Eine Bildreise durch Einstell- Mess- und
Priifarbeiten an Motor und Fahrwerk.

1. Ventilspieleinstellung

Beim gezeigten Motor handelt es sich um einen 2-
Zylinder V-Motor mit einem Zylinderwinkel von 90
Grad.

Das Ventilspiel betragt nach Herstellervorgabe fir
das Einlassventil 0,16 +/- 0,03 mm und fur das Aus-
lassventil 0,31 +/- 0,03 mm und muss alle 24000 km
kontrolliert und bei Bedarf eingestellt werden.

Zur Kontrolle des Ventilspiels missen die Ventilde-
ckel demontiert werden und die Markierungen der
Kurbelwelle sichtbar sein.

Der Motor wird in Drehrichtung auf den oberen
Totpunkt des hinteren Zylinders gestellt.

Die Markierungen am Polrad (RT = Rear Top, OT
Hinten) und die Markierung am Kurbelgeh&duse
missen dabei genau fluchten.

Beim Uberpriifen der Fluchtung ist darauf zu ach-
ten, dass keine Parallaxefehler gemacht werden.

Die Markierungen auf den Nockenwellenradern der
Einlasswelle und der Auslasswelle sind ebenfalls
ohne Parallaxefehler zu kontrollieren.

Besondere Beachtung muss auf die vielfaltigen
Markierungen der Nockenwellenréader gerichtet
werden.

Aus Kostengriinden finden bei diesem Motor identi-
sche Kettenrader fir Ein- und Auslasswelle des
vorderen und des hinteren Zylinders Verwendung.

Neben herstellerseitigen Montage- und Kontrollmar-
kierungen (Kreise und Dreiecke) befinden sich auf
den Kettenrédern die Markierungen:

RI = Rear Intake (Einlass hinten)
RE = Rear Exhaust (Auslass hinten)
FI = Front Intake (Einlass vorne)
FE = Front Exhaust (Aulass vorne)

Passend dazu sind auf dem Polrad des Generator
die Markierungen fur die Frihzindung und die OT-
Stellung der Zylinder hinten (RT) und vorne (FT)
angebracht.

Da die Ventilspielprifung nur im OT Arbeitstakt
erfolgen kann, muss geprift werden ob der hintere
Zylinder im Arbeits- oder Uberschneidungstakt
steht. Die Temperatur des Motors muss bei der
Prifung kalt ( = Kleiner 35 Grad C) sein.

Sollte der Zylinder im Uberschneidungstakt stehen,
ist der Motor weitere 360 Grad in Drehrichtung zu
drehen um in den OT Arbeitstakt zu gelangen.

Fahrzeuge mit Kettenantrieb besitzen in den meis-
ten Fallen linksdrehende Motoren (Kurbelwelle dreht
in Fahrtichtung)

Nocken zeigen beim hinteren Zylinder nach innen.




Zum Priifen des Ventilspiel wird eine passende
Blattlehre zwischen Tassenstossel und Nockenwelle
geschoben. Beim Beispielsmotor wird gerade das
Ventilspiel der Auslasswelle gepruft.

Das Ventilspiel soll 0,31 +/- 0,03 mm betragen und
muss sich daher insgesamt zwischen 0,28 und 0,34
mm bewegen. Sollte das gemessene Spiel inner-
halb des Toleranzbereiches liegen waren keine
Einstellarbeiten zwingend notwendig.

Im Sinne eines optimalen Motorlauf (Leistung) sollte
normalerweise aber nur der obere Toleranzwert
genutzt werden (0,31 + 0,03mm)

Da das gemessene Ventilspiel 0,30 mm betragt
muss die Nockenwelle demontiert werden.

Bevor mit der Demontage begonnen wird ist vorher
das Ventilspiel aller Ventile des Zylinders bzw. des
Motors zu priifen.

Die gemessenen Ventilspiele sind in einem Mess-
protokoll festzuhalten. Aus dem Messprotokoll muss
insbesondere hervorgehen, welches Spiel an wel-
chem Ventil gemessen wurde.

Bei der Demontage der Nockenwellen ist auf Sau-
berkeit des Arbeitsbereiches zu achten.

Fremdkorper, Schmutz und dergleichen dirfen zu
keinem Zeitpunkt in den Motor gelangen.

Bevor die Nockenwellen demontiert werden kénnen
ist der Steuerkettenspanner zu entspannen bzw. zu
demontieren. Je nach Modell muss der Steuerket-
tenspanner bereits bei der Ventilspielprifung ent-
spannt werden, da der Zug des Steuerkettenspan-
ner bereits eine Verfalschung des Ventilspieles
ergeben kann.

Bei der Demontage der Schrauben muss darauf
geachtet werden, dass keine Schraube in den Steu-
erkettenschacht fallt.

Die demontierten Bauteile werden auf einem saube-
ren Arbeitsplatz in der Demontagereihenfolge abge-
legt. Bei der Demontage sind die Bauteile einer
Sichtpriifung zu unterziehen.

Beschadigungen an Schrauben, Lagerbocken der
Nockenwelle, Nockenwellen, Lagerstellen und den
sonstigen Bauteilen der Motorsteuerung missen
festgestellt werden.

Der Tassenstdssel wird mit einem Magnetheber
demontiert.

Beim Demontieren des Tassenstdssels muss darauf
geachtet werden, wo der Ventilshim liegt.

Der Ventilshim kann wegen der Olanhaftung bereits
mit dem Tassenstdssel vom Ventil entfernt werden.

Tassenstossel mit Ventilshim




Es kann jedoch auch vorkommen, dass der Shim
noch auf dem Ventilschaftende liegt.

Der Shim ist unmittelbar nach Ausbau zu vermes-
sen und das Messergebnis ist in das Messprotokoll
zu Ubertragen.

Je Ventil ist dabei folgendes Muster einzuhalten:

Gemessenes Ventilspiel 0,30 mm
- Sollspiel - 0,32 mm
+ Alte Ventilshim Dicke + 1,90 mm
= Neue Ventilshim Dicke =1,88 mm

Der neue Shim wird in das Ventil eingelegt und der
zu diesem Ventil gehdrende Tassenstdssel wird
wieder an seiner urspriinglichen Position verbaut.

Wenn die Einstellarbeiten am hinteren Zylinder
abgeschlossen sind, werden die demontierten Bau-
teile (Nockenwelle, Lagerbdcke usw.) an den ur-
spriinglichen Stellen wieder montiert.

Die Schrauben sind mit Drehmoment anzuziehen.
Dabei ist darauf zu achten, ob die Schrauben mit
trockenem, 6l- und fettfreien Gewinde montiert wer-
den muissen, oder ob der Fahrzeughersteller be-
sondere Schmiervorschriften der Gewinde erlassen
hat.

Macht der Fahrzeughersteller keine besonderen
Angaben sind die Gewinde &l- und fettfrei zu ma-
chen.

Die Steuerzeiten sind nach der Montage zu prifen.

Das Polrad wird anschlieend in Drehrichtung des
Motors auf die FT — Markierung gedreht.

Ein Blick auf die Stellung der Nockenwelle zeigt,
dass der Motor nach 90 Grad Kurbelwellenwinkel im
Uberschneidungstakt steht. Ein- und Auslassventil
sind leicht geoffnet.

Um das Ventilspiel priifen und soweit erforderlich
einstellen zu kdnnen, muss der Motor weitere 360
Grad in Drehrichtung gedreht werden.

Die Arbeiten die bereits am hinteren Zylinder
durchgefuhrt wurden (messen und einstellen des
Ventilspiels) werden auch am vorderen Zylinder
vorgenommen.

L E L
Ventile vorderer Zylinder im Arbeitstakt.
Nocken zeigen nach auf3en.




Um den Motor leichter durchdrehen zu kénnen ist
es sinnvoll, die Ziindkerzen zu demontieren.
Bevor die Zindkerzen demontiert werden ist der
Zundkerzenschacht mit Pressluft auszublasen
(Schutzbrille tragen), damit keine Fremdkérper in
den Zylinder gelangen.

Der Elektrodenabstand der Ziindkerze ist mit Blatt-
oder Rundlehre zu priifen. Die Kanten der Elektro-
den sind auf Verrundung zu prifen. Bei Verschleil3
sind die Ziindkerzen zu erneuern.

Zundkerzen mit Drehmoment montieren.

2. Fillstande kontrollieren

Im Rahmen einer Inspektion miissen eine Reihe
von Fullstanden kontrolliert, geprift und bei Abwei-
chungen korrigiert werden.

[l Kiihlsystem

Beim Kuhlsystem gilt es zwei Fllstdnde zu kontrol-
lieren.

Solange der Motor kalt ist, muss der Fillstand des
Kuhlers geprift werden. Hier gilt, dass das Kuhlsys-
tem vollstandig mit Kihliflissigkeit der vorgeschrie-
benen Spezifikation beflllt sein muss.

Der Ausgleichsbehélter ist bei vielen Fahrzeugen in
betriebswarmen Zustand zu priifen. Bei Erwarmung
des Motors erhoht sich der Druck im Kihlsystem.
Zum Druckausgleich kann eine geringe Menge
Kuhlmittel Gber das Ventil des Kihlerdeckels in den
Ausgleichsbehélter gelangen.

[1  Schmiersystem

In vorgegebener Fahrzeugposition ( z.B. ebene
Flache, Fahrzeug senkrecht auf den Radern ste-
hend) ist der Olstand des Motors zu priifen.

Je nach Fahrzeug gibt entweder ein Schauglas oder
ein Peilstab den Fullstand des Motordles an.

Wenn der Motor vorher gelaufen ist. Sollte eine
Abtropfzeit von etwa 5 Minuten eingehalten werden,
um den Olstand messen zu kénnen.

[l Bremssystem

Das Bremssystem ist ebenfalls auf korrekten Full-
stand zu prifen. Auch hier muss eine vorgegebene
Fahrzeugposition (meistens ebene Flache, Fahr-
zeug senkrecht auf den Radern stehend) eingehal-
ten werden.

Prufen des Elektrodenabstandes

Minimaler und Maximaler Fullstand des Kuhlmittelausgleichsbe—"




Fehlende Bremsflissigkeit darf erst dann eingefullt
werden, wenn die Ursache fir ein Absinken des
Fullstandes ermittelt wird.

Verschleild der Bremsbeldge und damit weiter aus-
gefahrene Bremskolben fiihren zu einem normalen
Absinken des Fillstandes. Aber auch &uf3ere Un-
dichtigkeiten des Bremssystems kénnen zu einem
Absinken fiihren. Zum Nachfullen ist ausschlie3lich
die herstellerseitig vorgeschriebene Bremsfliissig-
keit zu verwenden. Durch Belagverschleil3 entstan-
denes Absinken muss normalerweise nicht korrigiert
werden.

Die BremsflUssigkeit ist in regelmafRigen Abstanden
(meistens alle 24 Monate) zu erneuern.

Bei der Uberprifung des BremsbelagverschleiRes
wird zweckmafigerweise auch der Zustand der
Bremsscheiben tberpriift.

Auf der Bremsscheibe ist die Mindestdicke dauer-
haft eingepragt.

Die Bremsscheibe muss frei von tbermaRiger Rie-
fenbildung sein, darf keine unzuléssige Formabwei-
chung (Schlag, Dickentoleranz) aufweisen und
muss frei von sonstigen Beschadigungen sein.

Schéaden (Risse) kénnen besonders im Bereich der
Bohrungen oder der schwimmenden Lagerung
(Floatern) festgestellt werden.

Bei ABS-Bremssystemen ist ein weiteres Bauteil auf
korrekte Montage zu priifen.

Radsensoren arbeiten meistens als Hallgeber, sel-
tener als Induktivgeber.

Damit die Raddrehzahl fehlerfrei erkannt wird, darf
der Radsensor nur einen bestimmten Abstand zum
Segmentrad haben.

Der Abstand zwischen Sensor und Segmentrad wird
mittels Blattlehre ermittelt.

3. Radaufhangung kontrollieren

Radaufhangungen missen grundsatzlich spielfrei
und leichtgangig sein.

Das Lenksystem hat meist eine herstellerseitig
vorgegebene Vorspannung der Lenkkopflager um
speilfreien und leichtgangigen Betrieb zu gewahr-
leisten.

Die Hohe der Lagervorspannung ist mafRgeblich
vom Lagertyp und Fahrzeug abhéngig.

Die Uberpriifung der Leichtgéngigkeit geschieht mit
einer Federzugwaage, die bei entlastetem Vorder-

Prufen der Lenkkopflagervorspannung mit Federzuwaage




rad mit der Gabel verbunden wird (Kabelbinder zum
Einh&ngen verwenden)

Geprift wird hier nicht der Anfangswert sondern der
Wert der notwendig ist um aus der Geradeausstel-
lung die Lenkung zu betéatigen.

[1  Federung und Dampfung kontrollieren

Bei vielen Motorréadern kdnnen an den Federungs-
und Dampfungselementen vielfaltige Einstellungen
vorgenommen werden.

Neben der Federvorspannung kann auch die Damp-
fung in Druck und Zugstufe auf die individuellen
Belange des Fahrers eingestellt werden.

Fir die wechselnden Fahrbedingungen lassen sich
dabei sinnvolle und weniger sinnvolle Einstellungs-
varianten wahlen.

Bei allen Einstellungen ist aber immer darauf zu
achten, dass die Einstellungen links und rechts
gleichmaRig erfolgen.

Ungleiche Dampfereinstellungen links und rechts
ergeben moglicherweise Fahrwerksprobleme, da
Krafte ungleichmaRig in den Rahmen eingeleitet
werden.

Wo die Zug- und Druckstufendadmpfung eingestellt
wird ist dem jeweiligen Werkstatthandbuch zu ent-
nehmen. Sinnvolle Dampfungseinstellungen sind
dem Fahrerhandbuch aber auch der Fachpresse zu
entnehmen und sollten mit dem Fahrer abgespro-
chen werden.

4. Rader und Reifen kontrollieren

Bei Reifen steht insbesondere die Messung der
Profiltiefe im Vordergrund.

Der Gesetzgeber hat fir Kraftrader in Deutschland
eine Mindestprofiltiefe von 1,6 mm vorgeschrieben.

Fir Mofas, Kleinkraftrader und Leichtkraftrader
geniigt nach StVZO eine Mindestprofiltiefe von 1,0
mm.

Die Fahrzeughersteller geben dariiber hinaus Emp-
fehlungen, ab welcher Profiltiefe der Reifen erneuert
werden sollte um ein mdglichst optimales Fahrver-
halten zu erzielen. Haufig werden hier 2,0 mm vorne
und 3,0 mm hinten empfohlen.

Das Reifenprofil wird in den Hauptprofilrillen gemes-
sen. Als Hauptprofilrillen gelten alle Profilrillen in
denen die TWI (Tread Wear Indicator) vorhanden
sind.

Die TWI-Markierungen (6 Stiick) sind entweder
durch die Buchstaben TWI oder durch ein Dreieck
gekennzeichnet.

TWI oder Dreieck—Markiung am Reifen




An diesen 6 Stellen des Reifens befinden sich
kleine Erhebungen in den Hauptprofilrillen.

Falschlicherweise wird davon ausgegangen, dass
der Reifen in Deutschland genutzt werden kann,
biss die TWI-Stege mit dem Rest des Reifens gera-
de biindig geworden sind.

Im Gegensatz zum PKW (TWI-Steg Hohe Europweit
1,6 mm) ist der TWI-Steg bei Motorrad nur ca 0,8
bis 1,0 mm hoch.

Sobald also die Markierung biindig wird, ist die
gesetzlich vorgeschriebene Mindestprofiltiefe be-
reits deutlich unterschritten.

5. Kettenspannung einstellen

Zum Prifen und Einstellen der Kettenspannung ist
das Fahrzeug ebenfalls wieder in eine Position zu
bringen die vom Fahrzeughersteller vorgegeben
wird.

Je nach Last auf dem Hinterrad (Fahrzeug steht auf
dem Seitenstander oder Hauptstander) ergeben
sich unterschiedliche Werte fiir den Kettendurch-
hang.

Vor der Prifung des Kettendurchhanges sind Kette,
Ritzel und Kettenrad auf Verschlei? zu prifen.

Die Zahne von Kettenrad und Ritzel miissen noch
symmetrisch sein, die Kette darf keine unzuléassige
Langung aufweisen, Die Glieder miissen beweglich
sein, die Rollen unbeschadigt und die Abdichtung
(O- oder X Ringe) funktionstiichtig sein.

Zum Spannen der Kette muss die hintere Radachse
geldst werden, und die Kettenspanner sind links und
rechts auf die gleiche Markierung zu bringen.

Durch eine optische Sichtkontrolle ist weiterhin zu

prufen ob die Kettenflucht zwischen Kettenrad und
Ritzel stimmt. Hier knnen mittlerweile auch preis-
werte spezielle Laserpointer unterstitzend benutzt
werden.

Die Kettenspannung ist an mehreren Stellen zu
prifen.

Da beim Anziehen der hinteren Steckachse noch
Verénderungen der Hinterradposition auftreten
kénnen muss die Kettenspannung abschlie3end
erneut geprift werden.

6. Betatigungseinrichtung prifen und ein-
stellen

Betatigungseinrichtungen sollen fir den Fahrer
moglichst ergonomisch bedienbar sein und die
Funktion gewabhrleisten.

Stellung des FuRbremspedals zur Fahreraste




Bei Schalt- und Bremspedal kommt es wegen uner-
gonomischer Einstellung haufig zu Fehlbedienun-
gen von Bremse oder Getriebe.

Wenn der Ful3 des Fahrers zum Schalten zu weit
angehoben werden muss, ist besonders bei schnel-
len Schaltmandvern damit zu rechnen das der Gang
nur unvollstéandig eingelegt wird und evtl. wieder
herausspringt.

Ist das FuBbremspedal zu hoch eingestellt, kann es
nur sehr schlecht betatigt werden, ist das Pedal zu
niedrig eingestellt, besteht die Gefahr einer Dauer-
betétigung.

Pedale sind daher passend zur jeweiligen Fahrer-
position einzustellen.

Die Drosselklappen des Motorrades werden durch
Seilzlige betétigt. Zlge verandern im Lauf der Zeit
die Lange und sind daher in regelméagigen Abstan-
den zu kontrollieren (Beschadigungen) und einzu-

stellen.

Bei Gaszligen wird haufig ein Wert fir die Einstel-
lung angegeben der 2 —4 mm betragt.

Dieser Wert ist am auferen Umfang des Griffgum-
mis zu messen. Auch bei eingeschlagenem Lenker
ist ein Mindestspiel einzuhalten.

Damit der Kraftfluss des Getriebes zum Schalten
vollstandig unterbrochen werden kann, muss die
Kupplung einen ausreichenden Betatigungsweg
aufweisen.

Das Spiel muss aber auch einen Mindestwert auf-
weisen, da sonst moglicherweise die Kupplung
immer leicht betatigt wird und dann zum rutschen
neigt.

Je nach Fahrzeughersteller wird das Seilzugspiel
entweder direkt am Seilzug gemessen, oder aber
indirekt wenn das Spiel der Kupplung z.B. am
Hebelende gemessen wird.

Merke:

[1  Mess- und Prufarbeiten erfolgen immer
nach Herstellervorgaben.

[1  Bei allen Prifarbeiten ist ein Soll / Ist Ver-
gleich vorzunehmen.

] Uber alle Mess- und Prifarbeiten ist ein
Messprotokoll zu erstellen.

[l Mdgliche systematische Messfehler (Paral-
laxefehler) sind zu vermeiden.

Spiel des Kupplungszuges direkt am Seilzug gemessen




