 
s p e e d o m e t e r cab le a n d t a c h o m e t e r cab le a n d be fo re the 
c l u t c h w i r e — L e f t s ide of head p i p e — U n d e r t he left 
f r o n t t ank f i t t i ng h o l d e r — U n d e r the i g n i t i o n c o i l 
b r a c k e t — Wi re c y l i n d e r (F ig .s 1, 2 , 7 a n d 8) 

3. T h r o t t l e w i r e 2 : C y l i n d e r w i r e — C a r b u r e t o r ass 'y 
( F i g . 1) 

4 . P u m p w i r e : W i r e c y l i n d e r — R i g h t c rankcase cove r 
( F i g . 1) 

6. C l u t c h w i r e : C l u t c h lever — B e t w e e n the le f t hal f o f 
hand le c r o w n a n d the me te r b r a c k e t — C o n n e c t to the 
w i r e e x t e n d i n g f r o m the h a n d l e s w i t c h — B e h i n d the 
f r o n t b rake w i r e a n d the t h r o t t l e w i re a n d b e h i n d the 
s p e e d o m e t e r cab le a n d t a c h o m e t e r cab le , a n d over the 
w i r e harness ass 'y — R i g h t s ide of head p i p e — U n d e r 
t he f r o n t t ank f i t t i ng h o l d e r a n d over t he t a c h o m e t e r 
cab le — B e t w e e n the i g n i t i o n c o i l ass 'y — U n d e r the 
c ross t u b e (1) — Ove r t he t h ro t t l e w i r e 2 — L e f t 
c r a n k c a s e cove r ( F i g . 1, 2 , 3 , 7 a n d 8) 

7. F r o n t b r a k e w i r e : B r a k e lever — B e t w e e n the me te r 
b r a c k e t a n d the r igh t par t o f the h a n d l e c r o w n — F r o n t 
s ide of the t h r o t t l e w i r e 1 — R i g h t s ide of the 
t a c h o m e t e r c a b l e , f r o n t s ide of the c l u t c h w i re a n d ove r 
t h e w i re harness ass 'y — Pass t h r o u g h the c l a m p o n the 
le f t f r o n t f o r k u n d e r - b r a c k e t — F r o n t f e n d e r w i r e gu ide 
— F r o n t b rake c a m lever (F igs . 1, 7 and *) 

Wire Harness Assty Wiring Procedures 
1. W i r e harness ass ' y : H e a d l a m p ass 'y — B e f o r e the c l u t c h 

w i r e a n d f r o n t b rake w i r e — Le f t s ide of head p i p e — 
U n d e r the f r o n t t a n k f i t t i ng h o l d e r a n d ou te r s ide of 
t h ro t t l e w i r e — C l a m p t o the u p p e r m e m b e r , t oge the r 
w i t h t a c h o m e t e r cab le — B e t w e e n the i g n i t i o n co i l 
ass' less ( ex tend the w i r e a long the u p p e r m e m b e r a n d 
c l a m p it) — U n d e r the u p p e r m e m b e r — O v e r the cross 
t u b e (1) — U n d e r the r ight par t of t o o l b o x c o m p l e t e — 
U n d e r the r igh t seat rai l — Ove r t he c ross t u b e (2) — 
R i g h t s ide o f cross t u b e (2) — H o l d the c o n n e c t o r cove r 
w i t h harness c l a m p o n t h e rear f e n d e r c o m p l e t e . 
(F igs . 1 ,2 ,4 ,5 ,6 and 8) 

2 . H a n d l e s w i t c h lead w i r e : C l a m p to ? the le f t h a n d l e bar 
— B e t w e e n the le f t par t o f h a n d l e c r o w n a n d me te r 
b r a c k e t — B e h i n d the c l u t c h w i r e — B e f o r e the t h r o t t l e 
w i re 1, f r o n t b r a k e w i r e a n d t a c h o m e t e r cab le — H e a d 
l a m p ass 'y ( F i g . 7) 

3 . H o r n lead w i r e : C l a m p t o u p p e r m e m b e r , t oge the r w i t h 
w i r e harness ass 'y a n d t a c h o m e t e r cab le — C o n n e c t to 
the lead w i r e f r o m the h o r n ( F i g . 1) 

4 . Ign i t i on c o i l lead w i r e : O v e r the u p p e r m e m b e r — 
C l a m p t o the left s ide of u p p e r m e m b e r , t oge the r w i t h 
w i r e harness ass 'y — C o n n e c t to lead w i r e f r o m i g n i t i o n 
c o i l ( F i g . 1) 

5. D y n a m o lead w i r e : U n d e r t he u p p e r m e m b e r a n d c ross 
tube (1) — Ins ide of r ight seat p i l l e r t u b e — E x t e n d 
a long the back s ide of seat p i l l a r t u b e — C l a m p w i t h 
harness c l a m p — E x t e n d t h r o u g h the ins ide of s ide cove r 
b r a c k e t a n d c o n n e c t it t o the w i r e ins ide the c o n n e c t o r 
cover ( F i g . 5) 

6 . F l a s h e r re lay lead w i r e : U n d e r the u p p e r m e m b e r a n d 
cross tube (1) — C o n n e c t t o lead w i r e f r o m f l asher re lay 
( F i g . 5) 

7. R e g u l a t o r lead w i r e : C o n n e c t o r cover — O v e r t he c ross 
t u b e (2) — B e t w e e n the seat ra i l a n d ba t te ry b r a c k e t — 
C l a m p to the r ight o u t s i d e o f ba t t e r y w i t h the h o l d e r — 
R e g u l a t o r (F igs . 4 a n d 6) 

8. R e c t i f i e r lead w i r e : C o n n e c t o r cover — O v e r the c ross 
tube (2) — B e t w e e n the r igh t seat rai l a n d ba t t e r y 
b racke t — C l a m p to the r ight o u t s i d e of b a t t e r y b o x 
c o m p l e t e w i t h the h o l d e r — R e c t i f i e r (F igs . 4 a n d 6) 

9. S t o p s w i t c h lead w i r e : L e f t o u t s i d e of b a t t e r y b o x 
c o m p l e t e — C o n n e c t t o s t op s w i t c h lead w i r e ( F i g . 4 ) 

10. B a t t e r y lead w i r e : W i r e harness — C l a m p t o the u p p e r 
le f t par t o f o i l t a n k c a p s tay w i t h b o l t , t oge the r w i t h o i l 
t ank c a p ( F i g . 6 ) 1. 

11 . Ta i l l a m p lead w i r e : O v e r t he r ight par t o f c ross t u b e 
(2) — T h r e a d the w i r e t h r o u g h the ho le in the r ight par t 
o f rear f e n d e r c o m p l e t e and c l a m p it i ns ide the rear 
f e n d e r c o m p l e t e — C o n n e c t the w i r e to the lead w i r e 
f r o m the ta i l l a m p ( F i g . 6) 

12 . Rear f lasher lead w i r e : O v e r the r ight part of c ross t u b e 
(2) — Ove r the rear f e n d e r c o m p l e t e — C o n n e c t t o rear 
f lasher l a m p lead w i r e ( F i g . 6) 

13 . F r o n t s t op s w i t c h lead w i r e : B r a k e lever — C l a m p to 
the r ight h a n d l e b a r — B e t w e e n the me te r b r a c k e t and 
the r ight s ide o f hand le c r o w n — R i g h t s ide of 
t a c h o m e t e r cab le a n d f r o n t s ide of t h ro t t l e w i r e , f r o n t 
b rake w i r e a n d c l u t c h w i r e — H e a d l a m p ass'y ( F i g . 7) 

14 . M a i n s w i t c h a n d meter lead w i r es : B e t w e e n c r o w n 
hand le and me te r b r a c k e t — B e f o r e the t h r o t t l e w i r e , 
c l u t c h w i re and f r o n t b rake w i r e — H e a d l a m p ass ' y . 



Pose des cäbles de commande 
1. Cäble d'indicateur de vitesse: Le faire passer en arriere 

du cö te gauche du phare - dans le collier de gauche de 
l'etrier inferieur de fourche A V - dans du garde boue 
A V - sur le plateau porte - Segments du frein A V 
(Fig. 1). 

2. Cäble de tachymetre: Le faire passer en arriere du cöte 
droi f du phare - en avant du cäble de debrayage - ä 
droite et en haut de l'etrier inferieur de fourche A V -
Sous l'avant droit du support A V de reservoir et sous le 
cäble de debrayage - entre les bobines d'allumage et par 
dessus leur support - Sous la traverse (1) du cadre -
entre les flexible du filtre ä air - sur le moteur (Fig. 1, 2 
et 3). 

3. Cäble No . 1 d'accelerateur: Le connecter ä la manette 
des gaz - Le faire passer sous le cäble de frein avant -
par dessus le support droit du phare - entre les cäbles 
d'indicateur de vitesse et de tachymetre et en avant du 
cäble de debrayage — cöte gauche du tube de tete de 
fourche - sous la partie gauche du support A V de 
reservoir — sous le support de bobine d'allumage — 
Gaine de cäble (Fig. 1, 2, 7 et 8). 

4. Cäble N o . 2 d'accelerateur: Dans la gaine de cäble - au 
carburateur (Fig. 1) 

5. Cäble de pompe: Dans la gaine de cäble - sur le 
couvercle gauche de Carter (Fig. 1) 

6. Cäble de debrayage: A u levier de debrayage - entre la 
partie gauche du guidon et le support des compteurs -
le joindre au f i l en provenance du commutateur sur 
guidon - derriere les cbles de frein A V , d'accelerateur, 
d'indicateur de vitesse et de tachymetre, et par dessus le 
harnais de connexion - Cöte droit du tube de tete de 
fourche - Sous le support A V du reservoir et par dessus 
le cable de tachymetre - entre les bobines d'allumage -
sous la traverse (1) - par dessus le cäble No. 2 
d'accelerateur - sur le couvercle gauche du Carter 
(Fig. 1,2, 3, 7 et 8) 

7. Cäble de frein A V : A u levier de frein - entre les 
support des compteurs et la partie droite du guidon -
en avant du cäble No . 1 d'accelerateur - A droite du 
cäble de tachymetre, en avant du cäble de debrayage et 
par dessus le harnais de connexion - le passer dans le 
collier sur la gauche de l'etrier inferieur de fourche A V 
- Oeilleton de garde-boue A V - au levier de came de 
frein A V ( F i g . , 7 et *) 

Pose de harnais de connexion et fils electriques 
1. Hrnais de connexion: A u phare - en avant des cäbles 

de debrayage et de frein A V - cöte gauche du tube de 
tete de fourche - sous le support A V du reservoir et ä 
l'exterieur du cäble d'accelerateur - l'attacher au tube 
superieur, en meme temps que le cäble de tachymetre -
entre les bobines d'allumage (le faire passer le long du 
tube superieur et l 'y attacher) - sous le tube superieur 
- par dessus la traverse (1) - sous la partie droite de la 
boitre a outils - sous le tube de seile droit - par dessus 
la traverse (2) - cöte droit du tube transversal (2) -
fixer la carcasse du connecteur au collier du garde-boue 
arriere (Fig. 1, 3 , 4 , 5 , 6 et 8). 

2. File de commutateur sur guidon: L'attacher ä la partie 
gauche du guidon - entre la partie gauche de l'etrier 
superieur et le support des compteurs - derriere le cäble 
de debrayage - en avant du cäble No . 1 d'accelerateur 
et des cäbles de frein A V et de tachymetre - Au phare. 

3. F i l d'avertisseur: L'attacher au tube superieur, en meme 
temps que le harnais de connexion et le cäble de 
tachymetre - le raccorder au f i l en provenance de 
l'avertisseur (Fig. 1) 

4. F i l de bobine d'allumage: Par dessus le tube superieur — 
l'attacher au cöte gauche du tube superieur, en meme 
temps que le harnais de connexion - le raccorder au fil 
en provanance de la bobine d'allumage (Fig. 1). 

5 . F i l de dynamo: Sous le tube superieur et la traverse (1) 
- face interieure de la colonne droite de seile - le faire 
passer le long de l'arriere de la colonne de seile -
l'attacher avec le collier du harnais de connexion - le 
faire passer par l'interieur du support de panneau lateral 
et le raccorder au connecteur (Fig. 5 ) . 

6. F i l de contacteur de clignoteurs: Sous le tube superieur 
et la traverse (1) - le raccorder au f i l en provenance du 
contacteur des clignoteurs (Fig. 5 ) . 7. 

7. F i l de regulateur: Connecteur - par dessus la traverse 
(2) - entre le tube de seile et le support de batterie -
l'attacher ä l'aide du serre-fil prevu ä droite de la 
batterie - au regulateur (Fig. 4 et 6). 

8. F i l de redresseur: Connecteur - par dessus la traverse 
(2) - entre le tube de seile droit et le support de 
batterie - l'attacher ä l'aide du serre-fil prevu ä droite 
de la batterie - redresseur (Fig. 4 et 6). 

9. F i l de contacteur feu stop: Cöte gauche du bac de 
batterie - le raccorder au f i l en provenance du 
contacteur feu stop (Fig. 4) 

10. F i l de batterie: Harnais de connexion - l'attacher ä la 
partie superieure gauche du support de boucheon 
reservoir d'huile, ä l'aide du boulon, en meme temps que 
le bouchon du reservoir d'huile (Fig. 6). 

11. F i l de feu A R : Par dessus la traverse (2) ä droite - faire 
passer le f i l dans le trou prevu du cöte droit du 
grade-boue arriere et l'attacher ä l'arriere de la face 
interieure de ce garde-boue - le raccorder au fil en 
provenance du feu A R (Fig. 6). 

12. F i l des clignoteurs A R : Par dessus la traverse (2), ä 
droite - par dessus le garde-boue arriere - le raccorder 
aux fils en provenance des clignoteurs A R (Fig. 6). 

13. F i l de contacteur feu stop (frein A V ) : Levier de frein 
-attacher le fil ä la partie droite du guidon - entre le 
support des compteurs et le cöte droit de l'etrier 
superieur - ä droite du cäble de tachymetre et en avant 
des cäbles d'accelerateur, de frein A V et de debrayage -
au phare (Fig. 7). 

14. Fils de contacteur ä clef et de compteurs: Entre l'etrier 
superieur (support de guideon) et le support des 
compteurs - en avant des cäbles d'accelerateur, de 
debrayage et de frein A V - au phare. 



Verdrahtungsverfahren 
1. T a c h o m e t e r k a b e l S a t z : A u f der rech ten Se i te h in te r 

d e m S c h e i n w e r f e r S a t z — Über d ie K l e m m e a m un te ren 
Träger der V o r d e r r a d g a b e l l i nks — K a b e l f ü h r u n g a m 
vo rde ren S c h u t z b l e c h — V o r d e r r a d b r e m s b u c h s e ( A b b . 1) 

2 . T o u r e n z ä h l e r k a b e l S a t z : A u f der rech ten Se i te h in te r 
d e m S c h e i n w e r f e r S a t z — V o r n am K u p p l u n g s k a b e l — 
O b e r e s Te i l r ech ts des un te ren Trägers der V o r d e r ­
radgabel — U n t e r der T a n k h a l t e r u n g v o r n rechts u n d 
un te r d e m K u p p l u n g s k a b e l — Z w i s c h e n Z ü n d s p u l e u n d 
Zündspu lenha l t e r — U n t e r d e m Q u e r r o h r des R a h m e n s 
(1) — Z w i s c h e n d e n G u m m i e i n l a g e n des Lu f t f i l t e r s — 
M o t o r ( A b b . 2 , 2 u n d 3) . 

3 . G a s k a b e l 1: K a p p e am G r i f f rech ts — U n t e r d e m 
V o r d e r r a d b r e m s k a b e l — Über d e n Lampen t räge r rechts 

— Z w i s c h e n d e m T a c h o m e t e r k a b e l u n d T o u r e n ­
zäh le rkabe l u n d vor d e m K u p p l u n g s k a b e l — L i n k e Se i te 
v o m R o h r - K o p f s t ü c k — U n t e r der T a n k h a l t e r u n g l i n k s 
v o r n — U n t e r d e m Zündspu len t räge r — D r a h t Z y l i n d e r 
( A b b . 2 , 2 , 7 u n d 8) 

4 . G a s k a b l e 2 : Z y l i n d e r D r a h t - Vergaser S a t z ( A b b . 1) 
5. P u m p e n k a b e l : D rah t Z y l i n d e r — Kurbe lgehäusedecke l 

rech ts ( A b b . 1) 

6. K u p p l u n g s k a b e l : K u p p l u n g s h e b e l — Z w i s c h e n der 
l i n k e n H ä l f t e der L e n k e r k r o n e u n d d e m Träger des 
Zäh le rs — A m Drah t w e l c h e r v o m H a n d s c h a l t e r her­
vo r rag t ansch l iessen — H i n t e r d e m V o r d e r r a d b r e m s k a b e l 
u n d d e m G a s k a b e l u n d h in te r d e m T a c h o m e t e r k a b e l 
u n d T o u r e n z ä h l e r k a b e l , u n d über d e n K a b e l g e s c h i r r S a t z 

— R e c h t e Se i t e v o m R o h r - K o p f s t ü c k — U n t e r der 
vo rde ren T a n k h a l t e r u n g u n d über das T o u r e n z ä h l e r k a b e l 
— Z w i s c h e n d e n Z ü n d s p u l e n S a t z — U n t e r d e m Q u e r ­
roh r (1) — Über das G a s k a b e l 2 — Kurbe lgehäusedecke l 
l i nks ( A b b . 2 , 2 , 3 , 7 u n d 8) 

7. V o r d e r r a d b r e m s k a b e l : B r e m s h e b e l — Z w i s c h e n d e m 
Träger des Zäh lers und d e m rech ten Te i l s tück der 
L e n k e r k r o n e — V o r d e r s e i t e des G a s k a b e l s 1 — R e c h t e 
Se i t e des T o u r e n z ä h l e r k a b e l s , V o r d e r s e i t e des K u p p ­
lungskabe ls u n d über d e n Kabe lgesch i r r S a t z — D u r c h 
d ie K l e m m e am un te ren Träger der V o r d e r r a d g a b e l l i n k s 
d u r c h z i e h e n — K a b e l f ü h r u n g am v o r d e r e n S c h u t z b l e c h 

— N o c k e n h e b e l der V o r d e r r a d b r e m s e ( A b b . 1, 7 u n d *) 

Verdrahtungsverfahren der Leitungskabel 
1. K a b e l g e s c h i r r S a t z : S c h e i n w e r f e r S a t z — V o r d e m 

K u p p l u n g s k a b e l u n d V o r d e r r a d b r e m s k a b e l — L i n k e 
Se i te v o m R o h r - K o p f s t ü c k — U n t e r der vo rde ren T a n k ­
ha l t e rung u n d A u s s e n s e i t e des G a s k a b e l s — Z u m s a m m e n 
m i t d e m T o u r e n z ä h l e r k a b e l a m O b e r t e i l f e s t k l e m m e n — 
Z w i s c h e n d e m Z ü n d s p u l e n S a t z (den D r a h t d e m 
O b e r t e i l en t l ang f e s t k l e m m e n ) - U n t e r d e m O b e r t e i l — 
Über das Q u e r r o h r (1) — U n t e r d e m rech ten T e i l des 
W e r k z e u g k a s t e n s — U n t e r der r ech ten S c h i e n e des S i t z e s 

— Über das Q u e r roh r (2) — R e c h t e Se i te des Q u e r r o h r s 
(2) — V e r b i n d u n g s d e c k e l m i t K a b e l g e s c h i r r k l e m m e a m 
h in te ren S c h u t z b l e c h be fes t i gen . ( A b b . 1, 2, 4 , 5 , 6 u n d 
8) 

2 . L e i t u n g s d r a h t des H a n d s c h a l t e r s : L i n k s a m L e n k e r 
f e s t k e l m m e n — Z w i s c h e n d e m l i nken T e i l de r L e n k e r ­
k r o n e u n d d e m Träger des Zäh lers — H i n t e r d e m 
K u p p l u n g s k a b e l - V o r d e m G a s k a b e l 1, V o r d e r ­
r a d b r e m s k a b e l u n d T o u r e n z ä h l e r k a b e l — S c h e i n w e r f e r 
S a t z ( A b b . 7) 

3 . L e i t u n g s d r a h t v o m H o r n : A m O b e r t e i l f e s t k l e m m e n , 
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O u t s i d e of t h ro t t l e w i r e — A b o v e the cen te r o f i gn i t i on 
c o i l b racke t — R i g h t s ide o f u p p e r m e m b e r — A b o v e 
f r ame cross p ipe (1) — Inside o f seat rai l ( r ight s ide) — 
L o w e r r ight of b o x c o m p l e t e — U n d e r seat ra i l ( r ight) — 
O u t s i d e of ba t te ry b r a c k e t — Inside of seat ra i l ( r ight) — 
A b o v e cross tube (2) — R i g h t s ide of cross t u b e (2) — 
a n d h o l d the c o n n e c t o r cove r above rear f e n d e r b y us ing 
harness c l a m p . (F igs . 1, 2 , 4 , 5 a n d 6) 

2 . H a n d l e s w i t c h lead w i r e — L e f t s ide of hand leba r — Pass 
t h r o u g h hand lebar p i p e — A b o v e hand le c r o w n — Inside 
o f meter b racke t m o u n t i n g boss (under t h r o t t l e w i r e 1 
a n d f r o n t s top s w i t c h lead w i r e , and above c l u t c h w i re ) 

— H e a d l a m p ass 'y (F igs . 7 a n d 8) 
3. L i gh t s w i t c h lead w i r e — R i g h t s ide of hand leba r — Pass 

t h r o u g h hand leba r p i p e — Inside o f me te r b r a c k e t 
m o u n t i n g boss ( U n d e r t h r o t t l e w i r e 1, and above c l u t c h 
w i r e and hand le s w i t c h lead w i re ) — H e a d l a m p ass 'y 
(F igs . 7 and 8) 

4 . H o r n lead w i r e — W i r e harness ass 'y — C o n n e c t t o h o r n 
lead w i r e (F i g . 1) 

5. Ign i t ion co i l lead w i r e — C l a m p to w i r e harness ass'y o n 
u p p e r m e m b e r — C o n n e c t to i gn i t i on co i l lead w i r e 

6. D y n a m o lead w i re — U n d e r c ross p i p e (1) — T h r e a d 
t h r o u g h r ight s ide seat p i l l a r t u b e and rear s ide o f seat 
p i l l a r t ube — C l a m p w i t h harness c l a m p — T h r e a d 
t h r o u g h side c o v e r b r a c k e t — C o n n e c t to c o n n e c t o r 
(F igs . 4 and 5) 

7. F lashe r re lay lead w i r e — R i g h t s ide of u p p e r m e m b e r — 
C l a m p o n u p p e r m e m b e r — U p p e r lef t o f cross p ipe (1) 

— F lashe r re lay ass 'y ( F i g . 5) 

8. R e g u l a t o r lead w i r e — C o n n e c t o r cove r — A b o v e c ross 
t u b e (2) — U n d e r the r ight s ide seat rail and ins ide of 
b a t t e r y b racke t — C l a m p at h o l d e r o n the r ight s ide of 
ba t t e r y b o x c o m p l e t e — R e g u l a t o r (F i gs . 4 and 6) 

9. R e c t i f i e r lead w i r e — C o n n e c t o r c o v e r — A b o v e c ross 
t u b e (2) — U n d e r the r ight s ide seat rai l and ins ide of 
ba t t e r y b racke t — C l a m p at h o l d e r o n the r ight s ide of 
ba t t e r y b o x c o m p l e t e — R e c t i f i e r (F igs . 4 a n d 6) 

10 . B a t t e r y lead w i re — C o n n e c t o r cove r — A b o v e c ross 
t u b e (2) — C o n n e c t to t o p o f b a t t e r y b o x c o m p l e t e by 
means o f sc rew — T h r e a d t h r o u g h b e t w e e n ba t t e r y b o x 
a n d o i l t ank cap ( C o n n e c t g r o u n d lead w i r e to the 
t e r m i n a l s o n the w i r e harness ass 'y ba t te ry lead w i r e 
s ide , a n d secure it w i t h a s c r e w o n the r ight rear s ide of 
o i l t a n k cap stay) ( F i g . 6) 

1 1 . Ta i l l a m p lead w i r e — U p p e r r igh t of cross tube (2) — 
Insert i n to the ho le o n the r ight inner s ide of rear fender 
c o m p l e t e a n d c l a m p — C o n n e c t to ta i l l a m p lead w i re 
(F ig . 6) 

1 2 . R e a r f lasher lead w i r e — U p p e r r ight o f c ross t u b e (2) — 
A b o v e rear f ende r c o m p l e t e — C o n n e c t t o f l asher lead 
w i r e ( F i g . 6) 

13 . M a i n s w i t c h and me te r lead w i r e — M e t e r ass'y — Pass 
t h r o u g h be tween h a n d l e s w i t c h lead w i r e and f r o n t 
s w i t c h lead w i r e — H e a d l a m p ass'y 

14. S t o p s w i t c h lead w i r e — R i g h t ou te r s ide o f b o x 
c o m p l e t e — C o n n e c t to s t o p s w i t c h lead w i re ( F i g . 8) 

1 5 . L a m p c h e c k e r lead w i r e — C l a m p t o w i re harness ass 'y 
u n d e r u p p e r m e m b e r — C o n n e c t t o l a m p c h e c k e r lead 
w i r e (F i g . 1) 

16. W i re lead — J o i n t — R e a r s ide o f w i r e harness ass 'y — 
U n d e r s teer ing l o c k — H e a d l a m p ass 'y ( F i g . 1 and 8) 

WIRING PROCEDURE 
1. S p e e d o m e t e r cab le ass 'y — L e f t rear s ide of head l a m p — 

F r o n t s ide of lead w i r e — R i g h t f r o n t s ide of unde r ­
b r a c k e t — F r o n t f e n d e r w i r e gu ide — O u t s i d e o f f r o n t 
f e n d e r s tay — F r o n t h u b (F igs . 1 and 8) 

2 . T a c h o m e t e r cab le ass 'y — R i g h t rear s ide of head l a m p 
ass 'y — F r o n t s ide of b rake hose h o l d e r — U p p e r r igh t 
ins ide of u n d e r b r a c k e t — R i g h t s ide of head p i p e — 
U n d e r t ank f i t t i n g h o l d e r a n d u n d e r c l u t c h w i r e — 
C e n t e r o f i gn i t i on co i l ass 'y and above i gn i t i on co i l 
b r a c k e t — U n d e r c ross t u b e (1) — C e n t e r of air c l eane r 
j o i n t r ubbe r — E n g i n e (F igs . 1, 2 , 3 and 8) 

3. T h r o t t l e w i r e 1 — G r i p cap (r ight) — B e t w e e n b rake 
hose (1) a n d hand leba r — Inside o f meter b r a c k e t 
m o u n t i n g boss ( A b o v e f r o n t s t op s w i t c h lead w i r e a n d 
h a n d l e s w i t c h w i r e , and rear s ide of c l u t c h wi re) — L e f t 
s ide o f head p i p e — A b o v e w i r e harness — Inside of w i r e 
guard — U n d e r t a n k f i t t i ng f r o n t h o l d e r — U n d e r 
i gn i t i on co i l b r a c k e t — W i r e c y l i n d e r ass 'y (F igs . 1 , 2 , 7 
a n d 8) 

4 . T h r o t t l e w i r e — W i r e c y l i n d e r ass'y — U n d e r u p p e r 
m e m b e r — C a r b u r e t o r ass 'y ( F i g . 1) 

5. P u m p w i r e — W i r e c y l i n d e r ass 'y — R i g h t s ide o f 
c rackcase ( F i g . 1) 

6 . C l u t c h w i re — C l u t c h lever — Ins ide o f me te r b r a c k e t 
m o u n t i n g boss ( f ront s ide o f t h r o t t l e w i r e , u n d e r f r o n t 
s t o p s w i t c h lead w i r e a n d h a n d l e s w i t c h lead w i re ) — 
R i g h t s ide o f head p i p e — U n d e r t ank f i t t i ng h o l d e r and 
above t a c h o m e t e r cab le ass 'y — C e n t e r o f i g n i t i o n co i l 
ass 'y and above i gn i t i on c o i l b r a c k e t — U n d e r c ross t u b e 
(1) — Rea r s ide of t h r o t t l e w i r e (2) — C r a n k c a s e cover 
(r ight s ide) (F igs . 1, 2 , 3 , 7 a n d 8) 

7. B r a k e hose and p i p e — Mas te r c y l i n d e r — F r o n t s ide o f 
t h r o t t l e w i r e — R i g h t s ide o f t a c h o m e t e r cab le ass 'y — 
U p p e r r ight s ide o f l a m p stay - B r a k e hose h o l d e r 3 -
J o i n t — L o w e r r ight s ide of u n d e r b r a c k e t — R i g h t rear 
ins ide of f r o n t f o r k o u t e r t u b e (brake hose h o l d e r 2 ) — 
C a l i p e r (b rake p i p e 1) (F igs . 7 a n d 8) 



POSE DES FILS ELECTRIQUES (HARNAIS DE CONNE­
XION) 

L Hainais de connexion: Phare - Sous le cäble d'accele-
lateur - Cote gauche du tube de tete de fourche — A 
l'interieur du guide de cäble - A l'exterieur du cäble 
d'accelerateur - Par dessus le centre du support de 
bobine d'allumage - Cöte droit du tube superieur - Par 
dessus la traverse (1) du cadre - Cöte interieur du tube 
de seile (cöte droit) - Le long du bas de la face droite 
du bac de batterie - Sous le tube de seile (cöte droit) -
A l'exterieur du support de batterie - Cöte interieur du 
tube de seile droit - Par dessus la traverse (2) - Cöte 
droit de la traverse (2) - Fixer le connecteur au dessus 
du garde-boue arriere ä l'aide du harnais de connexion 
(Fig. 1 ,2 ,4 , 5 et 6). 

2. F i l de commutateur sur guidon: Cöte gauche du guidon 
- Passer le f i l dans Toeilleton de guidon - Par dessus 
l'etrier de guidon - A l'interieur du support des 
compteurs (sous le cäble No . 1 d'accelerateur et le fil du 
contacteur feu stop frein A V , et par dessus le cäble de 
debrayage) - A u phare (Fig. 7 et 8). 

3. F i l d'interrupteur de phare: Cöte droit du guidon -
Passer le fil dans l'oeillet n de guidon - A l'interieur du 
support des compteurs (sous le cäble No . 1 d'accele­
rateur, et par dessus le cäble de debrayage et le fil du 
commutateur sur guidon) - A u phare (Fig. 7 et 8). 

4. F i l d'avertisseur: Harnais de connexion - Le raccorder 
au fil en provenance de l'avertisseur (Fig. 1). 

5. F i l de bobine d'allumage: Le fixer au tube superieur, 
avec le harnais de connexion - Le raccorder au fil en 
provenance de la bobine d'allumage 

6. F i l de dynamo: Sous la traverse (1) - Le passer le long 
de l'arriere de la colonne droite de seile - L'attacher ä 
l'aide d'un collier - Le faire passer ä travers le support 
de panneau lateral - Le brancher au connecteur (Fig. 4 
et 5). 

7. F i l du contacteur des clignoteurs: Cöte droit du tube 
superieur - Le fixer au tube superieur - Par dessus la 
traverse (1), ä gauche - A u contacteur des clignoteurs 
(Fig. 5). 

8. Fi le de regulateur: Connecteur - Par dessus la traverse 
(2) - Sous le tube de seile droit et ä l'interieur du 
support de batterie - Le fixer au serre-fil prevu sur la 
face droite du bac de batterie - A u regulateur (Fig. 4 et 
5) . 

9. F i l de tedresseui: Connecteur - Par dessus la traverse 
(2) - Sous le tube de seile droit et ä l'interieur du 
support de batterie - Le fixet au serre-fil prevu sur la 
face droite du bac de batterie - A u redresseur (Fig. 4 et 
5) . 

10. F i l de batterie: Connecteur - Par dessus la traverse (2) 
- Le fixer avec la vis au sommet du bac de batterie — Le 
faire passer entre le bac de batterie et le bouchon du 
reservoir d'huile (raccorder le fil de masse aux bornes du 
harnais de connexion, du cö te du fil de batterie, et le 
fixer avec une vis au cöte droit du support de bouchon 
de reservoir d'huile) (Fig. 6). 

11. F i l de feu A R : Par dessus la traverse (2), du cöte droit 
- Le faire passer sous le garde-boue A R par le trou 
prevu du cöte droit de ce dernier, et l'attacher - Le 
raccorder au fil en provenance du feu A R (Fig. 6). 

12. F i l des clignoteurs A R : Par dessus la traverse (2), du 
cöte droit — Par dessus le garde-boue A R - Le raccorder 
aux fils en provenance des clignoteurs A R (Fig. 6). 

13. Fils du contacteur ä clef et des compteurs: Compteurs 
- Les faire passer entre le f i l du commutateur sur 
guidon et le fil du contacteur feu stop frein A V - A u 
phare. 

14. F i l de contactour fou stop: Face exterieure droite du 
bac de batterie - Le raccorder au f i l en provenance du 
contacteur feu stop (Fig. 8) 

15. F i l de contrö leur d'eclairage: Le fixer au harnais de 
connexion, sous le tube superieur - Le raccorder au fil 
en provenance de la lampe-temoin (Fig. 1). 

16. F i l de temoin frein ä disque: Raecord - A l'arriere du 
harnais de connexion - Sous le verrou de direction -
A u phare (Fig. 1 et 8). 

POSE D E S C A B L E S D E C O M M A N D E 
1. Par l'arriere du cöte gauche du phare - E n avant du fil 

de tmoin frein ä disque - E n avant du cöte droit de 
l'etrier inferieur — Dans Toeilleton de garde-boue A V -
A l'exterieur du support de garde-boue A V - A u moyeu 
de roue A V (Fig. 1 et 8). 

2. Cäble de tachymetre: Par l'arriere du cöte droit du 
phare - E n avant du raecord de tuyau de frein ä disque 
- Par dessus l'etrier inferieur, ä droite - Cö te droit du 
tube superieur - Sous le support A V du reservoir et 
sous le cäble de debrayage - Entre les bobines d'allu­
mage et par dessus leur support — Sous la traverse (1) -
Entre les flexibles du filtre ä air - A u moteur (Fig. 1, 2, 
3 et 8). 

3. Cäble N o . 1 d'accelerateur: AI la manette des gaz (ä 
droite) - Entre le tuyau N o . 1 de frein ä disque et le 
guidon — A l'interieur du support des compteurs (par 
dessus les fils de contacteur feu stop frein A V et de 
commutateur sur guidon et en arriere du cäble de 
debrayage) - Cöte gauche du tube de tete de fourche -
Par dessus le harnais de connexion - A l'interieur du 
guide de cäble - Sous le support A V du reservoir -
Sous le support de bobine d'allumage - A u connecteur 
des cäbles (Fig. 1, 2 ,7 et 8) 

4. Cäbles No . 2 d'accelerateur: Connecteur des cäbles -
Sous le tube superieur - A u carburateur (Fig. 1) 

5. Cäble de pompe: Connecteur des cäbles - A u cöte 
droit du Carter (Fig. 1) 

6. Cäble de debrayage: Levier de debrayage - A l'interieur 
du support des compteurs (en avant du cäble d'acele-
rateur et sous les fils du con täc teur feu stop frein A V et 
du commutateur sur guidon) - Cöte droit du tube de 
tete de fourche - Sous le support A V de reservoir et par 
dessus le cäble de tachymetre - Entre les bobines 
d'allumage et par dessus leur support - Sous la traverse 
(1) — En arriere du cäble No. 2 d'accelerateur - A u cöte 
gauche du carter (Fig. 11, 2, 3, 7 et 8). 

7. Tuyauterie de frein ä disque: Maitre-cylindre - A 
droite du cäble d'accelerateur - A droite du cäble de 
tachymetre - E n haut et ä droite du support de phare -
Raecord de tuyau No . 3 - Raecord En bas et ä droite de 
Tettier inferieur - Par l'arriere du bras de fourche droit 
(tuyau No . 2 de frein ä disque) - A u x mächoires du 
frein ä disque (Fig. 7 et 8). 



VERDRAHTUNGSVERFAHREN DER LEITUNGSDRÄHTE 
1. K a b e l g e s c h i r r S a t z — S c h e i n w e r f e r S a t z — U n t e r d e m 

G a s k a b e l — Innensei te der K a b e l f ü h r u n g — Aussense i te 
des G a s k a b e l s — Über d e m Z e n t r u m der Zündspu len -
h a l t e r u n g — R e c h t e Se i t e des O b e r t e i l s — Über d e m 
Q u e r r o h r des R a h m e n s (1) — der S c h i e n e des S i t zes 
(rechts) — Über d e m Q u e r r o h r (2) — R e c h t e Se i te des 
Q u e r r o h r s (2) — V e r b i n d u n g s d e c k e l über d e m h in te ren 
S c h u t z b l e c h m i t t e l s K a b e l g e s c h i r r k l e m m e be fes t igen . 
( A b b . 1, 2 , 4 , 5 und 6) 

2 . L e i t u n g s d r a h t des H a n d s c h a l t e r s — L i n k e Se i te des 
L e n k e r s — O u r c h das R o h r des L e n k e r s d u r c h z i e h e n — 
Über de r L e n k e r k r o n e — Innense i te der Be fes t i ­
gungsnabe des Trägers des Zäh le rs (unter d e m G a s k a b e l 
1 u n d V o r d e r r a d b r e m s s c h a l t e r l e i t u n g sow ie über d e m 
K u p p l u n g s k a b e l — S c h e i n w e r f e r S a t z ( A b b . 7 u n d 8) 

3 . L e i t u n g s d r a h t des L i c h t s c h a l t e r s — R e c h t e Se i te des 
L e n k e r s — D u r c h das R o h r des L e n k e r s d u r c h z i e h e n — 
Innense i te der Be fes t igungsnabe des Trägers des Zäh lers 
(un te r d e m G a s k a b e l 1, und über d e m K u p p l u n g s k a b e l 
sow ie L e i t u n g s d r a h t des Handscha l t e r s ) — S c h e i n w e r f e r 
S a t z . ( A b b . 7 u n d 8) 

4 . L e i t u n g s d r a h t des H o r n s — K a b e l g e s c h i r r S a t z — A m 
A n s c h l u s s d r a h t des H o r n s ansch l iessen — ( A b b . 1) 

5. L e i t u n g s d r a h t der Zündspu le — A m Kabe lgesch i r r des 
o b e r e n T e i l s f e s t k l e m m e n — A m Z ü n d s p u l e n a n -
sch lussd rah t ansch l iessen . 

6 . L e i t u n g s d r a h t der L i c h t m a s c h i n e — U n t e r d e m Q u e r r o h r 
(1) — D u r c h das S i t z - H a l t e r u n g u n g s r o h r rech ts u n d den 
h in te ren T e i l a b s c h n i t t des S i t z - H a l t e r u n g s r o h r s d u r c h ­
z i e h e n — M i t K a b e l g e s c h i r r k l e m m e befes t igen — D u r c h 
d e n Träger des S e i t e n d e c k e l s d u r c h z i e h e n — M i t d e m 
A n s c h l u s s v e r b i n d e n ( A b b . 4 u n d 5) 

7. L e i t u n g s d r a h t des B l i n k e r r e l a i r — R e c h t e Se i te des 
O b e r t e i l s — A m O b e r t e i l f e s t k l e m m e n — O b e r e s Te i l 
l i n k s des Q u e r r o h r s (1) — B l i n k e r r e l a i s S a t z ( A b b . 5) 

8 . L e i t u n g s d r a h t des Reg lers — V e r b i n d u n g s d e c k e l — Über 
Q u e r r o h r (2) — U n t e r der r ech ten S e i t e der S c h i e n e des 
S i t z e s u n d auf der Innense i te des Bat te r ie t rägers — A m 
H a l t e r au f der rech ten Se i t e des Ba t te r i ekas tens an­
k l e m m e n — Regler ( A b b . 4 u n d 6) 

9 . L e i t u n g s d r a h t des G l e i c h r i c h t e r s — V e r b i n d u n g s d e c k e l 
— Über Q u e r r o h r (2) — U n t e r de r r ech ten Se i te der 
S c h i e n e des S i t zes u n d auf der Innense i te des Ba t te r ie ­
t rägers — A m Ha l t e r auf der r ech ten Se i te des Ba t te r ie ­
kas tens a n k l e m m e n — G l e i c h r i c h t e r ( A b b . 4 u n d 6) 

10 . L e i t u n g s d r a h t der Ba t te r ie — V e r b i n d u n g s d e c k e l — Über 
Q u e r r o h r (2) - M i t t e l s S c h r a u b e o b e n a m Bat te r ie ­
kas ten be fes t igen — Z w i s c h e n Ba t t e r i ekas ten u n d Ö l t a n k 
d u r c h z i e h e n (E rdungs le i t ung m i t d e n Anschlüssen des 
K a b e l g e s c h i r r Sa tzes auf der Se i t e des Ba t te r ie le i tungs ­
d rah tes v e r b i n d e n u n d m i t t e l s S c h r a u b e h in ten rechts 
a m Ö l t a n k befest igen) ( A b b . 6.) 

11 . L e i t u n g s d r a h t des S c h l u s s l i c h t s — O b e n rech ts v o m 
Q u e r r o h r (2) — Ins L o c h auf der r e c h t e n Innensei te des 
h i n t e r e n S c h u t z b l e c h s e i n f äde ln u n d f e s t k l e m m e n — A m 
A n s c h l u s s d r a h t des S c h l u s s l i c h t s ansch l iessen ( A b b . 6) 

12 . L e i t u n g s d r a h t des H e c k b l i n k e r s — O b e n rechts v o m 
Q u e r r o h r (2) — Über d e m h in te ren S c h u t z b l e c h k o m p l . 
— A m A n s c h l u s s d r a h t ansch l iessen ( A b b . 6) 

13 . L e i t u n g s d r a h t des H a u p t s c h a l t e r s u n d Zäh lers — Zäh ler 
( T o u r e n z ä h l e r & T a c h o m e t e r e i n h e i t ) Z w i s c h e n 
L e i t u n g s d r a h t des H a n d s c h a l t e r s u n d L e i t u n g s d r a h t des 
F r o n t s c h a l t e r s d u r c h z i e h e n — S c h e i n w e r f e r S a t z . 

14. L e i t u n g s d r a h t des B remsscha l t e r s — Aussense i t e rechts 
des Gehäuses k o m p l . — A m A n s c h l u s s d r a h t des B r e m s ­
scha l te rs ansch l iessen ( A b b . 8) 

15 . L e i t u n g s d r a h t des L a m p e n p r ü f e r s — A m Kabe lgesch i r r 
S a t z un te r d e m o b e r e n T e i l f e s t k l e m m e n — M i t d e m 
L e i t u n g s d r a h t a n s c h l u s s des L a m p e n p r ü f e r s v e r b i n d e n 
( A b b . 1) 

16. L e i t u n g s f ü h r u n g — V e r b i n d u n g s s t ü c k — Rücksei te des 
K a b e l g e s c h i r r Sa tzes — U n t e r d e m L e n k s c h l o s s — 
S c h e i n w e r f e r S a t z ( A b b . 1 u n d 8) 

VERDRAHTUNGSVERFAHREN 
1. T a c h o m e t e r k a b e l S a t z — H i n t e n l i nks a m S c h e i n w e r f e r 

— R e c h t s v o r n an der un te ren H a l t e r u n g — K a b e l f ü h r u n g 
a m v o r d e m S c h u t z b l e c h — A u s s e n s e i t e der H a l t e r u n g 
d e s v o r d e m S c h u t z b l e c h s — V o r d e r r a d n a b e ( A b b . 1 u n d 
8) 

2 . T o u r e n z ä h l e r k a b e l S a t z — H i n t e n rech ts a m S c h e i n ­
w e r f e r S a t z — V o r d e r s e i t e des B r e m s s c h l a u c h h a l t e r s — 
Innense i te o b e n rechts der u n t e r e n H a l t e r u n g — R e c h t e 
Se i te v o m H a u p t r o h r — U n t e r d e m A n s c h l u s s der 
K r a f t s t o f f t a n k h a l t e r u n g u n d unter d e m K u p p l u n g s k a b e l 
— Z e n t r u m des Z ü n d s p u l e n S a t z e s u n d Zündspu len ­
t rägers — U n t e r d e m Q u e r r o h r (1) — Z e n t r u m der 
G u m m i e i n l a g e n des L u f t f i l t e r s — M o t o r ( A b b . 1, 2 , 3 
u n d 8) 

3 . G a s k a b e l 1 — G u m m i g r i f f rechts — Z w i s c h e n B rems­
s c h l a u c h (1) u n d L e n k e r — Innense i te der Z ä h l e r - A n ­
schlagstücks (Über d e m L e i t u n g s d r a h t des V o r d e r ­
radb remsscha l t e r s , H a n d s c h a l t e r s h in te r d e m K u p p l u n g s ­
kabe l ) L i n k s neben d e m H a u p t r o h r ( H a u p t r a h m e n ) — 
Über d e m K a b e l g e s c h i r r — Innense i te des K a b e l s c h u t z e s 

— U n t e r der K r a f t s t o f f t a n k h a l t e r u n g v o r n — U n t e r d e m 
Träger de r Zündspu le - D r a h t Z y l i n d e r S a t z ( A b b . 1, 2 , 
7 u n d 8) 

4 . G a s k a b e l — D r a h t Z y l i n d e r S a t z — U n t e r d e m O b e r t e i l 
— Vergaser S a t z . ( A b b . 1) 

5. P u m p e n k a b e l — D r a h t Z y l i n d e r S a t z — A u f de r rech ten 
Se i t e des Kurbe lgehäuses ( A b b . 1) 

6 . K u p p l u n g s k a b e l ) K u p p l u n g s h e b e l — Innense i te der 
H a l t e r u n g des Zäh le rs — ( V o r d e r s e i t e des G a s k a b e l s , 
un te r d e m L e i t u n g s d r a h t des V o r d e r r a d b r e m s s c h a l t e r s 
u n d Le i t ungsd rah t des Handscha l t e r s ) — R e c h t e Se i te 
des H a u p t r o h r s — U n t e r de r T a n k h a l t e r u n g u n d über 
d e m T o u r e n z ä h l e r k a b e l S a t z — Z e n t r u m des Z ü n d s p u l e n 
S a t z e s u n d über d e m Zündspu len t räge r — U n t e r d e m 
Q u e r r o h r (1) — Rückse i te des G a s k a b e l s (2) — Ku rbe lge ­
häusedeckel ( rechte Se i te ) ( A b b . 1, 2 , 3 , 7 u n d 8) 

7. B r e m s s c h l a u c h u n d R o h r l e i t u n g — H a u p t b r e m s z y l i n d e r 
— V o r d e r s e i t e des G a s k a b e l s — R e c h t e Se i te des 
T o u r e n z ä h l e r k a b e l S a t z e s — O b e n rech ts neben der 
S c h e i n w e r f e r h a l t e r u n g — B r e m s s c h l a u c h h a l t e r 3 — V e r ­
b indungss tück — U n t e n rechts an der un te ren G a b e l -
ha l te rung — R e c h t s h in ten i m Innern des äusseren 
V o r d e r r a d g a b e l r o h r s ( B r e m s s c h l a u c h h a l t e r 2) — Z a n g e n ­
gehäuse ( B r e m s l e i t u n g 1) ( A b b . 7 u n d 8) 



DS7.R5F CIRCl 
SCHEMA DE CA 
DS7.R5F STRON 



5F CIRCUIT DIAGRAM 
VIA DE CABLAGE DS7.R5F 
5F STROMLAUFPLAN 

1. Flasher lamp (R) 
2. High beam indicator lamp 
3. Speedometer 
4. Tachometer 
5. Head lamp 
6. Flasher lamp (L) 
7. Main switch 
8. Horn 
9. AC generator 

10. Front stop switch 
11. Coil 
12. Handle switch 
13. Right switch 
14. Flasher switch 
15. Flasher relay 
16. Flasher lamp (R) 
17. Battery 
18. Fuse 
19. Tail lamp 
20. Stop lamp 
21. Rectifier 
22. Regulator 
23. Neutral switch 
24. Rear stop switch 
25. Flasher lamp (L) 

Positions 
de la clef 

de contact 
Fonctions Branche-

ment 

Arret 
Mar che R+Br+RY 

II Stationne-
ment R+L 

Schlüssel­
position Zweck Kontakte 

0 Stop 

I Fahren R+Br+RY 

II Parkieren R+L 

1. Ciignoteur DR 1. Blinklicht (R) 
2. Temoin feu de route 2. Fernscheinwerferanzeige 
3. Indicateur de vitesse 3. Tachometer 
4. Tachymetre 4. Tourenzähler 
5. Phare 5. Scheinwerfer 
6. Ciignoteur GA 6. Blinklicht (L) 
7. Contacteur ä clef 7. Hauptschalter 
8. Avertisseur 8. Horn 
9. Alternateur 9. Lichtmaschine 

10. Contacteur feu stop (frein AV) 10. Vorderradbremsschalter 
11. Bobine d'allumage 11. Zündspule — 

12. Commutateur sur guidon 12. Handschalter am Lenker 
13. Commutateur sur guidon (DR) 13. Schalter rechts 
14. Commande clignoteurs 14. Blinklichtschalter 
15. Contacteur clignoteurs 15. Blinkerrelais 
16. Ciignoteur DR 16. Blinklicht (R) 
17. Batterie 17. Batterie >̂ 
18. Fusible 18. Sicherung 
19. Feu AR 19. Schlusslicht 
20. Feu stop 20. Stoplicht 
21. Redressseur 21. Gleichrichter «• 
22. Regulateur de tension 22. Regler 
23. Contacteur tämoin point mort 23. Neutralschalter 
24. Contacteur feu stop (frein AR) 24. H interradbremsschalter 
25. Ciignoteur G A 25. Blinklicht (L) 

Kay 
Position Use Connection 

1 o Stop 

L i Driving R+Br+RY 

i i Parking R+L 



RD250,RD350 CIR 
SCHEMA DE CABLy 
RD250.RD350 STR 



D350 CIRCUIT DIAGRAM 
DE CABLAGE RD250,RD350 
D350 STROMLAUFPLAN 

Key 
position Use Connection 

0 Stop 

I Driving R+Br+RY 

II Parking R+L 

1. Flasher light (R) 
2. Flasher Indicator 
3. Speedo meter 
4. High beam indicator lamp 
5. Tachometer 
6. Head lamp 
7. Lamp checker indicator 
8. Flasher indicator 
9. Flasher lamp (L) 

10. Lamp checker 
11. Front stop switch 
12. Horn 
13. AC generator 
14. Main switch 
15. Handle switch (R) 
16. Battery 
17. Flasher relay 
18. Fuse 
19. Flasher lamp (R) 
20. Tail lamp 
21. Ignition coil 
22. Rectifier 
23. Regulator 
24. Handle switch (L) 
25. Neutral switch 
26. Rear stop switch 
27. Flasher lamp (L) 

Positions 
de la clef 

de contact 
Fonctions Branche-

ment 

Arret 
I Marche R+Br+RY 

II Stationne-
ment R+L 

1. Ciignoteur DR 
2. Temoin clignoteurs 
3. Indicateur de vitesse 
4. Temoin feu de route 
5. Tachymätre 
6. Phare 
7. Contröleur d'eclairage 
8. Temoin clignoteurs 
9. Ciignoteur GA 

10. Contröleur d'eclairage 
11. Contacteur feu stop (frein AV) 
12. Avertisseur 
13. Alternateur 
14. Contacteur ä clef 
15. Commutateur sur guidon (DR) 
16. Batterie 
17. Contacteur clignoteurs 
18. Fusible 
19. Ciignoteur DR 
20. Feu AR 
21. Bobine d'allumage 
22. Redresseur 
23. Regulateur de tension 
24. Commutateur sur guidon (DR) 
25. Contacteur temoin point mort 
26. Contacteut feu stop (frein AR) 
27. Ciignoteur GA 

Schlüssel­
position Zweck Kontakte 

0 Stop 
I Fahren R+Br+RY 

II Parkieren R+L 

1. Blinlicht (R) 
2. Blinklichtanzeige 
3. Tachometer 
4. Fernscheinwerferanzeige 
5. Tourenzähler 
6. Scheinwerfer 
7. Lampenprüfe 
8. Blinklichtanzeige 
9. Blinklicht (L) 

10. Lampenprüfer 
11. Vorderradbremsschalter 
12. Horn 

— 13. Lichtmaschine 
• 14. Hauptschalter 

15. Handschalter am Lenker (R) 
— 16. Batterie 

17. Blinkerrelais 
18. Sicherung 
19. Blinklicht (R) 
20. Schlusslicht 
21. Zündspule 

- 22. Gleichrichter 
- 23. Regler 

24. Handschalter am Lenker IL) 
25. Neutralschalter 
26. Hinterradbremsschalter 
27. Blinklicht (L) 
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