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nio 1946 die erste Vespa prasentierte
konnte niemand ahnen, daB dieser piiffi-
ge Scooter auch noch in den 90er Jah
ren jJunge und jung gebliebene Leute
faszinieren wurde. Allein in der Bundes-
republik waren Anfang 1990 rund 85000
Vespa-Roller zugelassen - die 50-Kubik
Modelle nicht einmal mitgerechnet
DaB die legendare Vespa auch im flni-
ten Jahrz t ihrer Existenz noch so be
liebt ist wie eh und e, hat viele
zeitlos-schone Linie
Konstruk
spielt

warten und repariere
nd farbig illustnierten
en aufge

f 160 ube

und mit 303 A

Seilen e

alle PK
200 cm Hubraum seit 1
Kapitel uber Mode

Technik. Gebrauchtk
Wf:‘”‘\_’ul;l__.' er
Stoff. Schalt
Drehmome
zeichnis fehl
Was das Vespa-Warlungsbuch b
ders wertvoll macht: Alle Hinw

waortver

el

1d
Arbeiten sind von Autor Hans-Ju
Schneider (Matorjournalist

18

radfahrer seit den fruhen
Buchveroffentlichungen) selbst durchae
fuhrt worden und daher fur jeden leicht

nachvollziehbar

m, isher 1a

¢ Drehmoment

Aus dem Inhalt:

* Vespa-Modellgeschichte seit 1946
* Vespa-Technik im Detail 50-200 cm?®
* Tips zum Sparen beim Neukaut
* Ratschlage zum Gebrauchtkauf
Zubehor und Ausriistung ab Werk
Zubehor und Teile vom freien Markt
Reifentips, Reifenpflege
Das richtige Werkzeug
Vom Umgang mit dem Werkzeug
Gut geschmiert in den Winterschlaf
* Das Vespa-Wartungssystem
* Die 4000-km-Inspektion
- Zundkerzen und Kerzenstecker
- Luftfilter und Vergaser
Batteriepflege
- Ausbau Zylinderkopi, Zylinder, Aus-
puffanlage
Kontakte/Ziindung prufen
Fahrgestellpflege
* Die 8000-km-inspektion
elektron. Zundung prufen
aetriebedlwechsel
Arbeiten an den Bremsen
Arbeiten an den Bowdenzligen

* Reparatur-, Austausch-

Kaontrollarbeiten
Motor: Aus-/Einbau
Kupplung: Aus-/Einbau
- Lichtmaschine: Aus-/Einbau etc
Benzin- und Oltank: Aus-/Einbau
Arbeiten an den Instrumenten
1 von Bowdenzlugen
2riegen, reinigen

sion pruten

Auswechs
Vergaser
Kompre
Kolben ein- und ausbauen
Arbeiten an Lampen und Eleklrik
loB, SchlieBzylinder
Arbeiten an jerrad- und Hinter-
radfuhrung sowie Lagern

s
Zundsc

* Slorungssuche bei der \

¢ Schaltplane, Technische Daten

chiwerte

* Stichwortverzeichnis

YEOUA M2 1LRNLLER

DA

VESPA
MOTORROLLER

ALLE PK-, PX-MODELLE SEIT 1970

-‘
’ TS

——

——

TECHNIK, WARTUNG, REPARATUR

HANS-JURGEN SCHNEID
VERLAG SCHNEIDER TEXTSYST]




STX-WARTUNGSPRAXIS

e e

VESPA |
MOTORROLLER

ALLE PK-, PX-MODELLE SEIT 1970
TECHNIK, WARTUNG, REPARATUR

/
HANS-JURGEN SCHNEIF/
VERLAG SCHNEIDER TEXTS' J /




Impressum

VESPA MOTORROLLER - TECHNIK,
WARTUNG, REPARATUR behandell aus-
fiihrlich alle Pilege-, Wartungs- und Repa

raturarbe

die im Do-it-yourself-Verfah
rden kannen. Die gezeig
ieren nicht auf den ubli-
eparaturanieitungen, son
vom Autor selbst ausgefuhrt

und dokumentiert

Bildnachweis: Hans J Schnel

auch Titel)

Angaben in diesem Buch
m Wissen und dem
inik bei Redaktionsschluf
) Nachvollziehen
iten am Fahrzeug
:ne Gefahr

>n Autor oder
35en

der (270
Vespa GmbH Augsburg (34)

derte Auflage 1991

lerswist 5

LV Verlagsgesell-

schaft mbH, Munchen: Vespa-Motorroller

m* ab Baujahr 1970

e der Vervielfaligung und Ver-
nlieBlich Wiedergabe durch

sche Medien, Edassung auf elek

e, Minchen
rstausgabe: Halwart Schrader
willi Rodenwald, Hellenthal

herstellung: apnnta, Wemding

Inhaltsverzeichnis

Einflihrung

E .
Modellgeschichte
., Vespa-Technik
-y
Sparen beim Neukauf
*l‘ Tips zum Gebrauchtkauf
| &

, Zubehor und Ausriistung

ab Werk
= Zubehdr und Teile
)

5 vom freien Markt
E;g Reifentips, Reifenpflege

Das richtige Werkzeug

Gut geschmiert
in den Winterschlaf
km DasVespa-Wartungssystem

) Vom Umgang
/| mit dem Werkzeug
.

Die Wartungspraxis
T Die 4000-km-Inspektion

. Die 8000-km-Inspektion

Kontrollarbeiten
Storungssuche
bei der Vespa
Schaltplane

Tab Technische Daten

o
T Reparatur-, Austausch-,

@ Drehmoment-Richtwerte

A-z Stichwortverzeichnis

17

26

28

32

a5

37

39

40
a1

43

76

146

148

154

157




Abb. 1

Wer die Inspek-
tionen in Eigen-
ragie durchfuhren
kann, spart wel
Geld: Viespa

PX 200 E Bawahr
1984 in teil
demontiertem
Zustand

Einfiihrung

Wie zum Beispiel ein Boxer-
Motorrad von BMW ist auch der
Vespa-Roller ein Fahrzeug, das
unbeeinfluBt von Mode und Zeit-
geschmack seit vielen Jahrzehn-
ten im Prinzip unverandert gebaut
wird. Zwar wurde das originelle
Mobil im Detail immer wieder
Uberarbeitet, am bewahrten Kon
zept jedoch anderte sich nichts:
Selbsttragende Stahlblechkaros-
serie mit groBem Durchstieg und
bequemer Doppelsilzbank, mit
dem Getriebe und dem Hinterrad-
antrnieb verblockter Einzylinder
Zweitakimotor, kompakte Stahl
scheibenrader

DaB der Scooter aus ltalien nach
wie vor so beliebt Ist, hat triftige
Grunde. Die Vespa bietel ver
gleichsweise guten Wetterschutz,
benotigt kaum Parkraum., ist billig
im Unterhalt, verbraucht weniger
Sprit als manches Mofa. hat dank
der robusten Konstruktion eine

uberdurchschnittlich hohe Le-
benserwarlung und ist in vielen
Punkten wartungsfreundlicher als
manches andere Zweirad. So ist
es ein Kinderspiel, Rader und Rei-

fen zu wechseln, das bei den mei-

sten anderen Zweiradfahrzeugen
unerlaBliche Kettenspannen ent-
fallt, der Zweitaktmotor kommt
ohne aulwendigen Ventiltrieb
aus.

Trotzdem macht auch die Vespa
aul Dauer nur dann Freude, wenn
in regelmaBigen Abstanden be-
stimmte Wartungsarbeiten durch-
gefuhrt werden. So ist es zum Bei-
spiel notwendig, alle 4000 km den
Zylinderkopf zu demontieren und
von Verbrennungsruckstanden zu
befreien, alle 8000 km das Getrie-
beol zu wechseln. Dazu eigens in
die Werkstatt zu fahren ist aller-
dings keineswegs erforderlich
Vespa-Fahrer mit etlwas hand-
werklichem Geschick sind durch-
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aus in der Lage, die Inspektionen
selbst durchzufihren. Sie sparen
dabei Zeit und Geld. Zeit, weil es
im Sommer vier Wochen und 1an-

ger dauern kann, bis ein Werk-
statt-Termin frei wird; Geld, weil
die Mechanikerstunde auch in der
Zweiradbranche inzwischen 50 bis
60 Mark kostet.

Nur wahrend der Garantiezeit ist
es wirklich sinnvoll, das Fahrzeug
zur Vertragswerkstatt zu bringen:
Wer an Neufahrzeuge innerhalb
der ersten zwolf Monate selbst
Hand anlegt, verliert den Scha-
denersatzanspruch bei fertigungs-
technisch bedingten Mangeln. Bei
Reparaturen, die nur mit Spezial-
werkzeugen ausgefuhrt werden
konnen, sind die meisten Hobby-
schrauber ebenlalls auf die Werk-
statt angewiesen. Am Beispiel der
Rotor- und Kupplungsdemontage
wollen wir jedoch zeigen, wie man
auch mit diesem Problem fertig
wird. Wer uber eine gute Ausrii-
stung verfugt, ist namlich durch-

aus in der Lage, spezielle Werk-
zeuge selbst herzustellen.
Technisches Verstandnis und
reichhalliges Werkzeugsortiment
alleine gentigen allerdings nicht
um Inspektionen und Austausch-
arbeiten in Eigenregie durchfiih-
ren zu kénnen. Eine illustrierte
Wartungsanleitung ist genauso
unentbehrlich, Zwar sind die Ves-
pa-Bordbiicher, die ab Werk mit-
geliefert werden, mit Verstand
gemacht, doch enthalten sie nur
allgemeine Informationen. So wird
beispielsweise sehr wohl darauf
hingewiesen, daB in gewissen In-
tervallen Verbrennungsriickstan-
de vom Zylinderkopf und aus den
Zylinderkanalen entfernt werden
mussen - Wie man's aber macht,
ohne die empfindlichen Motorde-
tails zu beschadigen, steht nicht in
den Heftchen,

Mit diesem Handbuch sollen alle
grundlegenden Informationen ver-
mittelt werden. Trotzdem wollen
wir niemanden Uberfordern. Wer

Abb.2

Wer eine trockene
Garage benutzen
kann, ist unab-
hangig von der
Werkstatt und
muB keine langen
Wartezeiten in
Kauf nehmen



Abt
Balancieren fur

2sten Wartungsanleitung
weil kommen. Wir wollen

fie Probleme
auftreten — ber Routinekontrollen
und regelmasigen Wartungsarbei
ten: Zundkerzen und Kontakte
wechseln, Getriebeol wechseln
und Bowdenzuge schmieren
Bremsen priifen und Batterie plle
gen. Es werden samtliche Arbei-
ten beschrieben, die zur kleinen
und groBen Inspektion gehdren
Wer sich an dieses Buch halt
kann sicher sein, daB nichts ver-
gessen wird — Werkstattkunden

wo im Alltag wirklich

konnen sich nicht immer darauf
verlassen
Daruber hinaus gibt unser War-

tungsbuch Hilfestellung beim Be
heben von kleinen Pannen und
2n bestimmter Repa-
raturen. Wir haben jeden Handgriff
selbst durchexerziert und glauben

beim Auslut

alb vor allem da weiterhelfen,

1e vielen Tips auf
den folgenden Seiten praxisge
recht sind und problemlos nach-
vollziehbar, Auf die Darstellung ex
tfrem schwieriger und fur Laien
kaum durchfuhrbarer Arbeiten an
Motor, Fahrwerk, Getriebe und
Elektrik haben wir bewuBt verzich
tet. Auch da, wo unserer Meinung
ch aus Sicherheitsgriinden die
Grenzen fUr Hobbybastler liegen
wird auf die Fachwerkstatt verwie-
sen. Zur Auflockerung haben wir
den zentralen Praxisteil durch ein
paar informativ-unterhaltsame

Rahmenkapitel angereichert: Spa-

ren beim Neukauf, Tips zum Ge-
brauchtkauf, sinnvolles Vespa-Zu-
behor, Werkzeug und Ersatzieile
Modellgeschichte und Technik
Und nun fréhliches Schrauben
und gute Fahrt!

Hans-Jurgen Schneider

Modellgeschichte

Die Vespa ist das Produk! eines
italienischen Konzerns, der 1984
sein 100jahriges Bestehen feiern
konnte: Piaggio in Genua. Ange-
fangen hat alles 1884 mit dem Bau
von kompletten Innenausstattun-
gen fur Passagierschiffe. 1889, al
so funf Jahre nach der Firmen-
grundung, verlie praktisch kein
Schiff mehr die ligurischen Wert-
ten, dessen Innenausstattung
nicht von Piaggio gewesen

ware

1901 wurde im neuen Werk Finale
Ligure zusatzlich die Produkhion
von Eisenbahnwaggons aufge-
nommen. Ein Schritt, der die wei-
tere Entwicklung entscheidend
beeinflussen sollte, war der Ent-
schiuB von 1915, in den Flugzeug-
bau einzusteigen. Zunachst wur-
den nur Reparaturarbeiten durch
gefuhrt. Doch bald baute Piaggio
auch eigene Flugzeuge und Flug-
boote. 1924 erwarben die ltaliener
das Werk Pontedera, um dort
Flugmotoren herstellen zu kon-
nen. Im gleichen Werk lauft heute
die Vespa vom Band

Nach dem Krieg entstand der er-
ste Vespa-Prototyp, ein Fahrzeug
das auf ganz spontane Art zu sei
nem Namen gekommen ist: »Die
Taille 1st so schmal wie die einer
Wespe, nennen wir das Ding doch
einlach Vespae, soll Piaggio-inge-
nieur Corradino d'Ascanio beim
Anblick des ersten fertigen Vehi-
kels ausgerufen haben. Das war
im Frahjahr 1946. Die erste Vespa
wies genauso wie die Nachfahren
von heute die typischen Merkmale
aul: selbsttragende Stahlblechka
rosserie, nach Flugzeugart einsel
lig aufgehangte Rader, Direktan-
trieb zum Hinterrad

Grundidee war gewesen, ein Fahr-

zeug zu entwickeln, das ein Maxi-

mum an Komfort und StraBenlage
mit einem HochstmaB an Stabili-
tat, Langlebigkeit und Zuverlassig-
kelt zu vereinen in der Lage war
Von vornherein hatten sich die

Konstrukteure starker am Auto- Abbd
mobilbau als am Motorradbau Bekannte me-h
orientiert. Uberliefert ist ein Aus- stars “@_jgif #E
spruch des Firmengriinders Dr. if:‘g.::::r‘beremm’fy
Enrico Piaggio: »Mir sch_webte VO Vespa-Saltel
eine Artvon Roller zu erfinden, der  _pjchten —
kaum Benzin verbrauchte, von Danny Kaye mit
dem man leichl absteigen konnte  Ur-Vespa

und auf dem Hosen und Rocke
nicht schmutzig wurden.«

Wie jeder weil, ist die Aufgabe mit
Bravour gelost worden

Die Vespa von 1946 wurde bereits
angetrieben von dem beruhmten,
geblasegekuhiten Zweilakt-Einzy-
lindermotor, der auch heute noch
furs Fortkommen sorgt. Der Hub-



raum betrug allerdings nur 98 cm’,
die Hochstgeschwindigkeit lag
bei 60 km/h. Weitere typische De-
tails der Ur-Vespa: Spiralgeferte
Sitze, Kickstarter mit klappbarer
Raste, verchromter, unverkleideter
Motorradlenker, torpedoformiger
Scheinwerfer auf dem vorderen
Kotflugel. Die Vorderradaufhan
gung saB in Fahririchtung links
Doch das anderte sich bald. Bei
den Senenrollern belanden sich
Kurzschwinge, Feder und Damp-
fer da, wo sie heute noch zu finden
sind: auf der rechlen Seite. Vorn
wie hinten waren die langhubigen
Schraubenfedern zunachst unver
kleidet, die StoBdampfer waren
separat angeschlagen. Zweckma-
Big fur Solofahrer der komnfortable
Einzelsitz und der breite Gepack
trager aus Stahlblech. Das Reser-
verad wurde nach Automanier am
Heck mitgefthrt, und zwar senk-
recht stehend

Schon fruh verschafften promi
nente Vespa-Fahrer dem Roller
zusatzliche Popularitat, Radrenn-
As Fausto Coppi lieB sich 1949
bereitwillig im Vespa-Sattel ablich
ten. GroB die Zahl der Filmstars
die es in den 50er Jahren schick
fanden, Vespa zu fahren: Charly
Chaplin, Kim Novak, Audrey Hep-
burn, Gregory Peck, Gary Cooper
Ugo Tognazzi. Das war die Zeit, als
sich auch in Deutschland die er-
sten Vespa-Clubs organisierten.
Moglichst viel Chromzubehaor und
Fuchsschwanz am Lenker hie3
damals die Devise.

Von 1949 an wurde die Vespa bei
den Lintorier Hoffmann-Werken in
Lizenz gebaut. 1953 lag die mo-
natliche Lizenz-Produktion bei im
merhin 1850 Roller-Exemplaren
Doch schon im Herbst 1954 lief
die deutsche Vespa-Produklion
wieder aus. Im Zeichen des begin
nenden Auto-Booms war die
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Nachfrage nach Motorrollern stark
zurickgegangen. In ltalien dage-
gen wurde munter weiterprodu-

ziert. Mitte der 50er Jahre wander-

te der Scheinwerfer vom Kotflugel
an den Lenker, die Motoren
wurden starker — kurz: die Vespa
war erwachsen geworden

Die Vespa Grand Sport 160 von
1957 — seinerzeil das wohl belieb-
teste Modell in der Bundesrepu-
blik — sah fast schon so aus wie
die modernen Variapten der neu-
en Linie von 1978: geglattete Li-
nienflihrung mit harmonisch ge-
schwungenen Hauben, Federbei-
ne mit integrierten StoBdampfern,
verkleideter Lenker, bequeme
Doppelsitzbank, Blinkanlage. Die
Blinker waren allerdings noch
seitlich an den Hauben ange-
bracht. Schon bei leichten Umfal-
lern — von Stdrzen ganz zu
schweigen — gingen sie zu Bruch
Praktisch dagegen das ver-
schlieBbare Ablagefach im Heck.
Der Tachometer hatte damals un-
gefahr die Form eines Nierenti-
sches, das Reserverad war jetzt
unter der linken Haube

versteckt,

Abb.7

Wurde parallel zur
Viespa fir die
engen italieni-
schen Gassen
entwickelt: Der
Dreirad-
Transporter

vApe« = Biene

Abb.8
Vespa-Flotte Milte
der 70er Jahre im
dichten Stadl-
verkehr, Es war
damals noch
nicht selbstver-
standlich, einen
Schutzhelm zu
tragen

=

—
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Bei einem Hubraum von 1585 cm?®
und einer Verdichtung von nur
1:7 3 entwickelte die Vespa GS ei-
ne Leistung von 85 PS, und zwar
bei einer Drehzahlvon 6500/min~—".
Vierganggetriebe mit Handschal-
tung, austauschbare Rader der
GroBe 3,50-10, Innenbacken-
Trommelbremsen mit Leichtme-
talltrommeln und Schwungrad-
magnetzunder waren bereits da-
mals serienmaBig. Wenig umwelt-
freundlich freilich das Mischungs-
verhaltnis 1:25. Es muBte dem
Benzin also doppelt so viel Ol bei-
gemischt werden wie heute. Die
Hochstgeschwindigkeit lag knapp
unter 100 km/h, das Leergewicht

"



Abb. 9
Endmoniage von
Vespa-Holler
Werk Pontedera
um 1976 Vorn
eine Reihe neuer

num

Vespa 125 Prima-

vera

betrug 110 kg. An Steuern muBten
25,20 Mark, an Versicherung nur
72 Mark im Jahr bezahlt werden
Wie beliebt die Vespa schon da-
mals war, beweist die groBe Zahl
von Ortsclubs: 300 mit insgesamt
rund 10000 Mitghedern. 1200 Ser-
vice-Stationen kummerten sich
um die Wartung. Ein wenig aulge-
plustert nur die Werbung von da-
mals: »Die Vespa Grand Sport st
Rollerprominenz. Sie erfullt in Ab-
stammung, Leistung und Eleganz
die Wunsche der Anspruchsvol-
len. Immer wieder macht sie auf
den beruhmten Pisten wie Avus,
Solitude und Nurburgring von sich
reden. Diese Leistungsbeweise
bestatigen thren Ruf als Sportrol-
ler und kiassifizieren sie gleichzei-
siges Gebrauchs-
en Tag ...« In den
es bei Motorrad-
tatsachlich eine

besondere Rollerklasse!

lig als

=1
Parallel zur Vespa war bei Piaggio
der Dreiradlastwagen »Ape« ent
wickelt worden. Die lleiBige »Bie-
nes wurde vom Zweitakt-Einzylin-
dermotor der Vespa angetrieben
und fand innerhalb kurzester Zeit
groBte Verbreitung in ganz ltalien
1967 nahm Piaggio die Fertigung
von Mofas und Mopeds auf. Baid
darauf wurde der erste Vespa-Rol-
ler mit 50-Kubik-Motor vorgestellt,
ein Fahrzeug, das in Deutschland
als Mokick mit 40 km/h Hochstge-
schwindigkeit eingestuft wurde
und von 16jahrigen mit dem alten
Fuhrerschein 5 gefahren werden
durfte. Die Vespa 50 N der spaten
60er und fruhen 70er Jahre wog
leer nur 69 kg und verfugte uber
ein handgeschaltetes Dreigang-
gelriebe. Die Vorderradauthan
gung der kleinen Modelle war mit
einem verkleideten Federbein
ausgerustet, die groBen Vespa-
Modelle hatten wieder separat

angeschlagene Federn und
Dampfer.

Im August 1870 sah die Vespa-Pa-
lette folgendermaBen aus: Vespa
50 N mit Dreigangschaltung und
6-Volt-Rundscheinwerter —

1210 Mark. Vespa 50 S mit Vier-
gangschaltung und 6-Volt-Rund-
scheinwerfer — 1210 Mark. Vespa
50 S mit Viergangschaltung und
ungedrosseltem Motor (Spitze 65
km/h, Fuhrerschein 4) —

1355 Mark. Vespa 50 Super Sprint
wie 50 S mit Blinkanlage und
Stoplicht und leistungsgesteiger-
tern Molor (Spitze 75 km/h) -
1445 Mark. Vespa 90 Super Sprint
mit 88,5 cm” Hubraum, Viergang-
getriebe und einer Spitze von 93
km/h — 1475 Mark. All diese Mo-
delle hatten die kleine Karosserie
mit dem kurzen Radstand von
1160 mm. Das Mischungsverhalt-
nis war inzwischen auf 1:50
umgestellt worden.

In der groBen Vespa-Klasse mit
1200 mm Radstand wurden drei
Modelle angeboten: 125 Prima-
vera mit Reifen 3,00-10, 122 cm?®
Hubraum, Vierganggetriebe und
Blinkanlage fur 1565 Mark. Vespa
150 Sprint mit 94 km/h Spitze und
Reifen 3,50-10 fur 1710 Mark.
SchlieBlich Vespa 180 Rally mit
180,7 cm?, 105 km/h Spitze und
36% Steigfahigkeit fur 1940 Mark
Die Elektrik hatte durchweg eine
Spannung von 6 Volt. Im Prinzip
liefen die beiden Baureihen bis
Oktober 1978 nahezu unverander
vom Band. Mitte der 70er Jahre

Abb. 10
Die Vespa 50 N Die Vespa 50 SR
Special mit elek von 1976 war fast
tischem Anfasser 80 km/h schnell,
von 1976 — ein produzierte aber
billiges und leider auch
problemioses verhaltmismalig
Nutzfahrzeug viel Larm

Abb. 11



Abb. 13

Die neue, ab
Oktobe
gebaule

e

kam lediglich das Modell 50 N Ele-
start mil elekirischem Anlasser
neu hinzu (2085 Mark im Oktober
1975). Die Vespa 50 Super Sprint
wurde umbenannt in 50 SR, die
180 Rally wurde abgelos! durch
das hubraumstarkere Modell 200
Rally electronic mit elektronischer
wartungsireier Zundanlage und
abschlieBbarem Gepackraum hin-
ter dem Schutzschild

In deutlich modernisiertem Kleid
prasentierte sich dann im Oktober
1978 die neue Vespa-Generation
Stilistisch tiberarbeitete und ge-
glattete Karosserie, neue Vorder-
radfihrung mit verkleidetem Fe
derbein, abnehmbare Steuerrohr
abdeckung, horizontal teilbarer
Lenker, groBerer Scheinwerler
und abschlieBbarer Gepackraum
bei allen groBen Modellen — das
waren die wesentlichen Verbesse-
rungen. Geandert wurden auch
die Typenbezeichnungen: P 125 X
P 150X, P 200 E. Neu waren unter
anderem die Kontrolleuchten flr
Licht, Blinker und Zindung. Durch
eine VergroBerung des Federwe
ges am Vorderrad von 70 auf

90 mm konnte die Bodenfreiheit
erhoht werden

Erleichtert wurde auch die Bedie-
nung: Verbesserte Startvorrich
tung, neue Schaltzuge und Schall-
rasten, Bremspedal am Karosse-
rieboden gelagert. SerienmaBig
fur die groBen Modelle auch |etzt
ein Bordnetz mit 12 Volt Span-
nung. Leistung der groBen Model
le: P125X - 82 PS bei
5600/min~": P150X - 9,1 PS bei
6000/min~"; P200E - 10 PS bei
5000/min~". Die in Italien angebo
tene 12-PS-Version hatte in der
Bundesrepublik damals wegen
der ungunstigen Versicherungs-
klasse keine Chance

1980 erweiterte Piaggio die Ves-
tte um das Modell P80 X,

pa-Pe

einen Roller, der abgesehen vom
Hubraum in fast allen Details den
Fahrzeugen der groBen Klasse
entsprach. Die P 80 X war gedacht
fur 16jahrige, die den seinerzeit
eingefuhrten Fuhrerschein 1b er
werben wollten. Gefahren werden
darf der 80er Roller auch von Au
tofahrern, die vor dem 1.4, 1980
den Fuhrerschein Klasse 2, 3 oder
4 erwarben

Seit 1982 gibt es auch in der klei-
nen Vespa-Klasse ein 80-Kubik-
Modell, die PK 80 S. Das Spit
zenmodell der PK-Reihe, die

PK 125§, kam im Marz 1983 auf
den deutschen Markt. Im April
1984 fihrte Piaggio die stufenlose
Getriebeautomatik flir die Modelle
PK50S,PK80Sund PK 1258 ein
Daneben gab es in Deutschland
folgende PK-Modelle mit Schalt
getriebe: PK 50, PK50 S, PK 80 S,
PK 125 S. Bis 1989 wurde die
leichte Klasse im Prinzip unveran-
dert weitergebaut und umfaBte zu-
letzt die Versionen PK 50 XL (2 kW,
50 km/h), PK 50 XL Automatik

(3 kW), PK 125 XL (6 kW), PK 125 i . A

Abb. 14
SerienmaBig seit
1978: Getailter
Lenker und gro-
Ber, abschlieBba-
rer Gepdckkasten
hinter dem
Beinschild

Abb. 15

Die 12 PS slarke,
ungedrosselte
PX 200 E GS
«Grand Sport«
ist weiterhin das
Viespa-Topmodell




Abb 16

XL Automatik (5 kW), 1990 kamen
die PK-Modelle mit neuem Design
und vielen Detailverbesserungen
heraus. Die Palette umfaBte jetzt
die PK 50 XL 2 in vier Versionen
und die PK 125 XL 2 mit Schalt-
oder Automatikgetriebe

Auch 1990 weitgehend unveran-
dert blieben die groBen Maodelle

der PX-Lusso-Reihe: PX 80 E, PX
125 E, PX 150 E, PX 200 E und als
Topversion die 12 PS starke PX

200 E Lusso GS »Grand Sporte.

Flr besonders hohe Anspriiche
gedacht sind die im Windkanal
optimierten Cosa-Modelle 125

und 200, ausgeriistet unter ande-

rem mit hydraulischer Kombi-
Bremsanlage, Helmfach und
Doppelinstrument

Vespa-Technik

Die Vespa unterscheidet sich in
drei wesentlichen Punkten vom
klassischen Motorrad: selbsltra-
gende Stahlblechkarosserie statt
Rohrranmen, einseitig aufgehang-
tes Vorderrad statt Radfuhrung
durch Teleskopgabel und Achse,
direkt iber die Getriebezahnrader
angetriebenes Hinterrad statl Ket-
te oder Kardanwelle.

Wie im Flugzeugbau — eine von Pi-
aggio seit 1915 gepflegte Kunst —
gall auch bei der Konstruklion der
Vespa-Karosserie die Devise: Ma
ximale Stabilitat bei minimalem
Gewicht. Selbst die groBe

PX 200 E ist bei einem Leerge-
wicht von 109 kg nicht schwerer
als ein Kleinkraftrad. Das vomn Au-
tomobilbau Ubernommene Kon-
struktionsprinzip der selbsttragen-
den, aus Blechprofilen zusam-
mengepunkieten Karosserie
macht Gewichtseinsparungen von
bis zu 30 Prozent gegenuber kon-
ventionellen Stahlrohrkonstruktio-
nen moglich

Bei der Vespa-Karosserie han-
delt es sich um eine Schalenkon-
struktion mit vorn angesetztem
Kastenprofil. Der Kasten nimmt «
das Steuerrohr auf und dient als
Trager fur das Schutzschild
{Abb.20). Durch die Verbindung
Kastenprofil-Schutzschild ergibt
sich eine Struktur, die eine hohere
Festigkeit aufweist als jedes Rohr
Beinschild und Trittbretter halten
zudem einen GroBteil des Stra-
Benschmutzes vom Fahrer fern
Auch Zugluft und Nasse werden
teilweise abgeschirmt. Die scha-
lenformige Heckpartie ist steif ge-
nug, um Doppelsitzbank, Motor-
traverse und Federbein abstutzen
zu konnen. Bei den kleinen Mo-
dellen geben die fest mit der Ka
rosserieschale verschweiBien

Seitenhauben zusatzliche Festig-
keit, Alle Modelle kénnen eine
Nutzlast von rund 180 Kilo verkraf-
ten — auch dies ist ein Beweis fur
die Stabilitat der Karosserie.

Das Vorderrad ist wie das Bugrad
eines Sportflugzeugs einseitig am
gekropiten Steuerrohr aufgehangt
{Abb.21). Vom unteren Ende des
Steuerrohrs fuhrt eine gezogene
Kurzschwinge zur Ankerplatte. Die
Platte ist gleichzeitig Trager fur die
Radachse, flir den Bremsmecha-
nismus, fur den Tachowellenan-
trieb und die untere Federbeinbe-
festigung. Oben ist das Federbein

Abb 19

Schnell und dreh-
momentsiark:
Vespa PX 200 E
Lusso von 1984

Abb.20

Das Vespa-Chas-
sis besteht aus
selbstiragenden
Stahlblechprofi-
len; hier eine

P 80 X von 1981




Abb .21

Wie bel einem
Sportliugzeug ist
das Vorderrad
einsejlig aufge
hanagt

Abb. 22

Schnittbild Vespa

50 Special 1870

Gut 2u erkennen

aas bei allen

Modetten

ubliche Rad-

und Motorauthan

gungssystem,

1 Steuerrohr

2 Motor

3 beweglich an
der Karosserie
angeschiagene
lraverse

4 tinteres Feder-
oenn

5 Vergaser

6 Verbindung
Federbein/
Getriebeblock

7 Mutter der Tra-
versenachse

am Steuerrohr angeschlagen. Es
besteht aus einer verkleideten
Schraubenfeder und einem inte
grierten, doppelt wirkenden, hy-
draulischen StoBdampfer (bei den
vor 1978 gebauten Modellen wa-
ren Feder und Dampfer separat
angebracht). Das Vorderrad ist mit

funf Muttern an der Bremstromme!
befestigt. Die Trommel lauft iiber
ein Rollen- und ein Kugellager auf
der Radachse ab. Auch hier also
Parallelen zum Automobilbau.
Das Steuerrohr dreht sich (iber
zwei Kugellager, die oben und un-
ten in das vordere Kastenprofil der
Karosse eingesetz! sind (Abb.22)
Der Lenker ist bei den neueren
Modellen geteilt, Lenkerverklei-
dung und Lenkkorper konnen
nach Losen weniger Schrauben
abgenommen werden

Auch das Hinterrad is! einseitig
aufgehangt und mit finf Muttern
an der Bremstrommel befestigt
Die Bremstrommeln bestehen aus
Leichtmetall und weisen Kuhirip-
pen aut Die Vorderradbremse
wird vom rechten Lenkerende aus
uber Handhebel und Seilzug beta-
tigt. Die innenliegenden Brems
backen werden Uber einen Nok-
ken gespreizt und Uber eine Riick-
holfeder wieder in Ausgangsposi-
tion gebracht, Nach dem gleichen
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Prinzip arbeitet die Hinterradbrem-
se. Sie wird durch ein Pedal an der
rechten Trittbretthalite und einen
Seilzug betatigt (Abb.23). Gegen
die Karosserie wird das Hinterrad
durch ein Federbein mit freiliegen-
der Schraubenfeder und integrier-
tem, doppelt wirkendem, hydrauli-
schem StofBdampier abgestutzl
Uber ein Scharnier mit der Karos-
serie verbunden ist die kraftig ge-
polsterie Doppelsitzbank. Nach
Betatigen eines Druckverschlus-

Abb.23

Die Bedienungs-

organe am Bei-

spiel der Vespa
50 von 1970:

1 Kupplungs-
hebel und
Schailtdrehgriff
mit Doppel-
seflzug

2 Vorderrad-
bremshebel!

3 Gasdrehgnff

4 Lichischalter

5 Vorderrad-
frommel
bremse

& FuBbremshe-
bel mit Seilzug
fuir die Hinter-
radbremse

7 Kickstarter

8 Schall-
segment

9 Hinterrad-
trommel-
bremse

10 Kupplung mit
Ausrickhebel

11 Vergaserund
Luftfilter

12 Starterzug

13 Benzinhahn

14 Sitzbank:-
verriegeiung

15 Hauben-
varriegelung

Abb.24

Die Einfilloffoung
fiir den Benzin-
lank befindet sich
unter der Sitzbank

Abb. 25

Die beiden Bau-
reihen im direxten
GroBenvergleich:
Links die PK 80 S
von 1982, rechis
die P80 X
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Abb. 26
Bei den PK-

Modellen rag! der

Zylinder stell auf
und ist deshalb
meht so gut
zuganglich

Abb 27
Bei den grofen

FX-Modellen liegt

der Zylinder flach
1m Motorraum

Modellen

ohne Getrennt

i Filter
> Schwimmer
m Vergaser

terduse

iterdeckel

ses an der Ruckseite kann sie
nach vorn geklappt werden. Unter
der Sitzbank befinden sich die
Einfulloffnungen fur den Benzin-
tank und — bei Fahrzeugen mit Ge-
frenntschmierung — fiir den Oltank
(Abb.24), Die Tanks kénnen nach
LLosen weniger Schrauben von der
Karosserie abgenommen werden
Bei den kleinen Modellen faft der
Benzintank 6,2 Liter, bei den
groBen 8,0 Liter.

Die Aufbauten der kleinen und
groBen Modelle unterscheiden
sich nicht nach dem Bauprinzip.
sondern nur nach den Abmes-
sungen voneinander. Die Fahrzeu-
ge der PK-Reihe haben einen

Radstand von 1175, eine Gesamt-
lange von 1675 und eine Hohe von
1070 mm (ohne Rickspiegel). Bei
den Modellen der PX-Reihe lauten
die entsprechenden MaBe: 1235,
1760 und 1110 mm. Die Lenker-
breite 1st mit rund 700 mm uberall
gleich, Die schmale Bauweise ist
vor allem im dichten Stadtverkehr
von groBem Vorteil (Abb, 25).
Allen Vespa-Modellen gemein ist
das Antriebssystem Motor, Ge-
tnebe und Hinterachse sind in ej-
nem auBerst kompakten Block
vereint. Im Detail ergeben sich al-
lerdings bestimmte Unterschiede
zwischen den Motoren der PK-
und der PX-Reihe. Die Zylinder
der kleinen Motoren stehen steil
im Motorraum (Abb. 26). Gewisse
Elemente wie Zundkerze und Liif-
terhaube sind relativ schlecht zu-
ganglich, GrauguB-Zylinder und
Aluminium-Zylinderkop! sind bei
den PK-Motoren separal ver-
schraubt. Der Vergaser befindet
sich samt Luftfilter im Karosserie-
Hohlraum unter der Sitzbank und
Ist uber ein langes Saugrohr mit
dem Zylinder verbunden. Der Aus-
puff ist an der Zylinderriickseite
angeflanscht und kann erst nach
Entfernen des Hinterrades abge-
baut werden,

Die Zylinder der groBen PX-Moto-
ren liegen flach im Motorraum
(Abb.27). Die Dell 'Orto-Vergaser
sind als Fallstrom-Vergaser aus-
gelegt und sitzen direkt Uber dem
EinlaBkanal. Die Zuganglichkeit ist
wesentlich besser als bei den klei-
nen Motoren. Gemeinsam ist bei-
den Motor-Grundvananten das
Kilhisystem: Der unmittelbar auf
der Kurbelwelle sitzende Lichtma-
schinen-Rotor verfugt Uber Luft-
schaufeln, die Frischluft in Rich-
tung Zylinder befordern. Lifter-
deckel und Lufterhaube sind flr
die Verteilung der Kiihiluft iber die

Rippen des Zylinders und des
Zylinderkopfs verantwortlich. Je
hoher die Drehzahl, desto groBer
die Luftmenge, die Uber die
Metallrippen streicht. Im Gegen-
satz zu Motorradern mit
fahrtwindgekuhlten Motoren ist
auch im Stand fur eine ausrei-
chende Kuhlung gesorgt.

Das Kraftstoff-/Luftgemisch wird
dem Zylinder nach dem Dreh-
schieber-Prinzip zugeiuhr. Hier-
bei ist eine der beiden Kurbelwan-
gen fur die Steuerung der Zufuhr
zustandig. Eine speziell geformte
Aussparung sorgt dafiir, daB die
EinlaBotfnung bei jeder Kurbelwel-
lenumdrehung rhythmisch freige-
geben und wieder geschlossen
wird (Abb.28), Die Einzylinder-
Zweitaktmotoren arbeiten mit ei-
nem Benzin-Olgemisch im Ver-
haltnis von 50:1. Das heifit, einem
Liter Normalbenzin missen

20 cm® Zweitaktdl zugesetzt wer-

den (2%). Bei den Fahrzeugen mit
Mischungsschmierung wird das
Ol dem Treibstoff beim Tanken
unmittelbar beigegeben,

Bei den Fahrzeugen mit Getrennt-
schmierung werden Benzin und
Ol separat getankt und beim Fah-
ren autornatisch im richtigen Ver-
haltnis gemischt. Daliir zustandig
ist eine Zahnradpumpe, die dreh-
zahlabhangig von der Kurbelwelle
angetrieben wird. Uber den Gas-
schieber wird eine Nockenschei-
be betatigt, die sicherstellt, daB in
Abhangigkeit vom jeweiligen Ben-
zinzufiuB die richtige Menge Ol
zugefiihrt wird (Abb.29).

Den Betriebsstrom erzeugt der
\espa-Motor durch einen
Schwungradmagnetziinder auf
der rechten Kurbelgehause-Seite.
Er besteht aus dem am Block be-
festigten, mit Spulen versehenen
Stator und dem auf der Welle be-
testigten Rotor (Abb.20). Altere

5 Anschiag-
schraube Itir
Gasschieber

6 Gasschieber

7 Luftregulier-
schraube Iir
Hauptduse

& Regulier-
schraube fir
Vermischung
Luft/Treibstoff

9 Vermischer

10 Hauptdiise

11 Leerlauldise

12 Luftregler der
Leerlaufdiise

13 Blindstopfen
OleinlaB-
offnung

14 Leerfaufge-
misch-Ein-
stelischraube

15 Ventil der
Startvorrich-
tung

16 EinlaBschiitz

17 Auspuff-
offnung

28
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Abb. 29

Schema der
Getrenntschmie-
rung ber den
Lusso-Modellen.
Der OlzufiuB wird
drehzahlabhangig
gesteuert

Hraftztotehiiter fir Nomal-Senzin
(8 Litew, chavon 2.1 Liter Ruserve)

Modelle weisen eine mechanisch
angetriebene, kontakigesteuerte
Ziindanlage auf, alle neueren Ves-
pa-Varianten sind mit wartungs-
freien, elektronischen Ziindanla-
gen ausgerustet. Blinklichtanlage,
Hupe, Bremsleuchte und Blinker-
kontrolle werden — bei entspre-
chender Ausristung — Uber die
Batterie mit Gleichstrom versorgt
(12 Volt, 7 Ah). Mit Wechselstrom
12 Volt werden Scheinwerfer, Ta-
chobeleuchtung und SchluB-
leuchte gespeist. Bei laufendem
Motor wird der Ladestrom der Bat-
terie Uber einen elektronischen
Regler gesteuert, der in allen
Drehzahlbereichen eine konstante
Stromversorgung der Wechsel-
stromverbraucher garantiert.,

Uber enen Hebel am linken Len-
kerende und einen Bowdenzug
wird die Zweischeibenkupplung
betatig!; sie lauft permanent im OI-
bad und ist mit dem linken Ende
der Kurbelwelle verbunden. Uber
schrag verzahnte Zahnréder wird

»Getrenntschmierung«

System VESPA
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die Kraft dann auf die Vorgelege-
welle und von da aus weiter auf
die Zahnrader der Getriebe-Gang-
stufen Ubertragen. Die Getniebe-
hauptwelle ist gleichzeitig An-
triebswelle und Hinterachse
(Abb.31). Geschaltet wird von
Hand (ber einen Drehgriff am lin-
ken Lenkerende. Von da flihren
zwel Seilzuge zum Schaltsegment
am Dreigang — bzw. Viergangge-
triebe (Abb.32)

Die Grundmodelle werden Uber
einen Kickstarter in Gang ge-
bracht. Gegen Aufpreis sind be-
stimmte Modelle zuséatzlich auch
mit elektrischem Anlasser licfer-
bar. Der Anlasser wird tber einen
separat unter der linken Haube
befindlichen Magnetschaller akli-
viert und greift in ein Ritzel am
Lichtmaschinenrotor ein. Die PK-
Modelle sind mit Reifen der GroBe
3.00-10 (Reinforced) ausgeristet.
Die PX-Modelle rollen auf Reifen
der Dimension 3,50-10.

Seit April 1984 sind in der Bun-

desrepublik auch Vespa-Modelle
mit stufenloser Getriebeautoma-
tik lieferbar: PK50 S, PK80 S und
PK 125 S. Uber ein hydraulisches
Regelsystem wahlt die neue Auto-
matik stufenlos das gunstigste
Ubersetzungsverhaltnis. Die Hy-
draulikpumpe arbeitet geschwin-
digkeitsabhangig und wird Uber
einen Fliehkraftregler gesteuert.
Bei jeder Geschwindigkeitserho-
hung lost die Hydraulikpumpe
Uber den Hydraulikkolben eine
langere Ubersetzung aus. Dieses
Verfahren wird auch im Automobil-
bau angewandt (Abb.33). Neu an-
geordnet bei der Vespa automati-
ca sind die Bedienungshebel:
rechts Gasdrehgriff und Vorder-
radbremshebel wie gewohnt, links
Drehagriff fir Leerlauf- und Fahrt-
stellung des Getriebes sowie
Handhebel fur die Hinterradbrem-
se. Das Bremspedal fallt weg. Neu
ist auch die Membran-EinlaB-
steuerung fur alle Automatik-Mo-
delle. Der Zylinder tragt in seinem
unteren Teil eine angegossene

Kammer mit einem Einsatz, des-
sen Offnungen durch federnde,
einseitig befestigte Plattchen
(Membranen) verschlossen wer-
den. Wahrend des Ansaugvor-
gangs geben die Membranen
dem Frischgas freien Eintritt in
den Vorverdichtungsraum. Ist der
Raum mit Gas gefilllt, schlieBen
die Membranen die Offnung wie-
der ab. Das Frischgas im Kurbel-
gehause kann dann durch den
nach unten laufenden Kolben ver-
lustlos verdichtet werden. Die Lei-
stung im unteren und mittleren
Drehzahlbereich wird dadurch
weiter verbessert. Alle Automatik-
Vespa sind serienmaBig mit Ge-
trenntschmierung ausgerustet.

Abb. 30 1 Batterie

Dies ist das 2x6 Volt
Schema der elek- 2 Regler
trischen Anlage 3 Relais

am Beispiel der 4 Ziindschios
Vespa 50 Special 5 Hauplschein-
von 1970 waerfer

6 Kiemmbrell

7 Hupe

8 Zundkerze

9 Lichtmaschi-

nen-Siator
10 Lichtmaschi-
nenroltor

11 Ziindspule
12 Heckleuchte.
Lve Farben:
nero = schwarz,
bianco =wei,
verde =grun,
roS80 =rol,
marrone = braun,
grgio = grau,
viola = violett;
blue =blau;
giallo =gelb;
Kombinationen
sinngemai




Abb, 31
Motor und Antrieb
Vespa (Bei

/| PK 80 5)

belwelle

4 Kupplung

ricbswelle
nit Getriebe

i, n

Abb. 32
Schema Schal-
fung und Getriebe
(Beispiel Vespa
50 1970)
1 Schaltdrehgriff
2 Kupplungs-
hebel
3 Schaltungs-
Bowdenzuge
Schalthebel
Schalt-
vorrichiung
am Getriebe
y Zahnrad
arster Gang
ahnrad
weiter Gang
ahnrad

(3

nh &

Abb. 33

Schema des 1984 eingefiihrien
Automatik-Antriebs fr die PK
Reihe. Oben Motor mit Kurbel-
welle und Primdarantrieb, Mitte
stufenloses Automalikgetriebe,
unten Hinterradantrieb

1 Kurbelweile

2 Steuernocken und Gegen-
feder

3 Fliehkraftregler

4 Hydraulik-Kolben

5 Hydraulikpumpe

B Hinterachswelle

7 Zylinder

3 Kolben

o

halfte

10 Schraibenfeder

11 Primarantrieb

12 Tellerfeder

13 Steuerwelle

14 verstellbare Kegelscheiben
halfte

15 Kupplung

16 Schiebemuffe fir Leerlaul-
und Fahrstellung

17 Hydraulik-0O1

18 Olfifter

Verstellbare Kegelscheiben-

33A
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Abb.33A

Tank mit Benzin-
hahn. Zum Aus-
bau des Hahns
ist ein Spezial-
schiissel not-
wendig, der von
oben durch die
Einfiliéfinung
eingefihrt wird
und zum Losen
der Mutter O
bestimmt ist
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Abb 34
FPR-Gag mit den
FuBt rn des

1. FC Bayer

wurde
Rollern
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Sparen beim Neukauf

In kaum einer anderen Sparte wird
mit derart harten Bandagen ge-
kampft wie in der Motorrad- und
Rollerbranche. Das Uberangebot
an Neufahrzeugen hat zeitlweise
dazu gefihrt, daB vornehmlich
|Japanische Fahrzeuge mit hohen
Nachlassen angeboten wurden
Auch die tellweise heklische
Modellpolitik der Japaner, die vor-
ubergehend auch den Rollermarkt
erfaBt hat, driickt spurbar auf die
Preise. Was heute noch bestaunte
Neuheit ist, wird mitunter morgen
von einem Nachfolgemodell zum
alten Eisen abgestempelt.

Dem italienischen Piaggio-Kon-
zern, der die Vespa in allen ihren
Varianten herstellt und Uber die
Vespa-GmbH in Augsburg in die
Bundesrepublik exportiert, ist es
bisher gelungen, sich einigerma-
Ben aus dem Gerangel um Preise
und Stiickzahlen herauszuhalten.
Das hohe Qualitatsniveau der
Fahrzeuge, die erfreuliche Modell-
konstanz Uber lange Zeitraume
hinweg und die unvermindert gro-
e Nachfrage nach Motorrollern
haben es den Handlern erspart,
die Preise unter die Gewinn-
schwelle absenken zu mussen.

Wieviel NachlaB auf den Listen-
preis gewahrt wird, bleibt also in
erster Linie dem Verhandlungs-
geschick des Kunden
Uberlassen.

Am glnstigsten kommt man zu ei-
ner neuen Vespa auf jeden Fall in
den Ferienmonaten Juli und Au-
gust sowie im Spatherbst: Weil
die Nachfrage dann in der Regel
stark nachlaft, ist mancher Hand-
ler bereit, uber den Preis mit sich
reden zu lassen. Ein Rabatt von
zehn Prozent und mehr ist bei Var-
fuhrrollern drin, die eine Lauflei-
stung von 1000 bis 3000 km ha-
ben. Nach gunstigen Auslaufmo-
dellen zu fragen, lohnt sich kaum
bei den Piaggio-Handlern: Die Ve-
spa wird — wenn uberhaupt — im-
mer nur geringfugig abgeandert
und bleibt in der Grundkaonzeption
wahrscheinlich noch lange im Pro-
gramm.

Besonders preiswert sind Fahr-
zeuge, die von den Grau-lmpor-
teuren angeboten werden. Die
Preise konnen um bis zu 15 Pro-
zent unter dem liegen, was im offi-
ziellen Fachhandel verlangt wird
Es sind die betrachtlichen Preis-
unterschiede innerhalb der Euro-

paischen Gemeinschaft, die den
freien Import von motorisierten
Zweiradern so rentabel machen,
AuBerdem werden dem Importeur
die enormen Luxus- und Gewer-
besteuern, die der Endverbrau-
cher in Italien (20 Prozent) oder
Danemark (bis zu 200 Prozent)
beispielsweise berappen muf,
geschenkt — er mufl an der deut-
schen Grenze nur 14 Prozent
Mehrwerlsteuer auf den Nettoein-
kautspreis zahlen.

Die Versuchung, ein grau impaor-
tiertes Fahrzeug zu kauten, ist also
groB. Doch der Kauf ist mit erheb-
lichen Risiken behaitet. Schwierig
wird’s zum Beispiel, wenn man
sich den Roller originalverpackt in
der Kiste kommen a8t und dann
aul eigene Faust versucht, TUV-
und Zulassungshurden zu neh-
men, Wenn der Prifer entdeckt,
dal bestimmte Details nicht den
hiesigen Bestimmungen entspre-
chen, zieht er das Fahrzeug Kur-
zerhand aus dem Verkehr

Oft wenden sich die geleimten Bil-
ligeinkaufer dann an den nachst-
besten Vertragshandler — in der
Hoftnung auf Mitleid und Hilfe bei
der Beschaffung der erforderli-
chen Umristteile. Meistens bei-
Ben sie dabei naturlich auf Granit.
Viele Vertragshandler reparieren
namlich grundsatzlich keine Fahr-
zeuge vom grauen Markt. Entwe-
der wird der Auitrag gar nicht an-
genommen oder der Kunde wird
so lange vertrostet, bis er freiwillig
aufgibt. Die Vertragshéandler sind
einfach verstimmt daruber, daf die
freien Importeure ohne groBen
Aufwand an Personal und Kapital
ihre Geschafte machen konnen,
sie selbst aber gezwungen sind,
koslenintensive Werkstatten zu
unterhalten und verkaufsfordernde
MaBnahmen zu finanzieren

(Abb, 35)
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Und wie steht's mit der
Garantie? Das ist nach wie vor
der wunde Punkt. Die Kaufer von
Grauimporten mussen sich dar-
Uber im klaren sein, daB ihnen so
gut wie kein einziger Vertrags-
handler in Deutschland hilit, wenn
es um die Regulierung eines Ga-
rantieschadens geht. Das hangt
ganz einfach damit zusammen,
daB die Eigner grau eingefuhrter
Fahrzeuge in der Regel weder
Scheckheft noch Garantieurkunde
vorweisen konnen, Das hat friftige
Grunde: Die Grauen ricken die
Scheckhefte nicht raus, weil sie
damit ihre Einkaufsquellen verra-
ten wurden. Nur in Ausnahmefal-
len werden grau importierte Mo-
torrader mit Werksgarantie ausge-
liefert.

In der Regel geben die Importeure
eine gigene Haus- oder »Werk-
statt«-Garantie (weil's so schon
ahnlich klingt). Auf der Riickseite
des Kaufvertrags steht dann klein-
gedruckt, daB Garantieschaden
nur in der mehr oder minder gul
eingerichteten Werkstatt des Im-
porteurs ausgefiihrt werden kon-
nen. Weiter entfernt wohnende
Kunden sind da natrlich aufge-
schmissen: lhnen bleibt nichts an-
deres lbrig, als das defekte Teil
zum »Grauen« hinzuschicken und

Abb, 35

Auf dem grauen
Markt besonders
glnstig: Die

PX 200 E Lusso
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darauf zu vertrauen, daB rechtzei-
tig Ersatz eintrifft.

Dartber, welche Qualifikationen
lhre Mechaniker — sofern vorhan-
den — haben, schweigen sich die
Billiganbieter aus, Meist sind'’s nur
ungelernte Schrauber, die da aktiv
werden. So unterschiedlich wie
die Qualitat der gebolenen Dienst-
leistungen sind auch die Konditio-

Tips zum Gebrauchtkauf

Daf ein Fahrzeug, das seit nun-
mehr uber 40 Jahren produziert
wird, einen besonders hohen Zu-
verlassigkeitsgrad erreicht hat,
darf eigentlich als selbstverstand-
lich vorausgesetzt werden. Tat-
sachlich erweist sich das Fahr-
zeug auch im Langstrecken- und
Alltagsbetrieb als Uberdurch-
schnittlich robust und wirtschaft-
lich. Unter anderem hat sich das
klar bei einem Dauertest lber
12500 km erwiesen, der 1982 von
Mitarbeitern der Zeitschrift Motor-
rad durchgefuhrt wurde. Fr Er-
satzteile und Reparaturen muBten
trotz héartester Beanspruchung
insgesami nur 480 Mark ausgege-
ben werden - ein Drittel dessen,

nen der hauseigenen Gewahrlei-
stung: Die einen garantieren fir
ein halbes Jahr, die anderen fiir
ein Jahr oder 10000 Kilometer. Ein
Jahr ohne Km-Begrenzung — das
ist ganz selten. Es ist also reiflich
Zu uberlegen, ob man bei einem
Grauen oder doch lieber bei ei-
nem offiziellen Vertragshandler
kaufen sollte.

was beim Belrieb eines normalen
Mittelklassemotorrades an Kosten
anfallt.

AuBerplanmaBig ging nur ein ein
ziges Bauteil kapult - dabei han-
delte es sich bezeichnenderweise
um eine Zutat aus neuerer Zeit:
Die Elektronik-Zindbox muBte
zweimal hintereinander ausge-
wechselt werden, zum Stuckpreis
von 73,95 Mark. Der Austausch
des Vorderradbremszugs und der
Wechsel der Scheinwerfergliih-
lampe gehorten zu den weniger
aulwendigen Reparaturarbeiten
4,20 Mark und 2,50 Mark muBten
jeweils aul den Tisch gelegt wer-
den

Die Vespa erinnert nicht nur mit
ihrem Styling an die 50er Jah-

re, sondern auch mit den erfreu-
lich niedrigen Ersatzteilpreisen
Ziemlich verschleiBfreudig ist ei-
gentlich nur der Hinterreifen: Weil
bauaribedingt der groBte Teil des
Gewichts von Fahrer und Maschi-
ne auf dem Hinterrad lastet, halt
der schmale Pneu hochstens
5000 bis 6000 km (Abb.36). Der
Austausch ist freilich viel einfacher
und billiger als bei einem Motor-
rad. Ein Ersatzreifen kostet zwi-
schen 60 und 75 Mark, die Mon-
lage ist - wie wir noch sehen
werden - ziemlich einfach. Zudem
laBt sich das Taschengeld durch

ein Verfahren strecken, das fruher
bei vielen Motorradern Ublich war,
heute aber nur noch bei der Vespa
zu finden ist: Das Vorderrad kann
problemlos mit dem Hinterrad ge-
tauscht werden, identische Ab-
messungen machen es maglich
Reifen allerdings, deren Profil auf
weniger als 3 mm abgefahren ist,
sollten vorne nicht mehr verwen-
det werden.

Probleme mit der
Vorderradbremse? Das Instru-
ment rubbelt stark, wenn kraftig
zugepackt wird. Schuld sind meist
die Bremstrommeln, Bei neuen
Fahrzeugen werden sie auf Garan-
tie ausgewechsell. Wie wir bei un-
seren Montagearbeiten festge-
stellt haben, ist vor allem bei
neuen Fahrzeugen das Tragbild
der Bremsbelage ungenigend
Wenn die Belage nicht sauber an-
liegen, verstarkt sich die Rubbel-
neigung. Auch laBt die Bremswir-
kung dann zu winschen ubrig
Nicht zufnedenstellen kann auch
die Leistung des Hauptscheinwer-
fers. Das Licht reicht bei den
Grundmodellen kaum aus, um
Mittelstreifen und Fahrbahnbe-
grenzung richtig auszuleuchten.
Weil die Lichtmaschine zu
schwach ist, bringt die Montage
von H4-Einsatzen nicht viel. Man-
cher Vespa-Fahrer behilft sich, in-
dem er die serienmaBige 25/25
Watt-Glihlampe gegen eine
35/35-Watt-Larmpe austauscht.
Nur die Lusso-Modelle sind ab
Werk mit den starkeren Lampen
ausgerustet.

Immer wieder wird die Reichweite
kntisiert: Bel einem Tankvolumen
von nur acht Litern und einem
Durchschnittsverbrauch von

3.5 Litern muB spatestens nach
220 km nachgetankt werden. Bei
Fahrzeugen ohne Getrennt-

schmierung bereitet die umstand-  Abb. 37
liche Gemischzubereitung haufig ~ Uberdurchschnitt-
VerdruB. DaB Kolbenboden, Zylin-  /ich hoch ist der

derkanéle und Auspuff vor allem szd"“f”‘&gs'
dann, wenn iberwiegend im Kurz- W& georauchler

taak \ohr.aolah ird Holler. Hier eine
streckenverkehr gefahren wird, o o0

stark verkoken, liegt am System.
Der Zweitaktmotor muB regelma-
Big teildemontiert und von Ver-
brennungsruckstanden gereinigt
werden.

Uberdurchschnittlicher Reife-

und Zuverléssigkeitsgrad: Das

bescheinigt der TUV dem Roller. i
In nahezu samtlichen Disziplinen I
schneidet die Vespa besser ab als

die anderen Motorzweiréader.

Selbs! von den sechs Jahre alten

Fahrzeugen kommen 61 Prozent

durch die alle zwei Jahre féllige

Prifung. Der Durchschnitt liegt

hier bei 39,6 Prozent. Wenn (iber-

haupt fallen Vespa-Besitzer beim

TUV mit verstelltem Scheinwerfer

(5,0 Prozent), defekter Blinkanlage

(4,8 Prozent) und zu geringer Rei-

fenprofiltiefe auf (2,4 Prozent). Das

hohe Qualitéts- und Erhaltungsni-

veau wirkt sich natlrlich auch auf

die Gebrauchtpreise aus. Ge-

brauchte Vespa-Roller werden nur



Abb. 38

he Batterie
bedarf besonders
intensiver Pilege,
wenn sie stels
ansatzbereit

sein sofl

auBerst selten in den Kleinanzei-
genrubriken der Zeitungen und
Zeitschriften angeboten, die mei-
sten Fahrzeuge wechseln unter
der Hand den Besilzer. Und dies
dann zu hohen Preisen. Fur einen
zwei Jahre alten Vespa-Roller wer-
den unabhangig vom Hubraum
immer noch 60 Prozent des Neu-
preises gezahlt (Abb.37).

Wer sich eine gebrauchte Vespa
zulegen will, solite zunachst sein
Auge auf Lack und Chrom richten.
Angesichts der guten Lack- und
Chromgqualitat ab Werk deuten
Rostspuren auf mangelhafte Pfle-
ge hin. Kratzer und Schleifspuren
an rickwartigen Hauben kénnen
ein Hinweis auf einen Sturz sein.
Auf jeden Fall im Rahmen der Be-
sichtigung die Hauben abnehmen
und die darunter versteckten Ele-
mente inspizieren. Ein al- und
staubverschmierter Motor ist mit
Sicherheit lange nicht mehr ge-
wartet worden, eine an den Polen
korrodierie Batterie beweist, daB
sich der Varbesitzer nicht richtig
um sein Fahrzeug gekummert
hat

Der Rost nistet sich gern im Be-
reich der Falze und SchweiBpunk-
te ein. Der Vespa-Aufbau uber-
nimmt im Bereich der Hinterrad-
aufhangung auch die Kotflugel-

funktion. Steinschlag und Streu-
salz rufen in der breiten Mulde
rasch Schaden hervor, Wer seine
Vespa lange jung halten mochte,
kippt anlaBlich der groBen Inspek-
tion den Motor ab und behandelt
die Radmulde mit Unterboden-
schutz. (Einzelheiten weiter hin-
ten.) Streusalzempfindlich sind
auch der aus Leichtmetall beste-
hende Motor-/Getriebeblock, der
Lifterdecke! und der Kickstarter-
hebel. Ein stumpfgrauer Belag
deutet auf Korrosion im fortge-
schrittenen Stadium hin, Unbe-
dingt Uberpruft werden mub das
Lenkkopflager. Hier darf sich kein
Spiel zeigen, Die Lenkung muf
sich leicht hin- und herbewegen
lassen. Wenn beim Drehen ein
Widerstand uberwunden werden
muB, sind die Lenkkopllager de-
fekt (Abb.39).

Die Hinterradschwinge, die mit
der Antriebseinheit verblockt ist,
darf sich nicht quer zur Fahrbahn
hin und herbewegen lassen. Sind
die Schwingenlager ausgeschia-
gen, ist es mit StraBenlage und
Fahrsicherheit nicht mehr weil her.
Bei der Vespa kommt dieser Man-
gel allerdings weitaus weniger
haufig vor als bei normalen Motor-
radern (0.3 Prozent Mangelquote
laut TUV)

Alle Seilziige mussen leichtgan-
gig sein. Bel der Vespa, die ja
auch uber Bowdenzuge geschal-
tet wird, ist das besonders wichtig.
Zuge, bei denen einzelne Drante
bereits gerissen sind, halten nicht
mehr lange. Die Enden kénnen
vorn bei gezogenen Hebeln und
hinten unter dem Getriebe (Kupp-
lung und Hinterradbremse) inspi-
ziert werden, Da die Vespa me-
chanisch verzogert wird, haben
die Brems-Seilzuge lebenswichti-
ge Funklion

Bei allzu groBem Spiel im Antrieb

(starke Lastwechselreaktionen
beim Gasgeben und Gaswegneh-
men) stehen teure Reparaturen
ins Haus. Zeigen sich Olnebel an
den Flanschen des Antriebs-
blocks, 14Bt sich der Preis eben-
falls driicken.

Beschadigungen an den Radern
treten bei Motorrollern relativ sel-
ten auf. Trotzdem sollten die Rader
bei aufgebockiem Fahrzeug auf
einwandfreien Rundlauf gepruft
werden. Die Muttern, mit denen
die beiden Felgenhalften zusam-
mengehalten werden, missen
vorschriftsmaBig angezogen sein.
Felgen mit Dellen an den Felgen-
hérnern mussen ausgewechselt
werden, Testen sie ausgiebig, ob
alle elektrischen Systeme vom
Hauptscheinwerter bis zur Hupe in
Ordnung sind. Reparaturen an der
Elektrik sind oft sehr zeitraubend.
Auch wenn Vespa-Roller meist
vollkommen der Serie entspre-
chen: Achten Sie darauf, daB
nachtraglich montierte Zubehor-
teile (Scheinwerfer, Rammschutz,
Reserverad) bauartgeprift und
falls notig in die Papiere eingetra-
gen wird.

In welchem Zustand sich Motor,
Antrieb, Fahrwerk und Bremsen
befinden, a6t sich naturlich nur
bei einer Probefahrt richtig ein-
schatzen. Bestehen Sie unter allen
Umstanden aut diesem Test. Soll-
te das Fahrzeug nicht zugelassen
sein, bitten Sie den Verkaufer, rote
Kennzeichen zu beschaffen. Lehnt
er das ab, ist das maglicherweise
ein Hinweis auf versteckte Mangel
am Fahrzeug

Der Vespa-Motor ist dafur be-

kannt, daB er selbst ohne Choke
spatestens beim dritten Kick an-
springt. Vorausgeselzl, Zundung

39
und Krafistoffaufbereitung funktio-
nieren einwandfrei. Startschwie-
rigkeiten treten auch dann auf,
wenn die Kompression nicht
mehr groB genug ist oder die Kol-
benringe nicht mehr sauber an der
Zylinderwand anliegen.

Beim Anfahren darauf achten, daB
die Kupplung weich eingreift. Sie
darf weder rupfen noch durchrut-
schen. Hat der Motor nach etwa
funf Fahrkilometern seine Be-
triebstemperatur erreicht, sollten
Sie das Fahrzeug ruhig einmal in
allen Gangen bis zur jeweiligen
Hochstgeschwindigkeit hochbe-
schleunigen. Die Kupplung dari
dabei nicht durchrutschen, die
Gange mussen sich weich und
miihelos einlegen lassen, der Mo-
tor solite gleichmaBig und ruckirei
Gas annehmen. Falit die Leistung
am Berg stark ab, sind wahr-
scheinlich Kolben und Zylinder
bereits stark abgenutzt. Die Uber-
holung ist beim luftgekuhiten
Vespa-Zweitaktmotor allerdings
nicht sonderlich auiwendig. Der
Kolben kann in Eigenregie ausge-
tauscht werden, den Zylinder kann
jede Zylinderschleiferei auf das er-
forderliche UbermaB einschleifen.
Harie Lauf- und Tickgeréusche
kénnen mehrere Ursachen haben:
verschlissene und daher »kippen-

Abb. 39

Die Lenkung mul
sich feicht hin-
und herbewegen
lassen. Sonst ist
ein Austausch der
Steuerrohrlager
fallig

3



de« Kolben, schadhafie Pleuel-
und Kurbelwellenlager. Akustisch
bemerkbar macht sich auch eine
ausgeschlagene Kolbenbolzenla-
gerung. Reparaturen an Pleuel-
und Kurbelwellenlagern kdnnen
von Hobbyschraubern nur in den
seltensten Fallen selbst durchge
flihrt werden

Beim Kurvenfahren oder beim An-
schneiden von Langsrillen zeigt
sich. ob Vorderrad- und Hinter-
radaufhangung in Ordnung sind
Fangt der Roller aut einmal an zu
wackeln, ist Gefahr im Verzug. Ein
jenes Chassis (Unfalll) oder
ausgeschlagene Schwingenlager
vorn bzw. hinten konnen die Ursa-
che semn

Die Bremsen missen leicht an-
sprechen und gleichmaBig verzé-
gern. Rubbelnde Bremsen weisen
auf unrunde Trommeln oder nicht
sauber anliegende Bremsbelage

verz

hin. Die Trommeln missen kei-
neslalls immer ausgetauscht wer
den. Oft schafft einfaches Ausdre-
hen (Bremsendienst) Abhilfe.

Die Reiten sollten eine Profiltiefe
von mindestens 2 mm haben
Zwar schreibl der Gesetzgeber
nur 1 mm vor, doch jeder, der im
Regen mit derart spérlich profilier-
ten Pneus schon einmal gquer ge
standen hat, weiB, daB dies ent-
schieden zu wenig 1st. Vor dem
Start zur Probefahr unbedingt den
Luftdruck kontrollieren. Die Vespa
reagiert auf zu niedrigen Reifen-
druck sehr empfindlich. Wer wis-
sen will, was er beachten mug,
wenn er seine Vespa wieder ver
kaufen will, sollte dieses Kapitel
einfach unter umgekehrten Vorzel
chen lesen Sorgfaltige Pflege und
regelmafige Wartung sind die be-
ste Garantie fur eine erfolgreich
verlautende Verkaufsverhandiung

Zubehdr und Ausriistung ab Werk

Die Vespa hat schon immer die
Phantasie der Zubehor-Fans be-
fligelt. Bereits in den 50er Jahren
war es ausgesprochen chic, den
Scooter mit Chromteilen und
Schnickschnack aller Art auszu-
flieren. Besonders beliebt wa-
seitlich vor den Hauben ange-
hte Sturzbtgel mit Trittgum-
s fur die Sozia, farbig eloxierte
izierkappen und Schonbezige
Silzbank aus Leoparden-
imital. Der im Fahriwind flattern
chsschwanz galt als die

e Zierde
der Zubehorhandel,
rk hat schnell
erkannt, daB viele Vespa-Fahrer
bereit sind, fur sinnvolles (und
manchmal auch Uberflissiges)
Zubehor eine Menge Geld auszu-

geben. Enorm, was die Vespa
GmbH in Augsburg inzwischen so
alles auf Lager hat. Sehen wir uns
zunachst einmal die Zubehorliste
fur die Modelle der PK-Kompakt
serie an. Sehr empfehlenswert
zum Beispiel der zweite Ruckspie-
gel, die Windschutzscheibe und
die stabilen Klappgepacktrager
(verchromt oder schwarz) fur vorn
und hinten. Derart ausgeristet
wird die Vespa zum wetterfesten
"ackesel

Geschmackssache dagegen die
modische Hockersitzbank im
Chopperlook und die Radzier-
blenden, die es in vier verschiede-
nen Ausfiihrungen gibt. Nicht un-
entbehrlich, aber wenigstens ver
nunftig der Fahrzeuglinie ange-
paft sind die verchromten Sturz-

bugel mit FuBrastenanlage fur die
Sozia und die gummibelegte
StoBstange fUr den vorderen Kot-
fligel. Diverse Lampenzierringe,
Zierbuge! und Dekor-Sets aus
PVC-Folie sind ebenfalls zu ha-
ben. Wer will, kann seine Vespa
sogar mit einer schwarzen FuB-

matte ausrusten. Praktisch bei der

Einkaufstour: Der gerdumige, ab-
schlieBbare Packkoffer, der auf
dem Heckgepackirager festge-
macht werden kann. Nachteil
Randvoll beladen erhoht das Top-
case die ohnehin starke Heckla-
stigkeit der Vespa

Noch reichhaltiger ist das Zube-
horprogramm fur die PX-Serie
Der Kunde kann hier wahlen zwi-
schen Choppersitzbanken in
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weil, rot und schwarz, Radzier-
blenden mit Speichenstruktur,
Stofstangen, Sturzbigeln und
Cockpitverkleidungen in den ver-
schiedensten Ausfuhrungen
Kaum zu glauben, aber wahr: Es
gibt inzwischen sogar weiBe Zier-
gummis fur die Hauptstanderspit-
zen, den FuBbremshebel, die Sei-
tenhauben und die Handgriffe. Mit
Dekor-Buchstaben aus buntem
PVC kann der Vespa-Fahrer sogar
die Initialien seines Namens auf
dem Beinschild verewigen. Eines
|edenfalls ist sicher: Wer seine
Vespa mit Zubehdrteilen aus'dem
Original-Vespa-Programm aufwer-
fet, bekommt keine Probleme mit
TUV oder Polizei — alle Teile sind
bauartgenehmigt.

Abb.40
Reichhallig ist
das Zubehdrpro-
gramm fiir die PK
Modelle: Klapp-
gepdackirager
vorn und hinten,
zweiter Rlickspie-
gel, Stufensitz-
bank, Sturzbiigel
mit Sozius
fulirasten
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Abb 41

Auch fur die
grofien PX-Roller
gibt es ab Werk
viel Zubehor

Das Topcase ver-
grofBert freiich die
ahnetin schon
hohe
Hecklashigken

Zubehor und Teile vom freien Markt

Zubehor- und Ausriustungsgegen-
stande, die auf dem freien Markt
angeboten werden, sind meist bil-
liger als das Original-Zubehor ab
Werk. Inzwischen ist das Angebot
ziemlich reichhaltig. Mehrere Teile-
handler haben sich sogar regel-
recht auf Vespa-Zubehor speziali-
sierl. In aufwendig gemachten Zu-
behor-Katalogen bieten bestimm-
te Firmen nicht nur Halogeneinsat-
ze fur den Hauptscheinwerfer an,
sondern auch einen Halogenne-
belscheinwerfer und eine Nebel-

schluBleuchte. Die Teile werden im
Set angeboten und sind daher re-
lativ preiswert

Beim Kauf von VerschleiBteilen,
von denen die Sicherheit ab-
héngt, ist Vorsicht angebracht:
Bremsbelage, Reifen, Seilzige.
Kritisch wird die Angelegenheit,
wenn Teile montiert werden, die
nicht TUV-abgenommen sind. Die
Allgemeine Betriebserlaubnis er-
lischt, die Versicherung zahlt bei
einem Unfall keinen Piennig.

Wohlfeil sind im Zubehorhandel
auch Zundkerzen und Kerzenstek-
ker, die nicht funkentstort sind —
ihr Einbau ist verboten.

Ein Kapitel fir sich sind die Tu-
ning-Teile, die mittlerweile auch
tur Vespa-Roller offeriert werden
Verschiedene Firmen landauf,
landab verkaufen einen
Umbausatz fur die Vespa P 80 X
und P 80 E, mit dem der Hubraum
von 79 auf 135 cm® angehoben

Abb 43
Tuningsalz fir die
PX 80 E: Zylinder
Zvlinderkopl, Kol-
ben, Kleinteile fur
220 Mark. Der
Hubraum steig!
auf 135crr’

Abb. 42

im Zubeharhan-
del zu haben
Halogen-Nebel-
scheinwerfer und
NebelschiuB-
leuctite fir etwa
180 Mark

i — g

werden kann. Die Leistung steigt
dann von 8 PS (5 kW) bei
6000/min auf 9,5 PS bei 6600/min.
Der Umbausatz besteht aus einem
GrauguBzylinder, einem Leichtme-
tall-Zylinderkopf mit besonders
gestaltetem Brennraum und ei-
nem Spezial-Leichtmetall-Kolben
(Abb.43). Anderungen an Verga-
ser und Auspuff sind nicht erfor-
derlich. Preis ohne Einbau:

220 Mark. Fur die PX 200 E gibt es
inzwischen Umbausatze, mil de-
nen sich die Leistung auf 15 PS er-
héhen a6t

Die Sache hat naturlich einen Ha-
ken: Der Umbau muB vom TUV
abgenommen und in die Papiere
eingetragen werden. Im Prinzip ist
das kein Problem - das dazu er-
forderliche Mustergutachten liegt
vor. Doch die Versuchung ist groB,
den Umbau weder dem TUV, noch
der Versicherung zu melden -
man sieht’s ja von auBen nicht. Vor

Reifentips, Reifenpflege

Wie lange die Reifen halten, hangt
vornehmlich bei den grofien Ves-
pa-Modellen vom Fahrstil und von
der Beladung ab. Wer standig voll
beschleunigt und den Roller dann
wieder brutal zusammenbremst,
muB mit erhohtem Reifenver-
schleil rechnen. SchlieBlich wird
die Motorkraft nur iber eine
streichholzschachtelgroBe Flache
am Hinterrad auf die StraBe uber-
tragen. Enorm gestreBt werden
die Reifen auch beim Fahren auf
rauhen Pisten, besonders dann,
wenn das Fahrzeug voll beladen
ist. Es empfiehlt sich, den Luft-
druck auf groBer Fahrt deshalb
vorn auf 2.2 und hinten auf 2,8 bar
zu erhohen. Die Karkasse wird
dann nicht so stark durchge-
walkt,

einer derartigen Einschéatzung der
Umstande kann nicht eindringlich
genug gewarnt werden: Wer seine
Vespa frisiert, aber nicht abneh-
men laBt, fahrt ohne Zulassung
und Versicherungsschutz — bei ei-
ner HubraumvergréBerung von 80
auf 135 Kubik womaoglich sogar
ohne Filhrerschein, Denn fiir Mo-
torzweirader iiber 80 cm? Hub-
raum gelten andere Bestimmun-
gen als fur Achtziger. So darf eine
Vespa PK oder PX 80 von allen ge-
fahren werden, die einen 1b-
Schein haben oder vor dem 1.4.
1980 den Fuhrerschein Klasse |l
erworben haben. Ein Roller mit
135 Kubik aber ist nur erlaubt fur
Fahrer mit einem Schein der Klas-
se 1a, Achtung auch beim Kauf
von gangigen VerschleiBteilen wie
Luftfilter, ZUndkontakte und Batte-
rien: Oft handelt es sich bei Billig-
angeboten um zweite Wahl.

Wie bei groBen Motorradreifen hat
auch bei den kleinen Roller-Pneus
die Gummimischung maBgebli-
chen EinfluB auf die Lebensdauer,
Harte Mischungen lassen den
Reifen langer leben, reduzieren
aber die Rutschfestigkeit, vor al-
lem bei Nasse. Wer harte Reifen
bevorzugt, spart somit langfristig
zwar Geld, fahrt aber in Kurven
und auf nasser Fahrbahn weniger
sicher. Ein Tip fiir alle Anfanger:
Wenn es lange nicht geregnet hat,
bildet sich bei einsetzendem Nie-
derschlag ein schmieriger Film
aus Gummiabrieb, Ol und Staub
auf der StraBe, der erst alimahlich
abgewaschen wird. Also zu Be-
ginn des Regens besonders vor-
sichtig fahren, gefuhlvoll Gas ge-
ben und bremsen, extra groBen
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Abb. 44
rm Stadtverkehr
ist Vorsi 780

ten: Die schrnalen

loflerreifen laufen

nach

Abb. 45

Der Luftdruck
sollte alle 14 Tage
uberpruff werden
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Abstand zum Vordermann halten
und hohe Schraglagen vermei-
den. Besonders tickisch: Fahr-
bahnmarkierungen, Kanaldeckel
aus Metall, Zebrastreifen aus aui-
gesprilzter Plastikmasse

Wer nicht nur bei schdénem Wetter
fahrt, soilte sich genau die Profi-
lierung des Reifens ansehen, be-
vor er sich zum Kauf entschlieft
eine Miltelnut oder Rille am Vor-
derrad schiitzt besser vor Aqua-
planing als ein Mittelsteg. Auch
verhalten sich bel Nasse kraftig
profilierte Reifen gutmutiger als
profilarme Konstruktionen. Ver
mieden werden sollte es in jedem

Fall, hinten ein anderes Reifen-
fabrikat aufzuziehen als vorne.
Mischbereifungen konnen die
Fahrstabilitat negativ beeinflussen,
Gefahrlich lebt, wer den Luftdruck
vernachlassigt. Hier mussen die
Angaben des Herstellers genau
beachtet werden (siehe Tabelle)
Auch sollte der Reifendruck aus-
schlieBlich bei kalten Reifen kon-
trolliert werden. Das Schlimmste,
was es fur einen Motorradpneu
gibt, ist chronischer Unterdruck
beim Fahren auf asphaltierten
StraBen. Die Folgen: instabiles
Fahrverhallen, sehr hoher Ver-
schleiBl, Gefahr von Laufflachen-
ablosungen bei hohem Tempo
Hat das Profil nur noch eine Tiefe
von 2 mm, sollte der Reifen ge-
wechselt werden. Auch dann,
wenn die Laufflache einen kasten-
formigen Querschnitt angenom
men hat (langes Geradeausfahren
mit hoher Geschwindigkeit), ist
der Austausch fallig. Andernfalls
besteht in Kurven Schleuderge-
fahr — die Maschine rollt dann in
Kurven nur noch auf schmalen
Gummikanten, GroBe Sorgfalt ist
bel der Montage neuer Reifen an-
gebracht. Dazu gehort auch, daB
auf die Pfelle geachtet wird, mil
denen die Laufrichtung gekenn-
zeichnet st

Wenn die Reifen einmal uber ei-
nen langeren Zeitraum gelagert
werden missen, sollten sie vor
Sonnenlicht, Frost, extremer Hitze,
Feuchtigkeit und Durchzug ge-
schutzt werden — das Ozon der
Luft zersetzt den Kautschuk. Auch
Ol, Benzin und andere Schmier-
stolfe schaden dem Gummi. Beim
Reifenkauf unbedingt die Preise
vergleichen. Selbst bei den relativ
billigen Roller-Pneus lassen sich
30 bis 40 Mark pro Satz sparen,
wenn man nicht beim erstbesten
Handler kauft

Das richtige Werkzeug

Wer sich bel der Vespa auf das
serienmaBige Bordwerkzeug ver-
1aBt, wird nicht allzuviel ausrichten
kénnen. Beispiel: Bremsbelag-
kontrolle. Dazu mussen die
Bremstrommeln abgenommen
werden. Und die werden durch
Muttern SW 24 auf den Achszap-
fen festgehalten. Nach unseren
Erahrungen lassen sich die Mut-
tern nur mit StecknuB, Knebel und
Verlangerung losen — sie sitzen
namlich aus gutem Grund bom-
benfest. Fur die Wartung von Bat-
terie, Zundung und Zundkerzen
sind ebenfalls bestimmte Spezial-
werkzeuge erforderlich, Doch zu-
nachst ein paar grundsatzliche
Bemerkungen

Wer regelmafig schrauben will,
solite beim Werkzeugkauf unbe-
dingt auf Qualitat achten. Billige
Massenware ist im allgemeinen
spatestens nach zwei Jahren
schrottreif. Markenwerkzeuge da-
gegen halten bel sachgemaBer
Anwendung Jahrzehnte lang. Vor-
sicht ist geboten, wenn reichhalti-
ge Steckschlusselsatze fiir weni-
ger als 50 Mark angeboten wer-
den. Meist handelt es sich um
minderwertige Qualitat. Die Hoch-
glanzverchromung tauscht oft dar-
uber hinweg. Wirklich hochwertig,
aber auch dementsprechend
teuer sind nur Werkzeuge aus
Schmiedestahl. Die bekannten
Markenhersteller bieten hier eine

reichhaltige Auswahl. Sehr beliebt,

doch fur Motorradschrauber we-
nig geeignet; reprasentativ aufge-
machte Werkzeugkasten. Hier feh-
len aber meist die Spezialwerk-
zeuge, die fur die regelmaBigen
Einstellarbeiten benotigt werden:
Priflampe, Fuhlerlehre, Haken-
schlussel, Saureprifer.
Vespa-Schrauber sollten sich fur

den Anfang folgende Werkzeuge
und Priifgerate zulegen: Satz
Ringschliissel SW 6-24; Satz Ga-
belschlissel SW 6-24; Satz
Steckschlissel SW 6-24; 1 Ziind-
kerzenschlissel; 1 Satz Innen-
sechskantschliissel SW 3-10;

4 Schraubendreher mit Schnei-
denbreite 2, 3/4, 5/7, 9/0; 2 Kreuz-
schlitzschraubendreher klein,
groB; 1 Dorn aus gehértetem Stahl
&8 mm; 1 Kombizange; 1 Was-
serpumpenzange; 1 Spitzzange;

1 Schlosserhammer 300 Gramm;
1 Kunststoffhnammer; 1 Drahtbiir-

ste: 1 Hand-Fettpresse; 1 Batterie-

Saureprifer; 1 Fuhlerlehre
0.05-1,00 mm; 1 Priflampe 6 V/
12V, 1 Hakenschliissel fir die
Lenkkopfmutter. Diese Grundaus-
stattung kostet etwa 300 Mark.

Abb. 46

Das Bordwerk-
zeug ist durftig, es
reicht nur fur den
Notbehell

Abb. 47

Ein reichhalliges
Sortiment von
Ring- und
Gabelschiusseln
ermoglicht auch
schwierige War-
tungs- und Repa-
raturarbeiten




Abb 48
Arbeite
und Gelr
lassen
besten aul der
Werkbank durch-
fuhren. Auch ein
L?U.S‘.fan_c,‘.'c?h'{?-'
Schreibtisch tut
gute Dienste

an Motor

1am

Schneller und bequemer laBt es
sich arbeiten, wenn ein sogenann-
ter »Knarrenkasten« zur Verfigung
steht. Er sollte Stecknlisse in allen
gangigen GroBen, eine Umschall-
knarre, Verlangerungen, Kardan-
gelenke und eine Kurbel enthal-
ten. Ein kleiner Kasten mit solidem
Werkzeug 15t kaum unter 60 Mark
zu haben, groBe Kasten kosten
mindestens 100 Mark. Besonders
praktisch sind Sortimente, die
nicht nur normale Stecknusse be-
inhalten, sondern auch Einsatze,
mit denen sich Innensechskant-
und Kreuzschlitzschrauben losen
lassen

Bei Arbeiten am Motor und am
Fahrwerk unentbehrlich: Ein Dreh-
momentschiiissel (ab 30 Mark).
Die einfachen Schiussel bestehen
aus einem Stahlstab zur Aufnah-
me von Einzelwerkzeugen, einem
Zeiger und einer Mefiskala. Sehr
genau zeigen diese Geréte aller-
dings nicht an; man muf schon
viel Gefuhl und AugenmaB mit-
bringen, wenn man die zulassige
Grenze nicht Uberschreiten will
Zuverlassiger, aber auch entschie-
den teurer sind automalische

Drehmomentschlussel (etwa ab
80 Mark), Der gewiinschte Wert
wird eingestellt, der Schlussel ra-
stet selbsttatig aus, wenn die
Grenze uberschritten wird.

Eine FuBluftpumpe mit eingebau-
tem Manometer (30 Mark) ist beim
Reifenwechsel und beim Beheben
von Reifenpannen unentbehrlich.
Die Anschaffung eines separaten
Luftdruckpriters (10 Mark) ist
sinnvoll fur die groBe Fahrt. Ein
Quetschverbinder-Set mit Kabel-
schuhzange, Abisolierzange und
einem Sortiment aus Quetschver-
bindern leistet gute Dienste bei
Arbeiten an der Elektnik. Ebenfalls
nutzlich: ein einfaches Batlerie-
ladegerat fur etwa 100 Mark. Es
lohnt sich auch die Anschaffung
einer Stroboskoplampe: sie er-
maaglicht eine absolut korrekte
Einstellung des Zundzeitpunkls
auch bei den Modellen mit kan-

taktloser Zundung. Ein Salz Feilen,

eine Sage, eine elektronisch gere-
gelte Bohrmaschine, eine Monta-
geleuchte, eine solide Werkbank

und ein Schraubstock machen die
Grundausstattung flr den Bastler
komplett

Vom Umgang mit dem Werkzeug

Natirlich will auch der Umgang
mit dem Werkzeug gelernt sein
Unerfahrene Hobbyschrauber ma-
chen meist den Fehler, daB sie
zum falschen Schiiissel greifen:
ein Gabelschllssel eignet sich nur
zum Beidrehen von Muttern und
Schrauben, keinesfalls zum end-
gilltigen Festziehen. Dazu sollten
ausschlieBlich Ring- oder Steck-
schliissel, bzw. Stecknusse mit
Knarre verwendet werden. Die rul-
schen nicht ab, die Ecken der
Muttern werden nicht vermurkst
Bei Schraubendrehern gilt: Nur
Werkzeuge mit gerader, sauber
gekanteter Klinge verwenden
Abgenulzte Klingen mit runden
Ecken drehen sich leicht aus dem
Schraubenschlitz heraus, der
Schiitz wird beschadigt, die
Schraube 1aBt sich nicht mehr 16-
sen. Immer einen Schraubendre
her verwenden, der moglichst ex-
akt paBt. Ist die Klinge zu klein,
besteht ebenfalls die Gefahr des
Abrutschens. Wer den Schrau-
bendreher als MeiBel benutzt, be-
schadigt Werkzeug und Werk-
stuck. Auch mit Zangen sollte man
Schrauben nur im Notfall zu Leibe
rucken. Bei Arbeiten am Fahrwerk
oder beim Montieren von Zylinder
und Zylinderkopf moglichst einen
Drehmomentschliissel verwen-
den.

Niemals versuchen, festsitzende
Schrauben und Muttern mit Ge-
walt zu losen. Der Versuch endel
meist mit einem kleinen Fiasko.
Die Schraube reift ab, die Ecken
der Mutter werden rund gedreht,
das Werkzeug nimmt Schaden,
Festgerostete Schrauben geben
mitunter nach, wenn ein guter
Rostléser ein paar Stunden lang
Zeit hatte, einzuwirken. Gute Er-
fahrungen haben wir auch mit ein-

fachem Nahmaschinenol ge-
macht. Es dauert allerdings ein
paar Tage, bis das Ol in den letz-
ten Gewindegang gekrochen ist
Also rechizeitig vor Beginn der Ar-
beiten auftragen!

Es kann auch etwas nitzen, einen
Schraubendreher anzusetzen und
dem Griffende einen kraftigen
Schlag zu verpassen. Schlag-
schrauber verrichten diese Arbeit
praktisch automatisch — sie losen
und drehen gleichzeitig. Da, wo
nichts brennen kann, darf man
sein Gluck auch mit der Lotlampe
oder dem SchweiBbrenner versu-
chen. In der Regel geben dann
selbst Schrauben nach, die schon

vollig festgebacken sind. ReiBt
trotz aller Tricks mal eine Schrau-
be ab, mufl der Stummel ausge-
bohrt werden: Schaftende glatt
feilen, in der Mitte kornen, mit ei-
nem kleinen Bohrer vorbohren,
mit exakt passendem Bohrer
Schalt ganz ausbohren. Dabei Ori-
ginalgewinde nicht beschadigen.
AnschlieBend Gewinde sauber
mit speziellen Einsatzen nach-
schneiden (Abb.49)
Verschmutzte Fahrwerks- und
Motorteile mussen meist gerei-
nigt werden, bevor an ihnen gear-
beitet werden kann. Problema-
tisch ist jedoch der Einsatz von

Abb.49

Zum Nachschnei-
den von Schrau-
ben und Muttern
sind spezielle
Werkzeuge mit
auswechselbaren
Einsdtzen
erforderlich
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handelsublichen Kaltreinigern
das Zeug mufB nach dem Einwir-
ken mit Wasser abgespritzt wer-
den, die schmutzige Brilhe aber
ist geeignet, das Grundwasser zu
verseuchen. Deshalb darf mit Kalt-
reiniger nur da hantiert werden
wo ein Wasserabscheider vorhan-
den ist, auf dem Hof einer Tank-
stelle zum Beispiel,

Ratsam ist es, stets einen Grund-
stock an Werkzeug wahrend der
Fahrt mitzuluhren: Schraubendre-
her, Satz Schiussel SW 8 bis SW
24, Kombizange, Hakenschlussel
Auch ein Stuck Draht, ein Sorti-

ment Blech- und Maschinen-
schrauben und einige Kabelklem-
men gehoren in die Werkzeugta-
sche

Wabhrend der Arbeil an Ihrem
Fahrzeug unbedingt auf eigene Si-
cherheil achien. Armbanduhren,
Armbander, Ringe und Halsketten
mussen auf jeden Fall abgelegt
werden, Auch flatternde Klei-
dungsstucke wie weite Jacken,
Schals und Krawatten konnen
beim Schrauben gefahrlich wer-
den. Vor allem dann, wenn der
Motor lauft, 1st auBerste Vorsicht
gebolen

Gut geschmiert in den Winterschlaf

Rollerfahren in der winterlichen
Jahreszeit ist nicht unbedingt ein
Vergnugen. Viele Vespa-Fahrer
melden ihre Maschine wahrend
der Wintermonate aber auch ab,
weil sie die Versicherungspramie
sparen wollen, Damit der Roller al-
lerdings die kalten Monate unbe-
schadet ubersteht, sollle er vorher
sorglaltig darauf vorbereitel wer-
den. Dazu ein paar Tips

O Auf der letzten Fahrt die Ma-
schine noch einmal nchtig heil-
fahren, damit die Auspuifaniage
trocken wird und Saureruckstande
ausbrennen

[ Tank zum Schutz vor Rost ganz
fullen

O Reifendruck um 0.3 bar erho-
hen

0O Falligen Getriebedlwechsel
vornehmen

O Fahrzeug grundlich waschen
und anschlieBend sorgfaltig trock-
nen.

O Eventuelle Roststellen und
kleine Lackschaden ausbessern

O Zindkerze ausbauen und in
den Brennraum 10 bis 15 cm® Mo-
torol einspritzen; dann den Kick-
starter drel- bis viermal durchtre-
ten, Zundkerze wieder einschrau-
ben

O Lack- und Chromteile mit han-
delsublichen Mitteln reinigen und
polieren

O Gummiteile mit Glyzerin einrej-
ben

O Schmierstellen, Bowdenzuge,
Seilzuggelenke abschmieren

it i

O Vergaser entleeren und trock-
nen

O Batterie ausbauen und trocken
und kuhl lagern, alle vier Wochen
nachladen

AnschlieBend das Fahrzeug in el
nem trockenen Raum aufbocken
Dabei empfiehlt es sich, unter das
Heck einen Holzklolz oder eine
Getrankekiste zu stellen, damit

beide Rader entlastet sind. AuBer-
dem sollle die Vespa mit einer Pla-
ne abgedeckt werden, allerdings
so, daB das Fahrzeug nicht her-
metisch von der Luft abgeschlos-
sen ist. Am besten eignen sich ei-
ne alte Wolldecke oder ein grofies
Bettlaken.

Wie der ADAC meldet, konnen
Rollerfahrer, die ihre Maschine
wahrend der Wintermonate ab-
melden, trotzdem bei der Wieder-
anmeldung in die nachst gunsti-
gere Schadenfreiheitsklasse ein-
gestult werden. Voraussetzung:
Sie mussen den Sommer uber

mindestens sechs Monate scha-
denfirei gefahren sein, und die Un-
terbrechung der Versicherung darf
nicht langer als sechs Monate ge-
wesen sein. Diese Regelung gilt
allerdings nicht fir Neulinge. Aber
auch fur sie ist es rentabel, das
Fahrzeug im Winter abzumelden.
Sie werden dann zwar im néach-
sten Jahr wieder in SFO (100%)
eingestuft, sparen aber wahrend
der Wintermonate Pramien und
werden im darauffolgenden Jahr
dann, vorausgesetzl sie bleiben
weiterhin schadensfrei, nach SF 1
(90%) »versetzi«,

Das Vespa-Wartungs-System

Wer seine Vespa neu bei einem
Vertragshandler kauft, hat An-
spruch auf eine kostenlose Uber-
gabedurchsicht — der Roller wird
betriebsbereit gemacht und auf
Verkehrssicherheit uberpruft. Mein
Tip fur Gebrauchtkaufer: Checken
Sie das Fahrzeug genauso durch,
wie es der Werkstattmeister vor
der Auslieferung fabrikneuer Rol-
ler tut. Und das sind die einzelnen
Punkte:

Checkliste bei Ubernahme einer
neuen oder gebrauchten Vespa

0O Olstand im Gelriebe: bei waa-
gerecht stehendem Fahrzeug muf
das Ol bis zum Rand der Kontroll-
bohrung hinten am Getriebege-
hause reichen

O Schrauben und Muttern an fol-
genden Stellen auf festen Sitz pri-
fen: Felgen- und Radmuttern, Mut-
ter der Traversenachse fur die
Motorbefestigung am Chasis,
Hauptstanderbetfestigung, Feder-
beinbefestigungen oben und un-
ten, Haubenhalterungen.

O Wirksamkeit der StoBdampfer
prufen.

O An der Fahrzeugunterseite
nach undichten Stellen suchen;
es durfen keine Kraftstoft- oder Ol-
verluste bemerkbar sein.

O Reifenluftdruck priten

O Funktion der Beleuchtung pri-
fen: Standlicht, Abblend- und
Fernlicht, Brems- und Rucklicht,
Kennzeichenbeleuchtung, Blinker,
Kontrolleuchten fur Fernlicht, La-
destrom, Blinker. Scheinwerferein-
stellung und Hupe prufen.

O Falls Batterie vorhanden, Sau-
restand kontrollieren, notfalls auf-
fullen; Batteriepole mussen gefet-
let sein

O Leerlaufeinstellung des Verga-
sers Uberprifen.

O Bremswirkung und Funktion
der Bremshebel/-pedale kontrol-
lieren.

0O Einstellung von Kupplung und
Schaltung tberprifen.

km
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[0 Funktion des Lenkschlosses
prufen.

O Im Rahmen einer Probefahrt
samtliche Funktionen und Stra-
Renlage testen (Geradeauslauf,
Kurvenverhalten).

Grundinspektion nach 500 bis
1000 km

Friher muBten Vespa-Neufahr-
zeuge schon nach 500 km zum er-
sten Mal in die Werkstatt, heute
erst nach 1000 km. Auch grau im-
portierte Fahrzeuge mussen un-
bedingt nach 1000 km durchgese-
hen werden. Vespa-Besitzer, die
ihren Roller ber einem regularen
Piaggio-Handler gekauft haben,
sollten den 1000 km-Service auf
jeden Fall in der Fachwerkstatt
durchiuhren lassen, sie verlieren
sonst jeden Garantieanspruch.
Wie auch bei der Ubergabe-
inspektion werden alle Vespa-Rol
ler von der PK 50 bis zur PX 200 E
Lusso nach dem gleichen Sche-
ma durchgecheckt. Folgende Po-
sihonen stehen auf dem Pro-
gramm

0O Vergaser auf festen Sitz prifen
O Getniebeol wechseln

O Elektrodenabstand der Zund-
kerze uberprufen (0.6 mm)

0O Bei dlteren Modellen: Unter-
brecherkontakte prufen und ein
stellen; Zundung prufen und ein-
stellen; Schmierfilz am Unterbre-
chernocken fetten

0O Bowdenzige flr Kupplung,
Schaltung und Bremsen einstel
len.

O Battene - falls vorhanden —
warten.

O Alle wichtigen Schrauben und
Muttern am Fahrwerk und an der

Motorauthangung auf festen Sitz
uberpriifen (siehe Ubergabe-
inspektion)

Die regelmaBige Wartung

Im Gegensatz zu modernen Mo-
torradern mit Viertaktmotor, die nur
noch alle 7500 km gewartet wer-
den mussen (vom Ketlenspannen
abgesehen), muf an die Zweitaki-
Vespa alle 4000 km Hand angelegt
werden. Die einzelnen Arbeiten
sind indes unkompliziert und auch
von unerfahrenen Schraubern in
relativ kurzer Zeil zu bewaltigen,
Der durch die kurzen Intervalle be-
dingte Mehraufwand wird dadurch
wieder ausgeglichen. Und das
sind die einzelnen Positionen

Arbeiten alle 4000 km
O Zundkerze reinigen, Ektroden

abstand prifen.

O Luftfilter ausbauen, in Benzin
auswaschen, mit Druckluft ausbla-
sen.

O Leerlauf uberprufen, einstellen.

O Zylinderkopf demontieren, ent-
krusten, Verrippung reinigen.

O Zylinder demontieren, Kolben-
boden und Kanale entkrusten,
Verrippung reinigen

O Auspuff demontieren und reini-
gen.

O Getriebeolstand kontrollieren.

O Schaltsegment am Getriebe,
Bremshebel, Tachowellenantrieb
fetten, Sellzugenden olen.

0 Batteriesaurestand prufen,
erganzen

O Reifenluftdruck, Reitenproiil
prifen

O Bei alteren Modellen Unterbre-

cherkontakte prufen, einstellen,
Ziindung prufen und einstellen,
Nockenfilz fetten.

Arbeiten alle 8000 km

Alle Arbeiten wie bei der 4000 km-
Inspektion durchfiihren, zusatzlich
folgende Arbeiten erledigen.

O Zindkerze wechseln,
O Getriebedl wechseln.

O Bowdenzuge fur Bremsen,
Schaltung und Kupplung dlen.

O Schrauben und Muttern der
Motor- und Radaufhangung auf
festen Sitz prifen; Radmuttern
kontrollieren.

O Bremsbelagstarke vorn und
hinten kontrollieren, dazu Brems-
trommeln abnehmen; Brems-
trommeln auf Rundlauf und Rie-
fenbildung untersuchen; Brems-

Die Wartungspraxis

Von einigen Details abgesehen,
werden alle Vespa-Modelle zwi-
schen 50 und 200 cm® Hubraum
seit 1978 unverandert gebaut. Im
allgemeinen konnen die Arbeits-
hinweise auf den folgenden Seiten
aber auch problemios auf altere
Modelle angewandt werden. Im
wesentlichen unterscheiden sich
die seil 1978 gebauten Versionen
nur in folgenden Punkten von den
Vorlaufer-Modellen: Neue Vorder-
radaufhangung mit Federbein,
abnehmbare Lenkerverkleidung,
Steuerrohr-Abdeckung vorn (Kas-
kade), geanderte Blinker, neue
Bedienungselemente, Schalter
und Bowdenzugbelfestigungen,
neue Sitzbank, groBerer Schein-
werfer, abschlieBbarer Gepack-

belage falls nétig wechseln;
Bremsen neu einstellen.

0O Kupplungsspiel prufen, ein-
stellen.

0O Schaltungseinstellung prifen,
korrigieren,

O Elektronische Zundanlage
uberpriifen (Stroboskop).

O Probefahrt und Verkehrssi-
cherheitskontrolle: Zustand Rader
und Reifen, Luftdruck, Beleuch-
tung und Hupe, Kupplung, Schal-
tung, Bremsen, Lenkung, Instru-
mente.

Wird nur wenig gefahren, sollte
das Getriebeol unabhangig von
der Fahrleistung mindestens ein-
mal im Jahr gewechselt werden.
Unter extremen Einsatzbedingun-
gen sind Lenkkopf- und Vorder-
radlager etwa alle 30000 km mit
frischem Fett zu versorgen.

raum und stilistisch Uberarbeitete
Karosseriedetails. Die elektroni-
sche Zundung ist inzwischen
Uberall serienmaBig. Es wiirde al-

Abb. 50 leicer

Bei den PK- nicht komplett
Modellen kann abgenommen
die Motorhaube werden




b und
Schmulz gurten
nicht ins Motor-

innere gelangen

lerdings den Rahmen dieses Bu-

ches sprengen, auf die alteren
Modelle in jedem Punkt gesondert
einzugehen. Wir unterscheiden im
folgenden daher nur zwischen
den beiden Basis-Modellreinen

Die 4000 km-Inspektion

Zindkerzen und Kerzenstecker
priifen, Elektrodenabstand
messen; Motorhaube abnehmen
Alle Vespa-Roller sind mit einem
Einzylindermotor ausgeriistet und
weisen daher auch nur eine sinzj-
ge Zindkerze auf. Der Motor be-
findet sich auf der rechten Fahr-
zeugseite und wird durch eine
Blechhaube abgedeckt, Bei den
PK-Modellen kann die Haube
nicht abgenommen werden. Das

PK (Vespa PK 50, PK50 S, PK 80
S, PK 125 S) und PX (PX 80 E,
PX125 E, PX 150 E, PX 200 E). Zur
Vereinfachung soll bei der PK-Rei-
he auch von der kleinen und bei
der PX-Reihe von der groBen
Vespa gesprochen werden. Die
Wartungsarbeiten wurden exem-
plarisch an einer PK 80 S mit elek-
trischem Anlasser und einer

PX 200 E Lusso mit Kickstarter
durchgefuhrt.

Dieses Buch soll Sie nicht nur im
Alltag weitgehend von der Werk-
statt unabhangig machen, son-
dern auch unterwegs auf groBer
Fahrt. Wir beginnen mit der Be-
schreibung der Arbeiten, die an
laBlich der 4000 km-Inspektion
durchgefuhrt werden miussen. Da-
nach wird die 8000-km-Inspektion
beschrieben. Zum SchiuB be-
schaftigen wir uns mit den wichtig-
sten Kontroll-, Austausch- und
Reparaturarbeiten. Da, wo es
moglich ist, werden die erforderli
chen Handgriffe lur die kleinen
und groBen Modelle zusammen-
gelaBt. Bei relativ komplizierten
Arbeitsablaufen (Motorausbau
zum Beispiel) wird gesondert auf
die Modelle der PK- und der PX-
Reihe eingegangen

erhoht die Chassis-Stabilitat, er-
schwert aber die Zuganglichkeit.
Es gibt lediglich eine Klappe, die
unten angeschlagen ist. Je nach
Modell wird sie oben durch einen
einfachen Knebel oder ein SchioB
mit Drucktaste gehalten. Knebel
bzw. SchloB betatigen und Klappe
offnen

Bei der groBen Vespa kann die
Motorhaube vollstandig abge-
nommen werden. Es ist allerdings

zu unterscheiden zwischen den
alten bzw. Grundmodellen und
den Lusso-Varianten. Bei den Ba-
sismodellen wird die Haube durch
einen vorn am Durchstieg befe-
stigten Sperrhaken arretiert. Den
Haken ein wenig nach auBen zie-
hen, um 90° drehen und Haube
vorn vomn Chassis wegziehen.
Nun die in der Mitte angebrachte
Sperrfeder aushangen und den
hinteren Haubenbolzen aus der
Ose ziehen. Bei den Lusso-Mo-
dellen befinden sich die Hauben-
verriegelungen unter der ab-
schlieBbaren Sitzbank und sind
so vor unbefugtermn Zugriff ge-
schitzt. Sitzbank hochklappen
(Abb.52) und den vorn rechts hin-
ter dem Sitzbankscharnier sitzen-
den Hebel bis zum Anschlag nach
auBen drehen - der von innen ein-
greifende Sperrhaken gibt die
Haube frei (Abb. 53). Haube nach
oben schwenken und dabei den
Federhaken ausklinken. Zuletzi
den hinteren Haltezapfen vom
Chassis abziehen

Alle Modelle: Zunachst den Ker-
zenstecker abziehen. Vorsicht:
Nicht am Zindkabel reiBen, son-
dern den Stecker anfassen und
unter standigem Hin- und Her-
drehen abziehen (Abb. 55). Ker-
zenschlussel SW 20,5 oder pas-
senden Steckschlussel (Bord-
werkzeug) ansetzen und Zundker-
ze aus dem Zylinderkopf ausdre-
hen. Dabei Schilssel nicht ver-
kanten: Der Kerzen-Isolator ist
aus Porzellan und entsprechend
zerbrechlich. Nun zuerst einmal
den Zustand der Zundkerze uber-

Abb. 52, 53, 54 Zum Entriegein
Ber den Lusso- der Motorhaube
Modeflen zur den rechten
Haubenentriege Sperrhaken nach
lung zunachst die  aufien drehen
Sitzbank hoch Haube erst vorn
klappen. ausklinken
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Abb. 56

prufen. Das »Kerzengesicht« gibt
Auskunft darlber, ob der Motor
einwandfrei arbeitet

Isolierkorper hellbraun: Motor in
Ordnung und richtig eingestellt.

Isolierkérper glanzend schwarz-
braun, feuchter Olkohle- und
RuBbelag: Gemisch zu fett, bei
Fahrzeugen mit Getrenntschmie-
rung Olpumpe nicht in Ordnung,
Motor uber langere Zeit mit niedri-
gen Drehzahlen gefahren

Isolierkérper verruBt: Zu geringer
Luftantell im Gemisch; Kerze hat
zu hohen Warmewert und bleibt
im Betrieb zu kalt; unter Umstan-
den Leerlaufdiuse mil kleinerem
Querschnitt in den Vergaser ein-

setzen lassen, Kerze mit niedrige
rem Warmewert verwenden.

Isolierkérper extrem hell, weil3
oder mit Schmelzperlen behatf-
tet, Elektroden teilweise abge-
brannt: Motor wird zu hei3. Ursa-
chen: Oktanzahl des Benzins zu
niedrig, Vorzundung zu groB, Ver-
gasereinstellung zu mager, Kerze
hat zu niedrigen Warmewert und
wird deshalb zu heifl. Abhilfe: hd
heroktanigen Kraftstoff tanken,
Zundzeitpunkt zuricknehmen,
Vergaser richtig einstellen, Zund-
kerze mit hoherem Warmewert
verwenden.

Nach der optischen Prifung der
Kerze Olkohleablagerungen an
Elektroden und Isolierkorper mit
einer Draht- oder Messingburste
entfernen (Abb.56). Kerze sauber
blasen, moglichst mit Druckluft
AnschlieBend Elektrodenabstand
mit einer handelsublichen Fuhler-
lehre messen und gegebenenfalls
neu einstellen. Vorgeschrieben ist
generell ein Abstand von 0,6 mm
Zum Korrigieren des Abstands
MeBblatt zwischen die Elekiroden
schieben und mit einem geeigne-
ten Gegenstand gefuhlvoll so lan-
ge auf die obere Elektrode klop-
fen, bis sich das MeBblatt nur
noch schwer hin- und herbewe-
gen laBt (Abb.57).

Sind die Elekiroden zu stark abge-

brannt, lohnt ein Beiklopfen nicht
mehr, die Kerze muB ersetzt wer-
den. Zu stark abgebrannte Elek-
troden kannen abbrechen, in den
Brennraum fallen und an Kolben
und Zylinder schwere Schaden
verursachen. Achtung: Nur funk-
entstorte Kerzen mit dem vorge-
schriebenen Warmewert und der
richtigen Einschraublange ver-
wenden. Piaggio schreibl fur die
einzelnen Vespa-Modelle folgen-
de Kerzentypen vor:

Vespa PK 50/S: Bosch W225 T1;
Marelli CW 7N; Champion L 86;
Lodge HN; NGK BEHS

Vespa PK B0/S: Bosch W 250 T1;
Marelli CW 7N; Champion L 82;
Lodge 3 HN; NGK B7HS.

Vespa PK 125/S: Bosch W4A;
Marelli CW 7N; Champion L 82;
Lodge 3 HN; NGK B7HS.

Vespa PX 80 E und PX 200 E:
Bosch W5C; Marelli CWBL-AT;
Champion N4; NGK BBES;
Lodge 2 HLN

Vespa PX 125 E und PX 150 E:
Bosch W5A,; Marelli CWEN-AT;
Champion L 86; NGK B6HS;
Lodge 2 HN.

Vor dem Einschrauben der gerei-
nigten Ziindkerze Dichtungsflache
am Zylinderkopf und Dichtring an
der Kerze saubern. Darauf achten,
daB kein Schmutz in die Bohrung
fallt. Kerze stets zunachs! mit der
bloBen Hand in das Gewinde ein-
drehen, sonst besteht die Gefahr,
daB die Kerze verkantet und da-
durch das Gewinde im Alu-Zylin-
derkopf beschadigt wird. Erst zum
SchiuB Schiussel ansetzen und
Kerze mit Gefuhl festziehen. Zu
starkes Anziehen kann zu Be-
schédigungen des Zylinderkopfes
fihren. Am besten Drehmoment-
schlissel verwenden. Vorge:
schriebenes Anzugsmoment: ma-
ximal 24 Nm. Schwergéngige Ker-
zengewinde mit etwas Graphit be-
streichen. Unter keinen Umstan-
den Fett verwenden — die Kerze
wirde sich festbrennen. Niemals
den Dichtring der Kerze entfernen!
Die Kerze ragt dann zu weit in den
Brennraum hinein, es kommt zu
Glihziindungen, der Motor wird zu
heiB, die Elektroden schmelzen ab

57
und fallen in den Brennraum.
Zundkerzenstecker vor dem Auf-
setzen kontrollieren. Das Zindka-
bel muB feste Verbindung mit dem
Stecker haben, der Stecker muB
innen blank, trocken und korro-
sionsfrei sein. Verdlte Stecker
auswechseln, Dabei nur funkent-
storte Stecker verwenden — ande-
re Stecker sind unzulassig. Bei
Korrosion sorgt ein Kontaktspray
vorlibergehend wieder fur gute
Leitfahigkeit.

Luftfilter reinigen

Der Luftfilter verhindert, daB
Staub- und Schmutzteilchen vom
Vergaser angesaugt werden und
Uber das Saugrohr in den Zylinder
gelangen. Dort wurde der Dreck
fiir erhéhten VerschleiB an Kolben
und Zylinderwand fihren. AuBer-
dem hat der Luftfilter die Auigabe,
die Ansauggerausche zu damp-
fen. Ein verschmutzter Luftfilter
setzt auf jeden Fall die Motorlei-
stung herunter.

Alle Vespa-Roller sind nach Altva-
ter Sitte mit auswaschbaren, stahl-
wollegefuliten Dauerluftfiltereinsat-
zen ausgeriistet. Bei den PK-Mo-
dellen sitzen Vergaser und Luftfil-

Abb. 57

Den Elektroden-
abstand mit einer
Fiihlerlehre mes-
sen und notfalls
Korrigiéren

47




Kel abschrauben

Filtereinsalz
dem Lufthiterge-
hause nehmen
unid in Benzin

ter schlecht zugéanglich im Chas-
sis-Hohlraum unter der Sitzbank
PX-Fahrer haben es leichter: sie
mussen nur die Motorhaube ab-
nehmen, wenn sie den Luftfilter-
einsalz ausbauen wollen (siehe
vorn stehenden Abschnitt).

Und das sind die erforderlichen
Handgriffe, zunachst fir die PK-
Modelle: Sitzbank hochklappen
und Werkzeugschale aus dem
Schacht vor dem Tankeinfullstut
zen herausnehmen. Bei alteren
50-Kubik-Modellen ist das Luftfil-
tergehause mit zwei Flugelmuttern
befestigt. Muttern losen und Ge-
hause vom Vergaser abziehen
Bei neueren PK-Modellen die
Schraube der Schelle 16sen, die
das Gehause am Vergaser festhalt
(Abb.58); Gehause abziehen. Ge-
nerell nun den Bowdenzug der
Kaltstartvorrichtung aushangen
und den Dauersplint abziehen, mit
dem die Belatigungsstange des
Benzinhahns am Hahn selbst be-
festigt ist. Jetzt kann das Luftfilter-
gehaduse komplett mit dem Filter
einsatz aus dem Schacht genom-
men werden (Abb.59). Das Filter-
element aus dem Gehause neh-
men und in sauberem Kraftstoff

auswaschen. AnschlieBend Ele-
ment trocknen bzw. mit Druckiuft
ausblasen. Es hat sich bewahrt,
die Stahlwolle vor dem Wiederein-
bau mit einigen Tropfen Motorol zu
benetzen. Das Ol bindet den
Staub zusatzlich. Einbau in umge-
kehrter Reihenfolge.

Einfacher ist die Filterreinigung
bei den PX-Modellen: Motorhau-
be wie beschrieben abnehmen.
Das Filterelement befindet sich
unter einer schwarzen Blechkap-

32

pe zwischen Kuhlgeblase und
Aufbau. Die Kappe wird von zwel
Schiitzschrauben gehalten
(Abb.80, 61). Nach dem Entfernen
des Deckels den Gummipfropfen
abnehmen, der den Spall zwi-
schen Leerlaufrequlierschraube
und Filterdeckel abdichtet
(Abb.62). Der Dauerfilter ist links
und in der Mitte mit zwei Schlitz-
schrauben befestigt (Abb.63).
Schrauben losen, Filter heraus-
nehmen und in Kraftstoff auswa
schen (Abb.64, 65). AiischlieBend
mit Druckluft ausblasen

Ein Benetzen der Filterwolle mit O
ist hier aufgrund der seitlich offe-

Abb.61

Deckel abneh-
men, der Filter ist
dann gut
zuganglich

Abb. 62

Den Gummidicht-
ning unter dem
Deckel nicht
ubersehen

Abb.63

Der Luftfilter ist
mit zwei Schiitz-
schrauben
befestigt




Luft
vom Vergaser

abnehmen

nen Filterkonstruktion weniger
emplehlenswert, das Ol wiirde
rasch herauslaufen. Zusammen-
nau des Filters in umgekehrter

Beim Befahren staubiger Pisten ist
es ratsam, den Filter taglich aus-
en und zu reinigen.

Vergaser einstellen -
Vorbemerkungen

Wenn der Motor nicht richtig rund
|4uft, Aussetzer hat oder nicht
anspringt, ist oft der Vergaser
schuld. Gehen wir einmal davon
der Schmierdlanteil im
Kra korrekt ist, bzw. daB bei
Fahrzeugen mit Getrenntschmie-
rung die Oldosierung exakt funk-

aus, da

tioniert — trotzdem bleibt ein chro-
nischer Schwachpunkt tbrig: Das

Benzin-Luit-Gemisch. Der Benzin-

anteil kann zu hoch, aber auch zu
niedrig sein. Reguliert wird das
Leerlaufgemisch mit einer eigens
dallir vorgesehenen Regulier-
schraube unten am Vergaser-
Saugrohr

Zwar isl es fir einen versierten
Hobbyschrauber kein Problem, ei-
ne Vergaser-Grundeinstellung
vorzunehmen, doch isl es aus
Griinden des Umweltschutzes
besser, den Vergaser in einer mit
den sensiblen MeBgeraten ausge-
rusteten Fachwerkstatt einstellen
zu lassen. Wird unsachgemaP an
den Stellschrauben gedreht, steigt
die Emission giftiger Schadstoffe
(Kohlenmonoxid, Stickoxide, Koh-
lenwasserstoffe) unter Umstanden
drastisch an. Umwelt- und ener-
giebewubte Vespa-Fahrer lassen
mindestens einmal im Jahr einen
Abgastest machen. Zwischen
durch durfen einfache Einstell-
arbeilen allerdings auch einmal in
Eigenregie durchgefuhrt werden.
Die Dell'Orto-Vergaser der ver-
schiedenen Vespa-Modelle sind
einfach aufgebaut und nicht — wie
im Automobilbau inzwischen viel-
fach ublich - verplombt

Leerlauf einstellen

Die richtige Leerlaufeinstellung ist
nicht nur flir den Spritverbrauch
entscheidend, sondern auch fur
die Emissionswerte

Moter starten und einige Minuten
warm laufen lassen. Wahrend der
Einstellarbeiten muB der Motor im
Leerlauf weiterarbeiten. Uberhit-
zungsgefahr besteht wegen der
Geblasekihlung nicht. Vorsicht:
Micht mit drehenden oder span-
nungsfuhrenden Motorteilen in
Beriihrung kommen! Zunachst
Seilzugspiel einstellen (Starterzug,
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Gaszug). Dabei muB der Gasdreh-
griff vollkommen geschlossen, der
Choke ganz hineingeschoben
sein. Durch die Herstellung eines
Spiels an den Seilzugenden wird
garantiert, daf Gasschieber und
Starterklappe stets ganz in die
Nullstellung zurlickgehen konnen.
Es genligt ein Spiel von 0,5 bis
1,0mm an den Gaszugenden. Bei
den PK-Modellen wird das Spiel
50 eingestellt: Sitzbank hochklap-
pen und Werkzeugschale heraus-
nehmen. Mit einem Gabelschlus-
sel SW 8 die Kontermuttern am
Einsteller losen, der am Vergaser
sitzt. (Bei neueren Modellen wird
der Gaszug Uber eine Randel-
schraube eingestelll.) Dann Ein-
steller von Hand so lange drehen,
bis ein Spiel von 0.5 bis 1.0 mm er-
reicht ist. Durch Drehen im Uhrzei-
gersinn wird groBeres Spiel er-
zielt, Drehen gegen den Uhrzei-
gersinn bewirkt eine Verringerung
des Spiels (Abb.66). Abschlie-
Bend durch Festziehen der Kon-
termutter Einsteller wieder si-
chern.

Bei den PX-Modellen ist wie folgt
vorzugehen: Motorhaube abneh-

men und Luftfiltereinsatz ausbau-
en wie beschrieben. Dann mit
einem Gabelschliissel SW 8 die
Kontermutter des Seilzugeinstel-
lers fir den Gaszug I6sen, der an
der vorderen Querwand des Luft-

. . . Abb,
filtergehauses sitzt. AnschlieBend Deﬁ.gio_sm.e_
genauso verfahren wie bei den bervergaser der

PK-Modellen. Der Chokezug ist
nicht einstellbar. Vor dem Einregu-
lieren der Leerlaufdrehzahl unbe-

PK-Modelle aus-
gebautl; ganz
oben die Schie-

dingt Luftfilter nebst Gehausedek-  beranschiag-

kel wieder aufsetzen und befesti- ~ Schvaube, links

gen oben Einsteller fur
4 —— den Starterzug,

Sind Gas- un_c_l Choke_ezug richtig R inian 1LaBr:

eingestellt, missen die Leerlauf- laufgemisch-

gemisch-Regulierschrauben un- Regulier-

ten am Saugrohr und die Gas- schraube

6?.

schieber-Anschlagschrauben in Abb.67
Grundstellung gebracht werden. Bei den PX-Ver-
Zunachst Leerlaufgemisch-Regu- gasi’”f”«"" die
lierschraube so weit in den Verga- ;‘Z‘;"ui_‘;ii’:::ﬁg'e
ser hineindrehen, bis sie leicht anien am
aufsitzt — der Motor droht nun ab-  ganceh- Gummi-
zusterben. Bei den PK-Modellen stopfen entfernen

ist die Schraube von oben durch
den Werkzeugschacht erreichbar
(s.a. Abb.66); sie kann auch von
Hand gedreht werden. Bel den
PX-Modellen muB zunachst ein
Gummistopfen an der rickwarti-
gen Querwand des Luftfilterge-
hauses entfernt werden; durch die
Offnung wird ein Schraubendre-
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Abb. 68

Die Gasschieber
Anschlag-

ube kann
ber den PK-Rol
lern von Hand
oder mit dem
Schraubendreher
verdreht werden

Abb. 69

So wird die
>ohieberan-

Modellen verdrefit

her gesteckt (Abb.67), Bevor der
Motor ganz abstirbt, Schraube
rasch wieder herausdrehen, und
zwar um eine halbe (PX200E z.B))
bzw. um eine ganze Umdrehung
(PK 80 S z.B.). Nun werden die
Gasschieber-Anschlagschrauben
eingestellt. Bel den PK-Modellen
handelt es sich um die durch eine
Feder belastete Schlitzschraube
oben auf dem Vergaserdeckel
(Abb.68). Bei den PX-Modellen
ragt die Schraube oben aus dem
Luftfiltergehdusedeckel (Abb.69),
Durch Drehen im Uhrzeigersinn
wird die Drehzahl erhoht, durch
Drehen gegen den Uhrzeigersinn
reduziert. Ideal ist eine Leerlauf-
drehzahl von 800 bis 1000/min.

Zylinderkopf, Zylinder, Auspuff
demontieren/reinigen;
Nebenarbeiten: Vergaser,
Batterie, Hinterrad, Ziindspule
ausbauen

Da es sich beim Vespa-Motor um
ein Zweitakl-Triebwerk handelt,
mussen in regelmaBigen Abstan-
den die vom Verbrennungsvor-
gang beruhrten Teile des Zylin-
ders demaontierl und gereinigt
werden. Bei der Verbrennung des
dem Treibstofi zugesetzten
Schmierdls entstehen nicht nur
gasformige, sondern auch leste
Riickstande. Die Schlacke setzt
sich am Kolbenboden, an der In-
nenseite des Zylinderkopfts und im
Auspuffkanal fesl. Im Laufe der
Zeit kdnnen sich millimeterdicke
Schichten bilden. Werden die
Rickstande nicht entfernt, neh-
men Startfreudigkeit, Durchzugs-
vermogen und Leistungsiahigkeit
des Motors immer starker ab

Bei einem normalen Zweitaktmo-
torrad mit freiliegenden Zylindern
nehmen die Demontage- und Rei-
nigungsarbeiten nicht viel Zeit in
Anspruch. Bel der Vespa jedoch
sind aufgrund der spezilischen
Rollerbauweise umfangreiche
Vorarbeiten notwendig. Lufterhau-
be und Zylinderkopf lassen sich
namhich nur abnehmen, wenn der
Motor-/Getriebeblock hinten ge-
I6st und nach unten geklappt wird
Im Zusammenhang damit mussen
einige Arbeiten durchgefuhrt wer-
den, deren Beschreibung eigent-
lich in den Reparatur-Abschnitt
gehort, Vergaser- und Hinterrad-
ausbau zum Beispiel. Mir scheint
es aber wichtiger zu sein. einen
Arbeitsablauf in allen wesentl
chen Schritten zu schildern als
starr an einem Gliederungssche-
ma festzuhalten, Zuerst die Be-
schreibung der Arbeiten, die bei
den kleinen Vespa-Modellen der

PK-Reihe ausgefuhr werden
mussen:

Der Motor laBt sich nur abklappen,
wenn der Vergaser ausgebaut ist.
Zuerst das Luftfitergehause ab-
nehmen wie auf Seite 48 beschrie-
ben. Dann den Benzinhahn schlie-
Ben und den Benzinschlauch vom
Vergaser abziehen; er ist meist
durch eine Federklemme gesi-
chert (Chokezug und Benzinhahn
gestange sind bereits im Zusam-
menhang mit dem Luftfilterausbau
abgenommen worden). Nun die
Schelle lockern, die den Vergaser
am Ansaugkrimmer festhalt, Mit
einem Schraubendreher ist die
Schraube nur schwer zu errei-
chen; daher — wenn moglich -
besser einen Steckschlussel
SW 8 oder eine Umschaltknarre
mit Null SW 8 ansetzen (Abb. 70)
Das Saugrohr des Vergasers sitzt
meist sehr fest im Ansaugkrim-
mer. Es kommt nur frei, wenn der
Vergaser geduldig eine Weile um
die Saugrohrachse hin- und her-
gedreht wird.

Es empfiehlt sich, einen sauberen
Lappen uber den Vergaser zu le-
gen oder Arbeitshandschuhe an-
zuziehen — Verletzungsgefahr an
den scharfkantigen Blechstreben
im Schacht und an den vorsprin-
genden Vergaserbauteilen. Hat
sich der Vergaser endlich gelost,
muB er so weit angehoben wer-
den, daB sich der Gaszug aushan-
gen |aBt. Erst dann kann der Ver-
gaser ganz aus dem Schacht ge-
nommen werden

Zweiter Arbeitsgang: Ausbau des
Hinterrades. Bei Fahrzeugen mit
Batterie treten hier unerwartete
Schwierigkeiten auf. Das Rad
kommt namlich nur frei, wenn Bat-
terie und Batteriehalterung ent-
fernt worden sind

Vergaserausbau
PK-Modelle: Die
Schraube am
Klemmring 1853t
sich am besten
mit Knarre und
kurzer Vierlange-
rung erreichen

Abb. 71
Batterieausbau
PK-Modelle: linke
Haube und Batte-
rieabdeckung
abnehmen

Abb. 72

Zuerst das Mas-
sekabel vom
Minuspol der Bat-
terie abklemmen
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Fangen wir also mit dem Ausbau
der Batterie an: Zunachst die
Klappe an der linken Haube off-
nen, die Halteleine aushangen, die
Klappe von den unten angeschla-
genen Zapfen nehmen und able-
gen. Mit einem Schraubendreher
die beiden Knebel um 90° drehen,
mit denen die Batterieabdeckung
an der Batteriehalterung befestigt
ist; Abdeckung abnehmen
(Abb.71). Jetzt die Batterie aus
bauen. Zuerst das schwarze Mas-
sekabel vom Minuspol (Abb.72)
dann das rote Kabel vom Pluspol

das Hinterrad demontiert wer-
den. Auch hierbel sind bestimmte
Punkte zu beachten, die in den
Werks-Betriebsanleitungen
schlicht vergessen wurden, des-
halb aber nicht weniger wichtig
sind. Zuerst mit einem kurzen
Steckschlussel SW 13 oder einer
Knarre mit passender NuB die funf
Radmuttern lockern. Dabei kreuz-
weise vorgehen. Das Rad kann
allerdings erst von der Brems-
trommel abgenommen werden,
wenn das Fahrzeugheck abgesi-
chert wurde. Weil die Vespa ex-
trem hecklastig ist, kippt sie
schnell hinten uber, wenn der Bo-
denkontakt aufgehoben wird. Si
cherste Abstutzmethode: unter
das riuckwartige Ende des Heck-
kotflligels eine umgedrehte Ge-
trankekiste stellen. Roller dabei
Uber den Mittelstander so weit
nach vorn kippen, bis das Vorder-
rad fest auisteht und das Hinterrad
frei in der Luft hangt. Raum zwi-
schen Getrankekiste und Kotilu-
gelkante mit passenden Bretichen
ausgleichen. Nutzlich ist es, wenn
ein zweiter Mann zum Aufbocken
zur Stelle ist. Unbegreiflich im
Prinzip, warum die Vespa-Bauer
das Fahrzeug nicht ab Werk mit ei-
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abklemmen (Abb. 73). Beide Kabel
sind mil Kreuzschlitzschrauben
und Muttern SW 10 befestigt. Ent-
luftungsschlauch von der Batierie
abziehen (Abb.74), Batteriehalte-
band aus Gummi oben aushan-
gen und Batterie abnehmen
(Abb.75). Der Batteriehalter be-
steht aus Stahlblech und ist mit
drei Schrauben SW 13 am Fahr
zeugheck befestigt (Abb.76)
Nach Entfernen des Halters kann

ner klappbaren Reparaturstitze
versehen. Ein ausreichend langes
Stuck Wasserrohr mit oben ange-
schweiBter Gabel tut's allerdings
auch: Gabel unter den Kotflugel
stemmen, Rohrende auf den Bo-
den stutzen und so festklemmen,
daf} sich das Hinterrad frei drehen
kann. Jetzt erst die flinf Radmut-
tern ganz abschrauben und Hin-
terrad abnehmen.

Ausbau der Auspuffanlage: Der
Auspuff muB unbedingt abgenom-
men werden, wenn der Motor
zwecks Zylinderkopfmontage ab-
geklappt werden soll. Er stoBt
sonst von unten gegen die Tritt-

ey

bretter. Zuerst mit Knarre oder
Steckschlssel SW 10 die beiden
Muttern oben am Flansch ab-
schrauben; sie sind vorn Radhaus

her zuganglich (Abb.77). Anschlie-

Bend die Schraube SW 13 losen,
die den Schalldampfer an der
Schwinge festhalt (Abb.78). Aus-
puff abnehmen. Die Asbestdich-
tung oben am Flansch am besten
erneuern

Bevor weitere Arbeiten am Motor

durchgefihrt werden, den Auspuff
so weit wie mdglich von Verbren-
nungsriickstanden befreien. Rup

und Schlacke setzen sich vor al-

Abb.77

Am Zylinder ist
der PK-Auspuff
mit zwei Muttern
SW 10 befestigt

Abb. 78

Die Schraube
SW 13 losen, die
den Auspuff mit
der Traverse
verbindet

o
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lem im Rohrbereich hinter dem :
Flansch fest. Mit einem schmalen
M rund ei
eifdraht lassen
bbsten Schmutzpartikel
entfernen (s.a. Abb.105)
Draht sollte am Ende um
und plattgeklopft sein. D
dampfler 1aBt sich nur sct
bern. Hier setzen sich gern unver
brannte Olruckstande ab, die sich
mit RuB und Schlacke zu einer
teerartigen Substanz verbinden.
Das einzig probate Mittel, den
Dreck zu beseitigen: Erhitzen des
Auspuffs mit dem SchweiBbren
ner, gleichzeitig vom Stutzen her
Druckluft einblasen. Doch Vor-
sicht: Die dabei entstehenden

21, einer

Sch

nem Stuck S

Gase sind giftig und umwelt-
schadlich. Auch kann es passie-
ren, daf ein durch Korrosion
schon angegriffener Schalldamp-
fer durchbrennt, Daher ist es bes-
ser, einen zu stark verteerten Aus-
puff gegen einen neuen auszutau-
schen. Das wirkt sich auch positiv
auf die Leistungskurve des Motors
aus. Ein verstopfter Auspuff redu-
ziert die Leistung, behindert die
Verbrennung und fihrt so zu einer
erhohten Schadstoffernission
Damit der Motor beim Abklappen
nicht hangen bleibt, mussen eini-
ge Kabelverbindungen gelost
werden, ZweckmaBigerweise wer-
den zunachst Elektronikzentrale
bzw. Zindspule abgenommen
Diese Elemente sitzen hinten
rechts an einem Blechhalter und
sind mit zwei Muttern SW 10 befe-
stigt (Abb.80). Sodann die beiden
oberen Kreuzschlitzschrauben 16-
sen, die den Lifterdeckel am Mo
torgehaduse festhalten (Abb.89)
Sie fixieren auch die Lufterhaube
aus Kunststoff, ein Massekabel
und eine Kabelklammer. Am be
sten wird der Liifterdecke! gleich

komplett ausgebaut; dazu zusatz-
lich die beiden unten liegenden
Schlitzschrauben und die oben
links sitzende Kreuzschlitzschrau-
be l6sen. Kerzenstecker abziehen
und Zundkabel aus der Klammer
ziehen. Bei Fahrzeugen mil elekri-
schem Anlasser muB zusatzlich
die Kabelverbindung zum Anlas-
ser gelost werden. Die Kabelklemn:-
me kommt nach Losen einer Mut-
ter SW 8 frei (Abb.81). Die
Bowdenziige fur Kupplung, Brem-
se und Schaltung missen zum

El»'ff'.zlzzklauc)pen des Motors nicht ab
genommen werden. Statt dessen
ist es ratsam, die Gummitulle, die
das Ansaugrohr des Vergasers
zur Karosserie hin abdichtet, von

6

8
der Karosse abzuziehen (Abb.82).

Zuletzt muB nur noch die untere
Befestigung des hinteren Feder-
beins gelost werden: Mit einem
Ringschliissel SW 13 die Mutter

Abb. 82

Die Gummitiille
zwischen
Ansaugrohr und
Karosserne abzie-
hen (nur
FPK-Modelie)

Abb. 83

Zuletzt die Verbin-
dung Federbein/
Motorblock lGsen
— Bolzen SW 14
und Mutter SW 13

Abb.84
Motor-/Gelriebe-
block ganz bis
zum Boden
ablassen. (im Bild
Motor PK 80 S
von 1984)

Abb. 85
Lifterhaube
abnehmen PK-
Modelle:
Schraube hinten
und Massekabel
der Ziindbox ent-
fernen

Abb. 86
Schraube auf der
Rickseite der
Haube ausdeh
nen — Hinterrad
muB ausgebaut
sein
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SW 1T am Zylin
der befestigt
(PK 80 8)

Abb. 89

87
abschrauben, mit einem Schliis-

sel SW 14 den Befestigungsbol-
zen gegenhalten (Abb.83). An-

\"'N

triebsblock mit der rechten Hand
abfangen, Federbeinbolzen ganz
aus der Lagerung ziehen und An-
tnebsblock bis zum Boden ablas-
sen (Abb 84)

Erst jetzt kann mit den Arbeiten zur
Demontage des Zylinderkopfs
begonnen werden. Zunachst die
schwarze Lufterhaube abnehmen
Die Schlitzschrauben, die gleich
zellig den Lufterdeckel fixieren
sind bereits entfernt. Hinten rechis
wird die Haube von einer Blech
schraube gehalten. Schraube 16-
sen (Abb.85) und mit dem Masse-
kabel der Elekironikzentrale ab

nehmen. Auf der Rilckseite ist die
Haube mit einer Schlitzschraube
befestigt (Abb.86). Und es ist wirk-
lich kein Witz: An dieses Schraub-
chen kommt man nur heran, wenn
Batterie, Hinterrad und Auspuff
ausgebaut worden sind. Schraube
l6sen und Lifterhaube abheben
(Abb.87). Der Aluminiumzylinder-
kopf ist mit vier Muttern SW 11 am
Zylinder befestigl. Muttern mit ei-
nem Steckschlissel [6sen und
Zylinderkopf abheben (Abb, 89).
Sollte er festgebrannt sein, mit

-— ® o) v

leichten Gummihammerschlagen
nachhelfen. Keine Gewalt anwen-
den - die Kuhlrippen brechen
schnell ab. Eine Zylinderkopfdich-
tung ist nicht vorhanden. Nun die
Brennraummulde des Zylinder-
kopts von Verbrennungsrickstan-
den saubern (s.a. Abb.114). Ach-
tung: Dazu auf keinen Fall scharf
kantige Gegenstande aus Metall
verwenden. Schraubendreher,
Messer und Eisen-Spachteln sind
ebenso tabu wie Schmirgelpapier
Der Zylinderkopt wirde bescha
digt, in den Riefen wirde sich der
Schmutz noch schneller festset-

zen als vorher. Schonend und
doch grindlich 186t sich die Reini-
gung mit einem zurechtgeschnit-
tenen Holz- oder Kunststoffspan
durchfiihren. Zum AbschluB den

Zylinderkopf in Kaltreiniger auswa-

schen. Dabei nicht vergessen, die
Kuhlrippen grundlich zu reinigen
(s.a Abb.115). Losen Schmutz mit
einem Holzspan abkratzen, Ol-
spuren mit einem Pinsel abwa-
schen. Bei stark verschmutzten
Kihirippen wird die Motorkihlung
beeintrachtigt

Wenn wir den Motor schon so weit
zerlegt haben, sollten wir auch
gleich den Kolbenboden und den
Zylinder reinigen. Der Mehrauf-
wand ist nicht groB. Achtung:
Wird der Kolbenboden bei einge-
bautem Zylinder gesaubert, Kol-
ben zum oberen Totpunkt bringen
Nach der Reinigung — nur Spach-
tel aus Holz oder Kunststoff ver-
wenden! — gelosten Schmutz mit
dem Staubsauger entiernen; feine
Partikel setzen sich sonst ober-
halb der Kolbenringe zwischen
Kolben und Zylinderwand. Wird
der Kolbenboden bei ausgebau-
tem Zylinder gereinigt, muB die of-

fen liegende Kurbelwanne mit ei-
nem sauberen und flusenfreien
Tuch sorglaltig abgedeckt wer-
den; es darf kein Schmutz ins Kur-
belgehause gelangen (s.a.

Abb 116, 117). Zur Demontage
des Zylinders bei den PK-Model-
len die vier Muttern SW 11 l6sen,
mit denen der ZylinderfuB am Mo-
torblock befestigt ist. Die beiden
innen zum Radlauf hin sitzenden
Muttern lassen sich leidlich gut er-
reichen (Abb.90). Die auBen lie-
genden Muttern dagegen sind nur
gut zuganglich, wenn das Gebla-
serad bzw. der Rotor abgezogen
wird. Der Rotor sitzt konisch auf

dem Kurbelwellenstumpf und ist
durch eine Mutter SW 17 gesi-
chert. Geblaserad oben am Zylin-
der mit einem starken Schrauben-
dreher blockieren und mit einer
NuB SW 17 die Verschraubung
l6sen (Abb.91). Rotor mil einem
passenden Abzieher von der Kur-
belwelle ziehen (siehe Seite 101).
Nun kénnen die vorderen Zylin-
derfuBschrauben bequem gelost
werden

Beim Abziehen des Zylinders dar-
auf achten, daB die Kolbenringe
nicht beschadigt werden und der
Kolben nicht gegen den Rand des
Kurbelgehauses schlagt (s.a
Abb.118), Es entstehen schnell

Abb. 90

Die Zylindesrfus-
muttern simd bei
den PK-Motoren
schiecht zuigang-
lich. Zwel Muttern
kdnnen vorm
Radkasten her
gelost wercien

Abb, 91

Zum Lésem der
vorderen Zylin-
derfumuttesrn
muB der Licht-
maschinemrotor
abgezogen
werden. Im

Bild: Sperren des
Hotors und' [ 6sen
der Haltemutter
Swiz



Abb,. 83
E .;t_?. -1-'.7[ 2defllen mut

Gelrennischimie

rung auch
den Olschiauch
abnehmen

Riefen, die spater die Kompres-
sion negativ beeinflussen konnen
AuslaBikanal des Zylinders so weil
wie moglich mit einem Holzspan
reinigen, Zylinderverrippung mit

Kaltreiniger von Staub und Olspu-

ren befreien (s.a. Abb. 119-121)

Vor dem Wiedereinbau des Zylin-
ders neue FuBdichtung einset-
zen. Die Dichtflachen missen
peinlich sauber sein. Beim Einflh-
ren des Kolbens in den Zylinder
auBerst sorgialtig vorgehen. Der
Kolben darf nicht durch die Kan-
ten des Zylinders oder des Kur-
belgehauses verkratzt werden
Kolben zunachst bis zum oberen
Kolbenring in den Zylinder schie-
ben. Dann den Kolbenring mit den
Fingern ringsum so weit zusam-
mendricken, daf sich der Zylin
der uber den Ring schieben laft
(s.a. Abb.122). AnschlieBend
zweiten Kolbenring spannen und
in den Zylinder schieben. Die Ver
wendung einer speziellen Kolben-
spann-Vorrichlung ist aufgrund
unserer Erfahrungen nicht not-
wendig. Zylinder ganz (iber den
Kolben schieben und FuB auf die
Stehbolzen aufsetzen. Die vier
Muttern SW 11 zunachst mit der
Hand, dann mit dem Drehmo-
mentschlussel festziehen, und
zwar Uber Kreuz in mehreren Gan-
gen. Maximales Drehmoment:
15Nm (s.a. Abb.123). Nach der
Montage des Zylinders Zylinder-
kopf aufsetzen und die vier Mut-
tern SW 11 uber Kreuz mit einem
Drehmoment von maximal 18 Nm
anziehen. Montage der ubrigen
Elemente in umgekehrter Reihen-
folge wie beim Auseinanderneh-
men: Lufterhaube belfestigen, Mo
tor anheben und mit dem Feder-
bein verbinden, Kabel fixieren,
Auspuff befestigen, Hinterrad und
Batteriehalter montieren

Bei den groBen Modellen der PX-
Reihe ist der Aufwand, der getrie-
ben werden muB, merklich gerin-
ger. Zwar muf auch hier der Motor
abgeklappt werden, wenn Zylin-
derkopf und Zylinder demontiert
werden sollen, doch bereitet der
Ausbau von Vergaser, Hinterrad
und anderen Details weniger
Schwierigkeiten. Das liegt zum ei-
nen an intelligenteren Detailldsun-
gen, zum anderen daran, daB ein-
fach mehr Platz vorhanden ist

Zuerst die Motorhaube abnehmen
und den Luftfilter ausbauen wie
auf Seite 49 beschrieben. Dann
den Vergaser ausbauen. Dazu
zunachst den Benzinhahn schlie-
Ben und den Benzinschlauch vom
Vergaser abziehen; er ist in der
Regel durch eine Federklemme
gesichert (Abb.92). Bei Fahrzeu-
gen mit Getrenntschmierung auch
den Schlauch fiir die Olzufuhr ab-
ziehen und das Ende mit einer
passenden Blechschraube ver-
schlieBen (Abb.93). Starterseilzug
und Gaszug aushangen und vom
Luftfiltergehéuse abziehen
(Abb.94). Der Dell'Orto-Schieber-
vergaser ist mit zwei Schrauben
SW 11 befestigt; sie werden mit
einem Steckschlussel gelost
(Abb.95). Vergaser abheben und
S0 abstellen, daB kein Schmutz
eindringen kann (Abb.96). Nach
Abnehmen der Vergaserflansch
Dichtung wird eine Schiitzschrau-
be sichtbar; sie halt das Luftfilter-
gehause am Motorgehause fest
Schraube ausdrehen und Luftfil-
tergehause zusammen mit dem
Luftansaugschiauch abheben.
Nun die Kabelverbindungen
losen, die das Abkippen des
Motors behindern: Kerzenstecker
abziehen und Zindkabel aus der
Klammer an der Lufterhaube zie-
hen. Den Verteilerkasten hinten

a7
Abb. 95
Der Vergaser ist

mit zwei Schrau-
ben SW 11 am
Motor befestigt

Abb. 96

aser aus dem
Luftfiltergehéduse
heben

Abb. 97

Unter der Dich-
tung sitzt die
Luftfiltergehau-
se-Befestigung
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Abb. 99
Zum Motorab- f
klappen auch den  ar
Kabelstrang PX 200
! Vertellerkasten Erst die
¢ frennen muttern SW 1.
abheben losen, dann das

103
PX 200 E: Die

Mutter SW 13
varn am

flansch losen
A

15t der Aust

der Traverse

ulfftopt

befestigl

108

Abb. 104, 105
Auspuff komplet!
nach unten vom
Molor abziehen
Groben Schmutz
mit einer Spachte/
entfernen; Aus-

puff notfalls erhit
zen und Druckluft

einblasen

6

ndung

Abb
Ver
Federbein

109
bebilock bei del
Px 200 E: Bolzen
SW 14 und
Mutter SW 13

Abb. 107
Motor von Hand

oder miltels
Hebel absenken
Holzklotz
unterlegen

Abb. 108, 109
Die Lifterhaube

ist seitlich mit
zwei Kreuzschiitz-
schrauben
befestigt.

Oben sorgf eine
Schiltzschraube
fiir festen Hait
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Abb. 110

Der | iifterdeckel
st am Rand mit
dem Motorblock
verschraubt

r komplett
zum Boden
anken, im Bild
werk der

o e
FX-Modelten mit
vier Muttern

SW 14 bes

110

am Motor 6ffnen (eine Kreuz-
schlitzschraube) und die Kabel
slrang-Steckverbindung trennen
(Abb.99). Das auBenliegende
grune Kabel von der Ziindspule
bzw. Elektronikzentrale abziehen.

Jetzt muB das Hinterrad ausge-
baut werden. Zuerst mit einem
Steckschlussel SW 13 die funf
Radmuttern lockern (Abb. 100)
Dann Fahrzeugheck abstutzen wie
weiter vorn bei der Behandlung
der PK-Modelle beschrieben; das
Hinterrad muB frei drehen konnen
Getrankekiste oder Rohrstick mit
Gabel unter den ruckwdrtigen Kot-
fligelrand klemmen. Dann die
Radmuttern ganz losdrehen und
Rad abnehmen (Abb.101). Um es
aus dem Radiauf herauszubekom-
men, muB das Fahrzeug ein wenig
Uber den Mittelstander nach
rechts abgekippt werden. Allerna
tiv dazu vor der Demontage Mittel-
stander mit einem etwa 5¢cm
dicken Brett unterbauen, Heck

50 weit wie moglich anheben und
abstutzen

Ausbau der Auspuffanlage: Zu
erst mit einem Schlissel SW13
die Mutter l6sen, die den Auspuff-
krimmer am Auspulfstutzen des
Zylinders festhalt (Abb.102). Dann
mit einem Ringschliissel SW 17
die Schraube ausdrehen, die den
Schalldampfer mil der Schwin-
gentraverse verbindet (Abb. 103)
Auspuff abnehmen und reinigen
wie weiler vorn bei den PK-Model-
len beschrieben (Abb, 104, 105)
Nun die untere Belestigung des
Federbeins losen; mit einem
Ringschlussel SW 13 die Mutter
abschrauben, mit einem Schius
sel SW 14 den Bolzen gegenhal-
ten (Abb.106). Antriebsblock mit
der rechten Hand abfangen, Fe-
derbeinbolzen ganz aus der Lage

rung ziehen und Motor-/Getriebe-
block bis zum Boden ablassen
Wer seine Krafte schonen will,
kann den Antriebsblock auch mit
einem Hebel ablassen; ein Kant-
holz 5 x 5 x 50 cm reicht vollkom-
men aus (Abb. 107)

Zur Demontage von Zylinderkopf
und Zylinder zunachst die Liifter-
haube abnehmen. Sie wird am
unteren Rand von zwel Kreuz-
schlitzschrauben (Abb. 108) und
oben von einer Schlitlzschraube
gehalten (Abb. 109). Am besten
auch die Zundkerze ausdrehen
Der Lufterdeckel hangt links an
zwei Kreuzschlitzschrauben und
unten an einer Schiitzschraube.
Schrauben |6sen und Deckel ab
nehmen (Abb. 110, 111). Der
Leichtmetallzylinderkopf ist mit
vier Muttern SW 14 befestig!
(Abb.112). Bevor diese gelost
werden, ist der Distanzbolzen zu
entfernen, der die Lufterhaube ab-
stitzt; er wird mit einem Steck-
schlussel SW 14 abgeschraubt
AnschlieBend die Zylinderkopf-
muttern sowie die darunter liegen-
den Sprengringe und Scheiben
abnehmen. Zylinderkopf abheben
(Abb.113) und mit einem zurecht-
geschnittenen Holzspan wie be-
schrieben reinigen (Abb. 114); kei-

Abb 113 fs mit Kall-
2ylinderkopf vor ger abwa-
sichtig abheben, schen, Schmulz
eine Dichtung ist rachtigl die
nicht varhanden Kahlung

Abb. 114 Abb. 116
Brennraum mit Wenn der Kolben
emnem Hartholz- | einge
span von Ver- bautemn Zylinder
brennungsruck- gereimnigt wirg,
standen saubern muB der Schmulz

mit
Abb. 115 Staubsaug
Rippen des Zyvlin entlernt werden

LUgE




des Zylinders

Abb. 122

ne Reinigungsgerate aus Metall,
kein Schmirgelpapier verwenden.
Kiihirippen mit Kaltreiniger vom
Schmutz befreien (Abb.115). Ach-
tung: Eine Zylinderkopfdichtung
ist nicht vorhanden. Beim Entkru-
sten des Kolbenbodens sind
ebenfalls alle Punkte zu beachten,
die im Abschnitt PK-Modelle be-
reits angesprochen wurden.

Der Zylinder ist nicht gesondert
am Motorblock befestigt; er kann
nach Losen der Zylinderkopf-
schrauben muhelos von den
Stehbolzen abgezogen werden
(Abb.118). Dabei auf den Kolben
achten — er darf nicht beschadigt
werden. Reinigung der Kanale,
AuslaBoffinung und der Verrippung
wie beschrieben (Abb.119-121)

Vor dem Wiedereinbau des Zylin-
ders auch hier neue FuBdichtung
einsetzen; die Dichtflachen mus-
sen absolut sauber und trocken
sein, Kolben und Kolbenringe wie
beschrieben in den Zylinder ein-
fuhren (Abb. 122). Zylinderkopf
montieren, Scheiben, Ringe und
Muttern aufsetzen, mit der Hand
vor- und mit dem Drehmoment-
schliissel uber Kreuz festziehen
(Abb. 123). Maximales Drehmo-
ment: 18 Nm. Distanzbolzen fur
Lifterhaube nicht vergessen
Montage der tbrigen Elemente in
umgekehrter Reihenfolge wie
beim Auseinandernehmen: Lifter-
haube und Lufterdeckel befesti-
gen, Motor anheben und mit dem
Federbein verbinden, Kabel fixie-

darauf achten Beim Wiederein ren, Au SDUH. Hinterrad und Ve[ga_
dali Kolben und gung von Ko bau des Zylinders ser montieren
s shautem Kolbenringe und Zylinder e Kolbenringe mit
Die Kur nicht beschadigt harte Meta den Fincer
beschadigt arte Metall fen Fingern L ; y
} o muf wérdon peibiiyion il ooy Getriebe-Olstand kontrollieren 125

Eine Motorolkontrolle wie bei

sondern driicken 2 Abb. 123 Abb. 124 Abb. 125

Holzspachtel Fahrzeugen mit Viertakimotor Zvlinderkopfmut-  Getriebedikon- Bei der PX sitzt

remengen braucht bei der Zweitak!-Vespa tern mit Drehmo-  trolle bei der die Einfiiliofinung
nicht durchgefuhrt zu werden. Die  mentschiisse PK 80 8 Olwanne  hinter dem
Schmierung von Kolben, Kurbel- anziehen unterstellen Schaltsegment
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Abb. 126
Schaltsegment
fetten bei den PK
Modellen Von
unten die Kappe
abschrauben

Abb. 127

Bei den FPX-
Modellen ist das
Schaltsegment
wviel besser
zuganglch

trieb und Zylinder erfolgt durch
das Ol, das dem Kraftstoff beim
Tanken zugesetzt wird. Bei Fahr-
zeugen mit Getrenntschmierung
wird das Ol durch eine Misch- und
Dosierpumpe aus dem separaten
Oltank in den Vergaser beférdert
Die Pumpe wird direkt von der
Kurbelwelle angetrieben, die OlI-
menge uber den Gaszug der je-
weiligen Motordrehzahl angepaft.
Ein Olstandsanzeiger neben dem
Benzinhahn zeigt an, wenn das Ol
zur Neige geht: Es sind dann eine
Luftblase und eine weiBe Markie-
rung zu sehen, Es ist dann unver-
zlglich Zweitakt-Markenal aufzu-
fiillen. Der Oltank faBt 1,5 Liter O,
0,45 Liter davon sind als Reserve
gedacht.

Getriebe und Hinterradantrieb
werden unabhangig vom Kurbel-
trieb durch eine separate Olfiillung
geschmiert. Die Olmenge betragt
einheitlich bei allen Modellen
250 cm”. Spatestens nach

4000 Fahrkilometern muB der Ge-
triebedlstand kontrolliert werden
Dazu den Motor warm fahren und
das Fahrzeug auf einer ebenen
Flache aufbocken. Die Kontrolle
ist einfach. Bei den kleinen PK-
Modellen befindet sich die Kon-
irollschraube (Dimension: SW 11)
hinten am Getriebeblock neben
der Federbeinbefestigung
(Abb.124). Bei den groBen PX-
Modellen sitzt die Kontrollschrau-
be (Dimension SW 11 Sechskant
oder Schlitzschraube) unter dem
Schaltsegment (Abb. 125). Bei
allen Modellen Schraube offnen
und prifen, ob das Ol bis zum
unteren Rand der Einfilioffnung
reicht. Ist dies der Fall, Schraube
wieder einsetzen. Ansonsten mit
einer Olkanne Olvorrat auffillen
Dazu ausschlieBlich 2-T-Marken
ole der Viskositatsklasse SAE 30
(Winter) oder SAE 40 (Sommer)
verwenden

Schaltsegment fetten

Das Schaltsegment am Getriebe
ist relativ schutzlos dem Spritz-
wasser ausgesetzt. Die Abdeck-
kappe verhindert nur das Eindrin-
gen von grobem Schmutz; des-
halb muB das Schaltsegment in
regelmabigen Abstanden gerei-
nigt und neu gefettet werden. Bei
den PK-Modellen befindet sich
das Segment unter dem Getriebe-
block. Der Deckel ist mit einer
Kreuzschlitzschraube befestigt
(Abb.126). Bei den PX-Modellen
wird die Abdeckkappe von einer
Schlitzschraube am unteren Rand
des Lufterdeckels festgehalten.
Zustand der Seilzugenden und

Nippel an den Schalizigen kon-
trollieren. Die Seile durfen nicht
peschadigt oder korrodiert sein
Stark verschmutzte Fettreste mit
einem Lappen beseitigen, notfalls
Segment mit Petroleum oder
Zweitaklgemisch reinigen. Einzel-
teile anschlieBend sorgfaltig mit
frischem Mehrzweckfett schmie-
ren (Abb.127). Abdeckkappe aul-
setzen und festschrauben.

Tachowellenantrieb fetten

Der Tachometer der Vespa wird
vomn Vorderrad aus angetrieben.
Der Antrieb muB von Zeit zu Zeit
nachgefettet werden. Fahrzeuge
Alterer Bauarl weisen auf der rech-
ten Seite der Bremsankerplatte in
Hohe der Federbeinbefestigung
eine Kappe auf, die das Antriebs-
gehause abdeckt. Kappe mil el-
nem Schraubendreher abhebeln
und Antriebskammer mit frischem
Mehrzweckfett fullen. Kappe wie-
der aufsetzen. Bei neueren Fahr-
zeugen fehll diese Abdeckkappe.
Der Tachometerantrieb ist prak-
tisch wartungsfrei. Trotzdem kann
es nicht schaden, etwa alle

4000 km die Tachometerwelle un-

ten vom Antriebsgehause abzu-
ziehen und das Ende der Wellen-
Seele nachzufetten. Zum Heraus-
zighen der Welle den Halter mit
einem Schitissel SW 8 losen;
Schraube keinesfalls ganz aus-
drehen — sie |aBt sich nur sehr
schwer wieder einsetzen. Welle
aus der Bohrung ziehen und See-
lenende mit Mehrzweckfett be-
streichen (Abb. 128). Welle wieder
einsetzen und Halter befestigen.

Bremshebelgelenke fetten

Die Bremsen der Vespa-Modelle
(auBer Cosa) werden mecha-
nisch betatigt. Vorn fihrt vom
Handbremshebel ein Seilzug zur
Vorderradbremse, das Hinterrad
wird Uber ein FuBbremspedal be-
tatigt, an das ebenfalls ein
Bowdenzug angeschlossen ist.
Die Seilzugnippel greifen nicht un-
mittelbar in die Bremshebel ein,
sondern sind Uber kleine Ge-
lenkstucke mit den Bremshebeln
verbunden. Diese Gelenke sind
den Witterungseinfliussen unge-
schiitzt ausgesetzt und bedlrfen
deshalb regelmaBiger Pflege. Gro-
ben Schmutz mit einem Lappen,

Abb. 128
Das Ende der

Tachowelle sollte

ebenlalls ab
und zu gefettet
werden

Abb. 129

Die Bremshebel-

gelenke aus

Sicherheitsgrin-
den regelméaBig

nachfetten!
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Abb. 130

Dhe Gelenke fur
Handbrems- und
Kupplungshebel
kannen gefettet
ader gedll werden

Staub und Fett mit Kaltreiniger
abwaschen. AnschlieBend Gelen-
ke mit fnschem Mehrzweckiett
versorgen (Abb. 129). Achtung:
Wird die Pflege Uber einen lange-
ren Zeitraum vernachlassigt, ro-
sten die Gelenke unter Umstan-
den fest. Im Extremiall kann dies
zu einem Versagen der Bremse
fihren. Auch die Lagerung des
FuBbremshebels sollte regelma-
Big gepflegt werden. Dazu den
Roller am besten auf die Seite le-
gen, den Lagerbock saubern und
die Lagerung mil etwas Motoral
benetzen.

Seilzugenden dlen

Das Funktionieren von Bremsen
und Kupplung hangt micht zuletzt
von der Pilege der Seilziige ab, mit
denen diese Fahrzeugelemente
betatigl werden. Bei jeder Inspek-
tion mussen daher die Seilzug-
enden mit einem Tropfen OI ver-
sorgt werden, Wir fangen am Len-
ker an, ziehen den Kupplungshe-
bel und olen den Seilzugnippel,
der dabei zum Vorschein kammt
Ebenso verfahren wir mit dem
Handbremshebel und dem zuge-
horigen Seilzugende. Anschlie-
Bend werden die Seilzugenden an
den Bremsankerplatten vorn und
hinten und am Kupplungsaus-

rickhebel unter dem Getriebe-
block geolt. Auf diese Weise wird
vorzeitiger Korrosion wirksam vor-
gebeugt (Abb.130). Gleichzeitig
kontrollieren, ob die Seilzlge nicht
beschadigt sind. Sind einzelne
Drahte gerissen, missen die Zige
vorsorglich ausgetauscht werden
Mehr daruber spater.

Batterie: Saurestand priifen

Bei den Vespa-Modellen mit elek-
trischem Anlasser ist die Batterie
das Herz der elekirischen Anlage
Bei allen Varianten ist die Batterie
unter der linken Haube unterge-
bracht. Wichtig fir eine lange Le-
bensdauer: Der Saurestand muB
in regelmaBigen Abstanden
gepruft werden. Am besten ge-
schieht dies einmal im Monat. Vor
allem im Sommer ist eine Batterie-
kontrolle in kurzen Abstanden not-
wendig.

Zur Saurestandsprufung muf die
Batterie nicht unbedingt ausge-
baut werden, Es genligt, die linke
Haube abzunehmen oder den
Haubendeckel abzuklappen wie
auf Seite 44 beschrieben, Alle mo-
dernen Vespa-Roller mit Elektro-
starter sind mit 12-Volt-Anlagen
ausgerustet, demenisprechend
weisen die Batterien sechs Zellen
und sechs VerschluBkappen auf
Die Kontrolle des Saurepegels ist
denkbar einfach: Die Batteriege-
hause bestehen aus durchsichti-
gem Kunststoff und weisen auf der
Vorderseite zwei waagrechte
Strichmarkierungen auf. Die obere
zeigt an, wie hoch die Saure maxi-
mal im Gehduse stehen dari, die
untere gibt die Minimalgrenze an
Bewegt sich der Saurepegel in ei-
ner oder mehreren Zellen dicht an
der Minimal-Marke oder sogar
darunter, muB der Flussigkeits-
stand reguliert werden. Zum Auf-
fillen ausschlieBlich destilliertes

Wasser verwenden, Normales Lei-
tungs- oder Regenwasser enthalt
Mineralien, die fur die Batterie
schadlich sind. Zum Einfullen am
pbesten eine spezielle Plastikila-
sche mil schmalem AusguB ver-
wenden. Achtung: Keinesfalls die
Maximal-Marke Uberschreiten,
Durch die Entluftungsbohrungen
der VerschluBstopfen oder aus
dem Entluftungsschlauch an der
Seite tritt sonst bei laufendem Mo-
tor Saure aus. Am Fahrzeug kann
die Saure schwere Schaden her-
vorrufen: Korrosion, Zerstorung
von elektrischen Leitungen und
Steckverbindungen. Falls keine
geeignete Plastikflasche zur Hand,
destilliertes Wasser vorsichtig
durch einen passenden Trichter in
die Zellen laufen lassen. Batterien
bestimmter Fabrikate (Yuasa z. B.)
haben VerschluBstopfen, die sich
nur mit einer Kombizange abzie-
hen lassen. Vorsicht: Batteriesau-
re ist unverdunnte Schweielsaure,
daher hochgiftig und stark atzend
Wenn Saure in kleinen Mengen
auf die Haut gelangt, genugt
grundliches Abspllen mit klarem
Wasser. Bei starkeren Veratzun-
gen umgehend Arzt aufsuchen.

Batterie: Spezifisches

Gewicht priifen

Mit einem handelsublichen Saure-
priifer IaBt sich in wenigen Minu-
ten prufen, in welchem Zustand
sich die Batterie befindet. Alle Ver-
schluBstopfen abnehmen und Zel-
len nacheinander durchprifen.
Spitze des Prifgerats in die Zelle
halten, Gummibalg zusammen-
drucken und Saure ansaugen
(Abb.131). Dabei wird ein kleiner
Schwimmer in Bewegung gesetzt
Je groBer das spezifische Gewicht
der Saure, desto hoher steigt der
Schwimmer im Schauglas nach
oben. Auf Markierungsstrichen

131
kann das spezifische Gewicht der
Saure abgelesen werden. Steht
der Saurepegel zwischen 1.24 und
1.30, ist die Batterie geladen und
praktisch neuwertig. Pendelt sich
der Pegel zwischen 1.12 und 1.20
ein, muB die Batterie unverziglich
nachgeladen werden.

Zustand von Rédern und

Felgen priifen

Die Rader sollten so oft wie mog-
lich, spatestens aber nach

4000 km auf sauberen Rundlauf
und einwandfreien Zustand Uber-
prift werden. Deformierte, verzo-
gene oder durch Steinschlag be-
schadigte Felgen so schnell wie
maoglich auswechseln. Unbedingt
den Sitz der Radmuttern (linke
Fahrzeugseite) und den Sitz der
Muttern an den Felgenringen prii-
fen (rechte Fahrzeugseite). Das
maximale Drehmoment betragt
27 Nm. Muttern nicht fester anzie-
hen, sonst reiBen die Stehbolzen
ab. Der Rundlauf wird wie folgt ge-
prift: Maschine aufbocken, das
Vorderrad dreht automatisch frei.
Das Rad nun von vorn mit der
Hand in Drehung verselzen. Mit

Abb. 131

Mit einermn Saure-
heber (48! sich
das spezifische
Gewicht der
Sdure in den
Zellen ermittein
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Abb 132
Der Luftdruck in
den Reifen solite

alle 14 Tage
gepriift

und Korngiert
werden
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der anderen Hand einen Stift oder
ein Stuck Kreide so an das Steu-
errohr legen, daB die Felge den
Stift beim Drehen in mindestens
einem Punkt berlhrt. Anschlie-
Bend das Rad so lange weiterdre-
hen, bis sich der groBtmogliche
Abstand zwischen Stift und Felge
einstelll. Jetzt diesen Abstand
messen — dies ist dann das MaB
des Seitenschlags. Die Toleranz-
grenze liegt nach unseren Erfah-
rungen bei 0,5 mm. Ist der Schiag
groBer, milssen die Felgen ausge-
tauscht werden.,

Zur Hinterradkontrolle Maschine
ebenfalls auf den Hauptstander
stellen und Fahrzeugheck mittels
Getrankekiste so abstitzen, daB
sich das Hinterrad frei drehen
kann. Motor starten, Gang einle-
gen und Rad bei niedriger Motor-
drehzahl rotieren lassen. Stift wie
beschrieben an Federbein anle-
gen und Seitenschlag bestimmen
Ob die Réader richtig ausgewuch-
tet sind, a8t sich folgendermaBen
feststellen: Fahrzeug aufbocken,
Tachowelle abziehen und Vorder-
rad von Hand in Drehung verset-
zen: Rad loslassen und beobach-
ten, in welcher Position es stehen

bleibt. Vorgang mehrmals wieder-
holen. Halt das Rad jedesmal an
einer anderen Stelle, ist es richtig
ausgewuchtel, Pendelt es sich da-
gegen immer am gleichen Punk!
ein - am Ventil zum Beispiel -
muB es mit Klemm- oder Klebege-
wichten neu ausgewuchtet wer-
den. Die Gewichte sind im Reifen-
fachhandel erhaltlich. Das Hinter-
rad kann nur Uberpruft werden,
indem es abgenommen und an
der Vorderradbremstrommel
befestigt wird.

Reifenluftdruck und Reifenprofil
priifen

Der Reifenluftdruck kann nicht oft
genug Uberpruft werden. Schon
ein geringflgiges Absinken des
Falldrucks fiihrt zu einer deutl-
chen Verschlechterung der Fahr-
eigenschaften. Auch der Ver-
schlei lhrer Reifen mimmt dann
rasch zu — und das gehtin's Klein-
geld. Deshalb ist es dringend zu
empfehlen, den Luftdruck minde-
stens alle 14 Tage zu Uberpriifen
(Abb.132). Achtung: Luftdruck nur
dann messen, wenn die Reilen
noch kalt sind, also vor dem Start!
Vornehmlich der Hinterreifen er-
warmt sich bei der Vespa sehr
schnell. Eine Erwarmung jedoch
fihrt zu einer splrbaren Erhohung
des Luftdrucks.

Vom Hersteller werden folgende
Luftdruckwerte vorgeschrieben
PK50/S vorn 1,25, hinten 1,6 bar
(mit Sozius 2.9 bar); PK 80/S vorn
1,25, hinten 1,75 bar (mit Sozius
3.0 bar); PK 125/8 vorn 1.5, hinten
1,75 bar (mit Sozius 3,0 bar); PX 80
E vorn 1,2, hinten 1,75 bar (mit So-
zius 25 bar); PX 125, PX 150 und
PX 200 E vorn 1.2, hinten 1,75 bar
{mit Sozius 2,5 bar). Bei langeren
Fahrten mit Hochstgeschwindig-
keit und voller Zuladung empfiehit

es sich, den Luftdruck vornum 0,2
und hinten um 0,4 bar zu erhéhen.
Der Reifen wird dann weniger
stark gewalkt, er erhitzt sich nicht
so stark und verschleit deshalb
weniger rasch. Beim Fahren auf
unbefestigten Pisten kann es nitz-
lich sein, den Luftdruck um einige
Zehntel bar abzusenken. Die Auf-
standsflache wird breiter, die Rei-
fen sinken auf losem Untergrund
nicht so leicht ein, Auf festem
Asphalt den Luftdruck unbedingt
wieder erhohen (Handpumpe). Bei
der Luftdruckkontrolle stets auch
die Profilliefe des Reitens prufen
(Abb.133). Der Pneu solite an kei-
ner Stelle starker als bis auf eine
Restprofiltiete von 2 mm abgefah-
ren werden. Zwar schreibt der Ge-
setzgeber eine Mindesttiefe von
nur 1 mm vor, doch erscheint mir
das als entschieden zu wenig
Reifen, die ungleichmaBig abge-
fahren sind, Bremsplatten oder
Beschadigungen an den Flanken
aufweisen, mussen sofort ausge-
wechselt werden.

Unterbrecherkontakte priifen,
einstellen (nur dltere Modelle)
Altere Vespa-Modelle sind mil
kontaktgesteuerten Zundanlagen
ausgerustet. Bei den grofien Ver-
sionen hatten zuletzt noch die Mo-
delle P 125 X und P 150 X dieses
System. Die Wartung ist bei allen
Modellen im Prinzip gleich.

Abb. 133

Die Profiltiefe
sollte die Grenze
von 2 mm nicht
unterschreiten

Abb. 134
Unterbrecher/
Ziindung einstel-
fen am Beispiel
Vespa 50 1970:

A Markierung am
Rotor

B Markierung an
der Ankerplatie

C Kontaktplatt-
chen (hier wird
der Abstand
gemessen)

D Fesistell-
schraube des
Unterbrechers

E Unterbrecher-
sockel,
verschiebbar




Zunachst die Motorhaube abhe-
ben bzw. die Motorklappe 6ffnen.
Bei den PK-Modellen muB zur
Kontrolle des Unterbrecherab-
stands zusatzlich der Lifterdeckel
abgeschraubl werden wie auf Sei-
te 56 beschrieben. Der Unterbre-
cher ist auf der Ankerplatte der
Lichtmaschine befestigt und wird
durch den Rotor abgedeckt. Zur
Kontrolle das Fahrzeug aufbok-
ken, den Leerlauf einlegen und
den Gummipfropfen abnehmen,
der auf dem Rotor sitzt (Abb.134).
Dann von Hand den Rotor so weit
drehen, bis hinter dem Sichtfen-
ster die Unterbrechereinheit er-
scheint (links unten, links oben
oder rechts oben). Jetzt den Rotor
weiterdrehen, bis der Unterbre-
cherhammer voll abgehoben hat.
Ist der groBtmagliche Unterbre-
cherabstand erreicht, Abstand zwi-
schen den Kontakiplattchen mit
einer Fuhlerlehre messen. Er muB
0,40 mm betragen. Ist der Abstand
zu groB oder zu klein, Feststell-
schraube des Unterbrechers ein
wenig lockern. AnschlieBend mit
der Spitze eines Schraubendre-
hers den Unterbrechersockel Uber
Zapfen oder Excenter verschie-
ben, bis der Kontaktabstand
stimmt. Feststellschraube wieder
anziehen und Kontaktabstand
noch einmal dberprifen. Das Blatt
der Fuhlerlehre (0,40 mm) muB
saugend zwischen die Kontakt-
plattchen passen. Weiterfiihrende
Arbeiten an Unterbrecher und
Lichtmaschine sind nur méglich,
wenn der Rotor abgezogen wird.
Wie wir uns den dazu erforderli-
chen Abzieher selbst herstellen
wird auf Seite 101 beschrieben.
Hier nur die wesentlichen Erlaute-
rungen zum eigentlichen Abzieh-
vorgang: Abdeckkappe der Rotor-
verschraubung mit einem Schrau-
bendreher abhebeln. Eventuell

vorhandene Sicherungsringe mit
einer passenden Zange entfernen
Dann den Rotor blockieren; dazu
den Schaft eines starken Schrau-
bendrehers zwischen zwei Gebla-
seschaufeln stecken und gleich-
zeitig gegen Motorblock oder Zy-
linder abstutzen. Mit einer Steck-
nuf (in der Regel SW 17 oder

SW 19) die Mutter losen, die den
Rotor aut der Kurbelwelle festhalt
(s.a. Abb.91). Es handelt sich um
ein normales Rechtsgewinde, also
Mutter gegen den Uhrzeigersinn
losen. AnschlieBend den Abzieher
bis zum Anschlag einschrauben
und mit einem passenden Gabel-
oder Ringschlissel festhalten. Ab-
druckschraube mit einem Ring-
schlussel langsam so lange im
Uhrzeigersinn drehen, bis sich der
Rotor mit vernehmlichermn Knacken
vom Kurbelwellenstumpf 16st
Beim Abnehmen des Rotors auf
den Keil achten, der in das Kurbel-
wellenende eingelassen ist; er
darf nicht verlorengehen. Kontrol-
lieren, ob der Keil unbeschadigt
ist.

Nach dem Entfernen des Rotors
kann das Filzblattchen ge-
schmiert werden, das auf der Un-
terbrechernocke aufliegt (hitzebe-
standiges Spezialfett).

Der Unterbrecher ist jetzt ebenfalls
frei zuganglich, Feine Abbrand-
spuren an den Kontaktplatichen
konnen mit feinem Schmirgel-
leinen (Kornung 400 bis 600) ab-
geschliffen oder mit einer Kontakt-
feile beseitigt werden. Schmirgel-
reste und Olspuren lassen sich
gut entfernen, wenn ein mit fettfrei-
em Losungsmitlel getranktes
Stuck Papier zwischen den Kon-
takien hindurchgezogen wird.
Weisen die Kontakte Schaden auf
(Trichterbildung), sind sie abge-
brannt oder offnen sie sich nicht
mehr weit genug (abgenutzter

135
Schieifer), mussen sie ausge-
tauscht werden. Dazu die Schlitz-
schrauben losen, mit denen die
Unterbrechereinheit an der Anker-
platte befestigt ist. Kabel abziehen
bzw. abschrauben und Unterbre-
cher abnehmen

Beim Einbau des neuen Unter-
brechers darauf achten, daB die
Achse des Unterbrecherhammers
richtig in die dafir vorgesehene
Bohrung in der Grundplatte einra-
stet. Neue Kontakteinheit nichi
testschrauben, sondern Halte-
schraube zunachst nur lose ein-
setzen, Kabel befestigen. Jelzt
Kontaktabstand von Grund auf
einstellen wie oben beschrieben.
Erst danach Feststellschraube an-
ziehen, AnschlieBend muB in je-
dem Fall die Zindung neu einge-
stellt werden - siehe unten. Rotor
aufsetzen; dabei daraut achten,
daB der Kell richtig einrastet. Ro-

torschraube mit einem Drehmo-
ment von maximal 65 Nm anzie-
hen. Dabei Rotor blockieren. Si-
cherungsring und Abdeckkappe
nicht vergessen. Danach den
Ziundzeitpunkt Uberprifen und
einstellen.

Ziindzeitpunkt priifen, einstellen
mit Priiflampe bei Modellen mit
kontaktgesteuerter Ziindung

Mit der Pruflampe kann nur gear-
beitet werden, wenn die Vespa mit
einer Batterie ausgerustet wird.
Bei den Modellen ohne Batterie
kann die Zundung nach Augen-
maB geprift werden. Ansonsten
emplfiehlt sich hier die Werkstati
(Abb. 135). Bei den Batterie-Mo-
dellen ist wie folgt vorzugehen:
Priflampe mit der Kabelklemme
an den stromfiihrenden Teil des
Unterbrechers (Feder, Kabel-
schuh) oder an Ausgang 1 der

Abb. 135
Unterbrecher/
Zindung einstel-
fen mit Grad-
scheibe am Bei-
spiel P 125 X,

P 150 X 1982

A Anzeigegeral
an Stelle der
Ziindkerze

B lester Zeiger
aus Draht

C Gradscheibe
(auf der Kurbel-
welle mit spe-
zieller Mutter
verankert)

D wechselstrom-
gespeister
Frilfapparat

E Schrauben zur
Statorbefest-
gung

T Unterbrecher
mit Einstellnok-
ken

S Unterbrecher-
feststell-
schrauben
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rote Ki
Stromit
Kabel, schwarze
Klemme an
Masse

Zundspule (Stromzufuhrung zum
Unterbrecher) anschlieBen, mit
der Spitze gegen Masse halten
(Motor-/Getriebeblock). Nun Rotor
von Hand so weil drehen, bis die
Metallzunge am Rand des Sicht-
fensters mit der Mittellinie der bei-
den Marken auf der Ankerplatte
darunter fluchtet, Jetzt Ziindzeit-
punkt genau kontrollieren. Dazu
Zundung einschalten und Kurbel-
welle erst ein wenig zurick-, dann
im Uhrzeigersinn so weit vordre-
hen, bis die Pruflampe aufleuchtet,
Fluchten im gleichen Moment die
oben erwahnten Markierungen, ist
die Zundung richlig eingestellt
Anderntalls mufl der Zindzeit-
punk! korrigiert werden. Dazu die
Schraube lockern, mit der der Un-
terbrecher auf der Ankerplatte be-

Die 8000 km-Inspektion

Die groBe Inspektion schiieBt bei
der Vespa die kleine Inspektion
ein, und das bedeutet: alle im vor-
angegangenen Kapitel beschrie-
benen Arbeiten mussen also wie-
derholt werden. Darliber hinaus
sind bei Ihrer Vespa folgende War-
tungspunkte zu erledigen
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festigt ist. Rotor so einstellen, dai
die Markierungen am Sichtfenster
genau fluchten. Bei eingeschalte-
ter Zundung die Unterbrecherein-
heit so lange nach rechis oder
links drehen, bis die Pruflampe
aufleuchtel. Nach dem Einstellen
Halteschraube wieder anziehen
und Ziindzeitpunkt noch einmal
Uberprufen.

Bei den Modellen ohne Batterie
genau beobachten, ob der Unter-
brecherhammer in dem Augen-
blick abhebt, in dem auch die Mar-
kierungen am Sichtfenster Uber-
einstimmen, Ist dies nicht der Fall,
Unterbrecher so verstellen wie
oben beschrieben. Zum AbschluB
Gummipfropfen autsetzen, Lifter-
deckel und Motorhaube
montieren

Zindzeitpunkt priifen, einstellen
mit Stroboskop bei Modellen mit
elektronischer Ziindung

Bei den Modellen mit elektroni-
scher Zundung gibt es kein Sicht-
fenster im Rotor mehr. Die erfor-
derlichen Kontrollmarken befin-
den sich auf dem Lifterdeckel
(»A« oder »Pe« flr die PX 200, »|T«
flr PX 80, PX 125, PX 150) und aut
einer Schaufel des Geblaserads
(halbkreisformige Verdickung).
Beide Marken sind sehr schlecht
zu sehen, es ist daher ratsam, sie
mit einem farbigen Stift zu kenn-
zeichnen. Die Stroboskoplampe,
mil der die Zundeinstellung vorge
nommen werden soll, wird folgen-
dermaBen angeschlossen: Ist das
Fahrzeug mit einer Batterie ausge-
rustel, linke Haube nebst Batterie-
abdeckung abnehmen und das
rote Kabel des Stroboskops an
den Pluspol, das schwarze Kabel

an den Minuspol anschlieBen. Bei
Fahrzeugen ohne Batterie das ro-
te Kabel an das stromfuhrende
Kabel eines Nebenaggregals
klemmen. Zur Herstellung eines
optimalen Kontakts konnen die
Klemmen mit einem Nagel oder
Stiick Draht Uberbriickt werden.
Achtung: Alle AnschluBarbeiten
bei ausgeschalteter Zindung und
stehendem Motor vornehmen!
Elekironische Zindanlagen erzeu-
gen sehr hohe Spannungen. Das
schwarze Stroboskopkabel bei
Fahrzeugen ohne Batterie an Mas-
se legen. Einheitlich bei allen Mo-
dellen: Induktivclip des Strobo-
skops an das Ziindkabel legen,
Kerzenstecker nicht abziehen.
Nun Motor starten und den Licht-
blitz auf die Markierung »P«

(PX 200) oder =T« (PX 80, 125,
150) am Lufterdeckel richten
(Abb.137). Drehzahl auf
5000/min~" erhohen. Die Zund-
einstellung ist korrekt, wenn die
Marke auf dem Geblaserad mit
der Strichmarke »A« oder »P«
bzw. »|T« auf dem Lufterfiugel
fluchtet. Die Abweichung darf
hochstens 1730 nach der einen
oder anderen Seite betragen. Bei
Drehzahlen unterhalb von
5000/min~"' darf die Abweichung
nicht groBer sein als 3°. Anmer-
kung: Bei Fahrzeugen mit sechs-
poligemn Generator spielt die Mo-
tordrehzahl bei der Prufung keine
Rolle. Fluchten die Markierungen
nicht in der oben angegebenen
Weise, muB die Zindung durch
Verdrehen des Lichtmaschinen-
Stators neu eingestellt werden.
Dazu muB der Rotor abgezogen
werden wie auf Seite 101 be-
schrieben. Am unteren Statorrand
und auf dem Kurbelwellengehéu-
se befinden sich zwei Strichmar-
kierungen (»A« oder »P« fir die
PX 200, »IT« fur PX 80, 125, 150).
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Sie missen exaki fluchten. Ist dies

nicht der Fall, die Schrauben 16-
sen, mit denen der Stator befestigt
ist und Stator drehen, bis die Mar-
ken fluchten (Abb. 138). Schrau-
ben anziehen, Rotor aufsetzen
und wie beschrieben befestigen
Zundzeitpunktprifung wiederho-
len: Jetzt mussen auch die Mar-
kierungen auf dem Lifterdeckel
und dem Geblaserad fluchten.

Ziindkerze wechseln

Bei der 4000 km-Inspektion ist die
Kerze bereits gereinigt und neu
eingestellt worden. Nach

8000 Fahrkilometern sollte die
Kerze beim Zweitaktmotor gene-
rell gegen eine neue ausgetauscht
werden. Welche Handgriffe dabei

Abb. 137

Motor starten und
Markierungen auf
Rotor und Lifter-
deckel anblitzen
{hier »A= bei der
PX 200 E)

Abb. 138
Statoreinstellung
bei Modellen mit
elektronischer
Ziindung: Rotor
abziehen, Schrau-
ben lésen und
Markierungen
(links) in Uberein-
stimmung
bringen

77

”—._



Abb. 139

Zum Getriebeo-
wechsel Wanne
unterstelfen, Ein-
firll- und Ablas-
schraube cffnen

Abb. 140
Frisches Ol kann
riur mit der
Spritzkanne
eingefulit werden

durchzulithren sind und welche
Kerzen verwendet werden miis-
sen, steht auf Seite 44, Vor allem
auf groBer Fahrt ist es ratsam, eine
Ersatzkerze mit dem richtigen
Warmewert mitzufiihren

Getriebed! wechseln

Das Getriebed| muB alle 8000 km
bzw. mindestens einmal im Jahr
gewechselt werden. Dazu die Ma-
schine richtig warm fahren und an-
schlieBend auf einer ebenen Fla-
che aufbocken. Flache Wanne un-
ter den Getriebeblock stellen und
zuerst die Oleinfiill-/ bzw. Kontroll-
schraube offnen (Sechskant-

schraube SW 11 oder Schlitz-
schraube) (s.a. Abb.124, 125). Wo
sich die Schrauben bei den ver-
schiedenen Modellen befinden,
wurde bereits im Abschnitt Getrie-
bedlstand priifen auf Seite 67 ge-
sagl. Jetzt die OlablaBschraube
offnen. Es handelt sich durchweg
um eine Schraube SW 11
(Abb. 139). Ringschlissel oder
Knarre mit NuB einsetzen. Schrau-
be ganz ausdrehen und Ol voll-
standig ablaufen lassen. Anschlie
Bend AblaBschraube zusammen
mit einem neuen Dichtring einset
zen und festziehen - allerdings
nicht mit Gewalt, der Schaft reift
leicht ab. Nun 250 cm? frisches Ol
SAE 30 (Winter) oder SAE 40
(Sommer) einfullen. Piaggio emp-
fiehit folgende Qualitaten: Esso 2T
Motordl, Shell Super 2T Motorél,
Shell Super 2 TX, Total 2T Motorél,
Chevron 2T Motordl, Aral 2T
Weil die Einfillofinung sehr klein
ist, muB das Ol mit einer Spritz-
kanne eingefillt werden
(Abb.140), Menge vorher genau
abmessen. Das Einfiillen been
den, wenn bei waagerecht stehen-
der Maschine Ol aus der Einfullsff-
nung Uberlauft. Einflillschraube
einsetzen und festziehen. Uberge-
laufenes Ol abwischen, es kann
sonst auf den Hinterreifen gelan-
gen. Achtung: Das Altdl niemals
in die Kanalisation oder ins Erd-
reich flieBen lassen! Ol ist duBerst
umweltschadlich. Ein Liter genugt,
um eine Million Liter Wasser zu
verseuchen. Jede Tankstelle und
|ede Altolsammelstelle ist ver-
pflichtet, Altol anzunehmen

Bremsenpriifung

- aligemeine Tips

Bei der Vespa werden wie bej al-

len Motorzweiradern im Extremfall
bis zu 70 Prozent der Bremskrafte
vom Vorderrad aufgenommen —

entsprechend schnell nitzen sich
vorne die Bremsbelage ab. Sie
kénnen bei scharfer Fahrweise
schon nach 10000 km oder noch
friiher verschlissen sein. Die Bela-
ge der Hinterradbremse halten
normalerweise deutlich langer:
20000 bis 30000 km. Um zu ver-
meiden, daB die Belage bis auf die
Metallunterlage abgeschliffen wer-
den, ist regelmaBige Kontrolle un-
erlaBlich. Belage, die bis auf eine
Starke von 1.5 mm herunterge-
bremst sind (chne Unterlage ge-
messen!), mussen sofort ausge-
tauscht werden

Alle Vespa-Roller sind vorn und
hinten mit mechanisch Gber Seil-
zlige betatigten Trommelbremsen
ausgerustet, Die im Prinzip solide
Konstruktion weist allerdings ei-
nen gravierenden Mangel auf: Die
Bremsbelage liegen im Neuzu-
stand nur schlecht an den Trom-
meln an. Das ungleichmatige
Tragbild fallt bei abgenommenen
Bremstrommeln sofort ins Auge.
Damit hangt auch das lastige
Bremsrubbeln bei der Vespa zu-
sammen. Umso wichtiger ist es,
die Bremsen spatestens nach
8000 Fahrkilometern zu
inspizieren.

Vorderradbremse: Trommel
abnehmen, priifen, reinigen
Aus unerfindlichen Griunden sind
die Vespa-Bremsen nicht wie bel

anderen Motorzweiradern mit Ver-
schleiBanzeigen fiir die Bremsbe-
lage oder mit Sichtfenstern in den
Trommeln zur Kontrolle der Bela-
ge ausgeruslet. Man kommt daher
nicht umhin, zur Belagkontrolle die
Bremstrommeln abzunehmen.
Beginnen wir beim Vorderrad.
Vorausgeschickt werden muB,
daB die Arbeiten bei allen Model-
len gleich sind. Weil die Radlager
in die vordere Bremstrommel ein-
gelassen sind, muB die Trommel
mit einem Spezialwerkzeug abge-
zogen werden, Der Aufwand ist
hier also im Vergleich zu normalen
Motorradern erheblich gréBer.
Wegen des hohen Drehmoments,
das zum Ldsen der Achszapfen-
mutter aufgewandt werden muB,
lassen wir das Vorderrad zunachst
an der Bremstrommel — es wird
zum Abstiitzen benétigt. Und das

Abb. 141
Vorderrad- und
Bremstrommel-
ausbau am Bei-
spiel der PX 200
E: zuerst Naben-
kappe abhebeln

Abb. 142

Mit einem Sei-
tenschneider
Splint am Achs-
zapfen aulbiegen,
Splint entfernen

Abb. 143
Kronensicherung
von der Achs-
zapfenmutter
abnehmen




Abb. 144, 145
Varderrad blok-
kieren / aufstur-
zen und mit einer
Stecknui? SW 22
de Multer losen,
jelzl erst Rad
abschrauben. funf
Muttern SW 13

€

Abb. 146
Vorderrad einfach
von der Tromme!
abnehmen

Abb. 147

Die Trormmel mus
abgezogen wer-
den,; Zweiklauen
abzieher
sicherheitshalber
urterbauven

Abb. 148

Die Bremsirom-

mel wird zusam
mer it den
Radlagern vomn
Achszapfen

abgenommen

Abb. 149

Den Tachowellen
antrieb prufen und
mit frischem Spe-

Zialfett schmieren

sind die einzelnen Handgriffe der
Reihe nach:

Mit einem Schraubendreher die
Abdeckkappe in Nabenmitte ab-
hebeln (Abb.141). Uberschiissi-
ges Fett abwischen und mit einem
Seitenschneider den Splint am
Achszapfen aufbiegen (Abb. 142),
Splint herausziehen und dahinter-
liegende Kronensicherung abneh-
men (Abb. 143). Mit Knarre und
Stecknull SW 22 die Achszapfen-
mutter |osen (normales Rechtsge-
winde, also gegen den Uhrzeiger-
sinn drehen) (Abb. 144). Gleichzei-
tig von einem Helfer Vorderrad auf
den Boden drucken und mit der
Handbremse blockieren lassen.
Rad zum Losen der funf Radmut-
tern ebenfalls blockieren. Muttern
mit einem Ring- oder Steck-
schilissel SW 13 l6sen und samlt
Sprengringen abnehmen. Rad
ebenfalls abnehmen (Abb. 145,
146). Abzieher, mit denen sich die
Bremstrommel abziehen I&Bt, sind
uberall im Werkzeugfachhandel
erhaltlich. Die Anschaffung lohnt
sich, wenn die Vespa uber viele
Jahre hinweg gefahren und ge-
wartet werden soll.

Am besten kaufen Sie sich einen
Abzieher mit drei verstellbaren
Klauen. Ein Zweiklauen-Abzieher
tut's zwar auch, doch ist die Hand-
habung in unserem Fall ein wenig
umstandlich. Der Abzieher wird so
angesetzt, daB die Klauen die
Kiihlrippen der Bremstrommel
nicht beschadigen kénnen. Die
Klauen dirfen auch nicht an die
Radbolzentrager angesetzt wer-
den — Bruchgefahr! Gewindestan-
ge so anselzen, daB die Spilze ex-
ak! auf die Mitte des Achszapfens
zeig!l. Die dort eigens angebrachte
Vertiefung verhindert, daB die
Stange abrutschi. Abzieher nol-
falls unterbauen. Nun mit einem
passenden Ringschlussel die Ge-

windestange im Uhrzeigersinn
drehen (Abb.147). Schon nach ei-
ner halben bis ganzen Umdre-
hung springt die Bremstrommel
mit vernehmlichem Knacken vom
Achszapfen. Abzieher aushangen
und Bremstrommel zusammen
mit den Radlagern abnehmen
(Abb.148). Es handelt sich um ein
Kugel- und ein Nadellager. Zum
Ein- und Ausbau werden spezielle
PreB- und Schlagwerkzeuge be-
notigt - Werkstattsache.

Was der Freizeitschrauber tun
kann, ist trotzdem eine ganze
Menge. Zunachst entfernen wir
verbrauchtes Fett aus der An-
triebskammer flr den Tachowel-
lenantrieb (Schneckengetriebe)
und fullen die Kammer mit fri-
schem, hitzefestem Spezialfett
(Esso Beacon 3, Shell Retinax A,
Mobilgrease MP, Total Multis)
(Abb.149). Dann wird der Zustand
der Bremstromme! gepriift. Die
Trommel darf nicht verdlt oder mit
Fett verschmutzt sein. Auch darf
sie keine Riefen aufweisen. Fest-
gestellt wird das durch die Finger-
probe: Mit dem Zeigefinger Trom-
mel ganz umfahren und Bremsfla-
che quer zur Laufrichtung prifen
(Abb. 150). Bei starker Riefenbil-
dung muB die Trommel in einer
Fachwerkstatt ausgedreht wer-

Abb. 150
Bremstrommel
unbedingt auf
Riefen
untersuchen.
Stark

riefige Trommeln
miissen
ausgedreht
werden




aufgebaut, De
montage am
Beispiel der
Hinterradbremse
Zuerst die Federn
aushangen
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den. Das ist billiger und unter |__Jm-43
standen sogar effektiver als der
Kauf einer neuen Trommel Ausge-
dreht werden muB die Trommel
auch, wenn sich beim Bremsen ei-
ne Unwucht bemerkbar gemacht
hatl. Auch dem verhaBten Rubbeln
kommt man mil Ausdrehen bei
Um mehr als 1,5 mm darf die
Trommel allerdings nicht abge-
dreht werden. Rost und kleinere
Kratzer konnen mit feinem Schmir-
gelleinen (Kornung 400) beseitigt
werden, Eingedrungenes Fett mit
fettfreiem Losungsmittel entfernen
Dabei darauf achten, daB kein Rei
nigungsmittel in die Lager lauit
Ankerplatte ebenfalls von Fett und
Schmutz befreien. Vorsicht:
Bremsbeldge alterer Modelle kén-

nen Asbest enthalten, daher den
Bremsstaub nicht einatmen. Bei
Einsatz von PreBluft sollten Sie
Atemschutz tragen!

Vorderradbremse:

Belagstarke priifen,

Belage wechseln

Die Belage mussen ersetzt wer-
den, wenn entweder die Ver
schleiBgrenze von 1,5mm erreichl
ist oder wenn die Belage verolt
sind. Die Belagstarke muB ohne
die Metallunterlage (Backe) ge-
messen werden. Verolte Belage
lassen sich nicht einfach reinigen
Durch Behandeln mit Losungsmit-
teln wird das eingedrungene Ol
nicht beseitigt. Vor dem Einbau
neuer Belage nachsehen, woher
Ol und Fett stammen. Wenn die
Beldge ein stark ungleichmaBiges
Tragbild aufweisen, konnen sie mit
Schmirgelleinen egalisiert wer-
den. Dazu ist allerdings viel Ge-
schick erforderlich, Abgenutzte
oder verdlte Beldge werden zu-
sammen mit den Bremsbacken
gewechselt; die Belage sind nicht
mehr wie fruher aufgenietet, son
dern geklebl, Niemals versuchen,
neue Belage auf gebrauchte Bak-
ken aufzukleben — Lebensgefahr!
Das Wechseln der fertig belegten
Bremsbacken ist kein Problem.
Achtung: Die Vorderradbremse
ist genauso konstruiert wie die
Hinterradoremse. Wir zeigen die
Handgniffe am Beispiel der PX
200-Hinterradbremse. Bei allen
Vespa-Modellen sind die dem
Bremsnocken gegeniberliegen-
den Backenosen durch Federrin
ge gesichert. Federn abnehmen
(Abb.151). Dann die obere Backe
unten rechts mit einem starken
Schraubendreher vom Nocken
abhebeln und ganz abziehen
(Abb.152); zweite Backe anschlie-
Bend zusammen mit der Ruckhol

feder ebenfalls aushangen. Bevor
neue Bremsbacken aufgelegt wer-
den, Bremsnocken auf Leichtgan-
gigkeit prifen; dazu Bremshebel
hin- und herbewegen. Bereitet
das Miihe, muB der Bremsnocken
abgenommen werden. Dazu
Bremshebel abschrauben und
Nocken aus der Ankerplatte her-
ausziehen (Abb. 153), Achtung:
Vor dem Abziehen Hebelstellung
markieren. AnschlieBend Rost
und Aluminiumoxid an der Nok-
kenwelle und in der Bohrung der
Ankerplatte sorgfaltig entfernen
(schaben, schmirgeln). Nocken-
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welle und Nocken fetten

(Abb. 154), wieder einsetzen und
Bremshebel befestigen. Beim Ein-
bau der Bremsbacken zuerst den
unteren Backen einhédngen, an-
schlieBend die Ruckholfeder,;
zweiten Backen zuerst oben ein-
hangen, dann auf den Nocken he
ben (Abb. 155). Notfalls mit Gum-
mihammer nachhelien, Feder-
sicherungen nicht vergessen
Achszapfenmutter mil einem
Drehmoment von maximal 90 Nm
anziehen

Vorderradbremse einstellen
Wenn neue Bremsbacken aufge-

legt worden sind, muB die Vorder-
radbremse von Grund auf neu ein-

gestellt werden. Ein Nachstellen
ist davon unabhangig bei der
8000-km-Inspektion und gele-
gentlich auch zwischen den In-
spektionsintervallen erforderlich.

Im Prinzip muB immer dann nach-

gestellt werden, wenn das Spiel
oben zwischen Handbremshebel
und Hebelsockel gréBer gewor-
den ist als 8 mm. Mit zunehmen-
dem BelagverschleiB wird der
Leerweg namlich automatisch
groBer. Es ist natirlich auch nicht
gut, wenn gar kein Spiel vorhan-
den ist: Die Bremsbeléage schiei-
fen dann an der Trommel.

Abb. 153
Schwergdngige
Bremsnocken
miissen ausge-
baut, gereinigt
und gefettet wer-
den (Vorderrad
PX200E)

Abb, 154

Hier wird der
Hinterradnocken
vor dem Einbau
neuer Beldage
nachgefetiet

Abb, 155

Den zweiten
Bremsbacken
Zuerst oben ein-
hangen, dann
unten auf den
Nocken heben




Abb, 156
Einstellung des
Vorderradbrems-
zuges ber der

PK 80 S Einstel
hern und

verdrehen

ler ent.

Abb. 157
Einstellung des
Vorderradbrems-
bei der

) E: Sechs-
sthalfen
und Randelmutter
drehen

Abb.158 '8
Ausbau Hinterrad
komplett mit
Bremstrommel:
Zuerst
Nabenkappe und
Splint entfernen

Die Vorderradbremse kann nur
unten an der Bremsankerplatte
eingestelll werden, und zwar je
nach Modell Uber einen Sechs-
kanteinsleller oder eine Randel-
mutter. Bei den Modellen mit Ein-
steller zunachst mit einem Ga-
belschlussel SW 11 die Siche-
rungsmutter I6sen, dann den Ein-
steller (Schiusselweite 11) so weit
drehen, bis das Spiel oben am
Hebellager 5 bis 8 mm betragt
(Abb.156). Durch Hineindrehen
des Einstellers wird das Spiel gro-
Ber, durch Herausdrehen kleiner.
AbschlieBend Einsteller wieder si-
chern. Bei den Modellen mit Ran-
delmutter den Gewindeschatt der
Einstellvorrichtung mit einem Ga-
belschlussel SW 7 festhalten und
mit der Randelmutter das Seil-
zugspiel einstellen (Abb. 157)
Durch Drehen im Uhrzeigersinn
wird das Spiel verringert, durch
entgegengesetztes Drehen ver-
groBert

Hinterradbremse: Trommel
abnehmen, priifen, reinigen
Auch die Hinterradtrommel der
Vespa ist weder mit einer Ver-
schleiBanzeige, noch einem Sichi-
fenster zur Bremsbelagkontrolle
ausgestattet. Auch hier muB also
die Bremstrommel zur Bremsprii-
fung abgenommen werden. Der
Ausbau erfordert allerdings nicht

den Einsatz von Spezialwerkzeug,
weil sich die Achslager alle im Mo-

tor-/Getriebeblock befinden. Die
Trommel ist lediglich ausge-
buchst. Auch beim Ausbau der
Hinterradtrommel gibt es zwi-
schen den einzelnen Modellen
keine groBen Unterschiede

Das Rad muB nicht abgenommen
werden, da auf einen Abzieher ver-
zichtet werden kann. Es ist viel-
mehr dringend notwendig, das
Rad an der Trommel zu lassen, um

das Drehmoment beim Losen der
Achszapfenmutter abzustutzen.
Folgende Handgriffe mussen aus-
geflihrt werden: Mit einem
Schraubendreher Schutzkappe
abheben und mit einem Sei-
tenschneider den Splint am Achs-
zapfen aufbiegen (Abb. 158). Splint
herausziehen und dahinterliegen-
de Kronensicherung abnehmen
(Abb.159). Nun 1. Gang einlegen,
Hinterrad per FuBbremse blockie-
ren (Helfer) und mit Knarre und
StecknuB SW 24 (PK 80 S, PX
200 E) die Achszapfenmutter 16-
sen (normales Rechtsgewinde, al-
s0 gegen den Uhrzeigersinn dre-
hen) (Abb.160). Falls die Mutter
extrem festsitzt, Knarrenhebel mit
einem Stuck Rohr verlangern.
Mutter und Druckscheibe abneh-
men (Abb. 161). Jetzt die Maschi-
ne hinten so anheben, daB sich
das Rad irei drehen 1aB8t; Heck mit
Gelrankekiste abstutzen. An-
schlieBend kénnen Rad und
Bremstrommel zusammen abge-
nommen werden (Abb. 162). Not-
falls von der rechten Fahrzeugsei-
te aus mit leichten Gummiham-
merschlagen etwas nachhelfen,
Sollte das Rad sich nicht aus dem
Radlauf herausfiuhren lassen,
Fahrzeug etwas uber den Mittel-
stander nach rechts kippen.

Die ausgebaute Bremstrommel
aul Riefenbildung prufen wie im
Vorderradabschnitt beschrieben
(Abb. 163). Trommel notfalls aus-
drehen lassen. Felt und Schmutz
von der Trommel und von der An-
kerplatte abwaschen (siehe Ab-
schnitt Vorderradbremse auf
Seite 79)

Hinterradbremse: Belagstarke
priifen, Beldge wechseln

Die Hinterrad-Trommelbremse der
Vespa ist genauso konstruiert wie
die Vorderradbremse. Auch hier

Abb. 159
Kronensicherung

von der Achszap-

fenmutter
abnehmen

Abb. 160

Rad blockieren
und Mutter mil
einer Stecknul
SW 24 losen

Abb. 161

Mutter und darun-
terliegende
Druckscheibe
abnehmen
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Abb. 163
Bremsitrommel
aul Riefenbitdung
untersuchen!

162

Abb. 164

Die Hinterrad
bremse wird uber
einen Seilzug
betatigt (Sechs-
kanteinstefler)

mussen die Belage gewechselt
werden, wenn die VerschleiBgren-
ze von 1,5mm erreicht ist. Die Be-
lage werden ebenfalls zusammen
mit den Backen ausgetauscht. Die
Handgriffe sind die gleichen wie
im Abschnitt Vorderradbremse auf
Seite 79 bereits beschrieben, Vor
dem Auflegen neuer Bremshak-
ken den Bremsnocken ebenfalls
auf Leichtgangigkeit prifen. Not-
falls ausbauen und gangig ma-
chen (siehe auch Seite 82) Zusam-
menbau der Bremse in umgekehr-
ter Reihenfolge. Die hintere Achs-
zapfenmutter wird mit einem Dreh-
moment von maximal 110 Nm an-
gezogen.

Hinterradbremse

einstellen

Wenn neue Bremsbacken aulge-
legt worden sind, muf auch die
Hinterradbremse neu eingestellt
werden. Auch zwischen den In-
spektionsintervallen sollte gele-
gentlich das Spiel Uberprift wer-
den. Durch den Belagverschlei
wird der Leerweg am Bremspedal
automatisch immer grofer.
Eingestellt werden kann das Spiel
nur am hinteren Ende des Brems-
seilzugs. Der Einsteller befindel
sich unten am Molor-/Getriebe
block, Er hat einheitlich einen
Sechskant SW 11 und ist durch ei-
ne Mutter SW 11 gesichert. Mutter
losen und Einsteller so weit dre-
hen, bis der Leerweg am FuBhebel
etwa 25 mm betragt (Abb. 164)
Durch Hineindrehen des Einstel-
lers wird das Spiel gréBer, durch
Herausdrehen kleiner. LaBt sich
das Spiel nicht immer korrigieren,
weil der Einsteller schon ganz her-
ausgedreht Ist, kann dies ein Hin-
weis aul vollig abgenutzte Brems-
belage sein. Das Gleiche gilt fur
die Vorderradbremse. Belage un
verzuglich erneuern!

Bowdenziige dlen

Samtliche Motor- und Fahrwerks-
elemente werden bei der Vespa
durch Bowdenzuge bedient und
gesteuert: Schaltung, Kupplung,
Bremsen, Gas, Choke. Umso
wichtiger ist die regelmaBige Plle-
ge. Die haufigsten Mangel bei
nachlassiger Warlung: Knick- und
Bruchstellen an den Seilzughtil-
len, durchgescheuerte Einzeldrah
te, Schwergangigkeit durch Korro-
sion. Besonders empfindlich sind
die Seilzlge am Ubergang zwi-
schen Hulle und Innenseil und an
den Befestigungspunkien bzw
Nippeln. Bowdenzige mit ge-
knickten Hullen missen ausge-
wechselt werden — die Seile kén-
nen klemmen. Risse in der Kunst-
stoff-Ummantelung sollten so
rasch wie maglich mit Textilklebe-
band ausgebessert werden. Was-
ser und Staub kénnen sonst
durch die offene Wunde ins Innere

167

dringen und dort zerstorerisch wir
ken. Sind einzelne Drahte geris-
sen, kann es auch genugen, nur
den Innenzug auszuwechseln
(mehr daruber spater)

166

Irf"ri Rahmen der 8000 km-Inspek-
tion missen die Zige nicht nur
Uberprift, sondern auch ge-
schmiert werden. Dazu missen
die Enden freigelegt werden. Wir
beginnen mit den Seilzigen, die
vom Lenker aus bedient werden

Vorderradbremszug olen:
Zuerst Seilzug unten am Vorder-
rad vom Bremshebel abnehmen.
Dazu je nach Modell verschieden
vorgehen. Bei Fahrzeugen mit

Sechskant-Einsteller Sicherungs-

mutter I6sen, Einsteller ganz hin-
eindrehen (s.a. Abb. 156), Brems-
hebel unten von Hand betatigen
und Seilzugnippel aushangen
bzw. Klemme losen. Bowdenzug
komplett aus dem Einsteller her-

Abb. 165, 166
Zum Olen des
Viorderradbrems-
zugs sind
bestimmte Vorar-
beiten erforder-
lich,; zundchst
mufl der Zug vom
Radbremshebel
abgenommen
werden, Dann
Oberteil der Len-
kerverkleidung
losen; sie Ist vorn
mit zwei Schrau-
ben befestigt

Abb, 167

Hinten ist sie
ebentalls mit
zwel Schrauben
befestigt
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Abb. 169
Am Tacho,

15t die Wel

Abb. 17

2Uug v

Nact
Den
bremsh 35,
kann o

m Lenker

2 2rommen

wergen

ausziehen, Bei Fahrzeugen mit
Randel-Einsteller Gewindestange
festhalten und Randelmutter ganz
ausdrehen. Seilzugende von der
Ankerplatte abziehen (Abb. 165).
Jetzt die obere Lenkerverkleidung
samt Kombiinstrument entfernen
Sie ist von unten mil vier Kreuz-
schlitzschrauben befestigt - zwei
vorn, zwel hinten (neben dem
Steuerrohr (Abb. 166, 167).) Nach
oben ziehen a6t sich die Verklei-
dung allerdings nur, wenn die
Tachowelle vom Vorderrad abge-
klemmt wurde: Klemmbhalter
(Abb, 168) bzw. Randelmutter 1o-
sen und Tachowelle von unten in
wenig in das Steuerrohr hineinsto-
Ben. AnschlieBend Lenkerverklei-
dung so weit anheben, bis sich
die Tachowelle vom Tachometer
abnehmen last (Radelmutter oder
Klemmlaschen) (Abb. 169). Len
kerverkleidung ablegen

Das Bremsseil wird von unten
durch das Steuerrohr gefuhrt, ver-
schwindet oben in einer Ausspa-
rung am rechten Lenkerende und
endet am Handbremshebel. Wird
der Hebel gelost, kann das Seil
vom Lenker abgenommen wer-
den. Der Hebel ist drehbar um ei-
nen Gewindebolzen mit Kreuz-
schlitzkopf gelagert. Bolzen mit
einem Kreuzschlitzschraubendre-
her festhalten und Mutter mit ei-
nem Schlussel SW 8 losen. Bol
zen nach oben dricken und her-
ausziehen. Achtung: Beim Her
ausnehmen des Bremshebels auf
die Distanzscheiben zwischen
Hebelauge und Hebellager achten
(Scheiben mit groBer Bohrung
oberhalb, mit kleiner Bohrung un-
terhalb des Hebelauges)

Der Mippel 1st nicht fest mit dem
Seilzug verbunden, er kann des-
halb leicht abgleiten und ins Steu
errohr fallen. Deshalb mufl er ab-
genommen werden, bevor das

Seil vom Lenker gezogen wird.
Dann kann nichts passieren. Jetzt
den Zug ganz vom Lenkerende
abnenhmen (Abb.170) und senk-
recht halten. Mit Olkanne oder
Spriihdose einige Tropfen frisches
Motordl SAE 30 oder 40 oder
Schmiermitiel zwischen Seil und
Hulle traufeln (Abb. 171). Seil nicht
sofort wieder einbauen, sondern
solange warten, bis das Ol bis
zum unteren Ende gelaufen ist
(das durfte etwa funf Minuten dau-
ern). In der Zwischenzeit kénnen
Sie die Schmierung des zweiten
Seilzugs vorbereiten

Kupplungszug élen

Der Kupplungsseilzug ist genau
so befestigt wie der Handbrems-
zug. Damit er oben am Lenker
ausgehangt werden kann, mull er
allerdings zuers! auch unten vom
Ausriickhebel getrennt werden
Dazu den Sechskant-Einsteller
(SW 8) entsichern, Einsteller ganz
hineindrehen und Nippel vom
Ausruckhebel abnehmen; zum
Olen des Seilzugs muB der Nippel
nicht abgeschraubt werden. An-
schlieBend bel abgenommener

Lenkerverkleidung - Demontage-
Beschreibung siehe oben - den
Kupplungshebel abnehmen. Er ist
genauso wie der Handbremshe-
bel mit einem Kreuzschlitzbolzen
und einer Mutter SW 8 befestigt
(Abb.172, 173). Beim Herauszie-
hen des Bolzen auch hier auf die
Distanzscheiben beiderseits des
Hebelauges achten. Der vordere
Nippel ist nur lose aufgesteckt, er
kann leicht in den Steuerrohr-
schacht fallen. Seilzug komplett
vom Lenkerstummel abziehen
und mit normalem Motordl
schmieren

Abb. 171

Zlge hochhaiten
und aus der
Spraydose mit
Schmiermitte!
versorgen, finf
Minuten lang
aurchziehen
lassen

Abb. 172

So werden die
Handhebel
ausgebaul (fver
Kupplungshebel)
Mutter losen, Bol-
zen ausdrehen

Abb. 173

Beim Abziehen
des Hebels auf
die Distanz-
scheibchen ach-
fen, Nippe! vom
Zug abnehmen
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Abb. 174
Schalt-Bowden

mefler bet

Gaszug dlen
Auch das obere Gaszugende ist
bei abgenommener Lenkerver-
kleidung zuganglich. Der Gaszug
laBt sich am besten aushangen
und élen, wenn er zuerst vom Ver-
gaser abgenommen wird. Dazu
vorgehen, wie auf den Seiten 61
beschrieben (PK-Modelle: Silz-
bank aufklappen, Werkzeugschale
entfernen, Gaszug aushangen;
PX-Modelle: Motorhaube abneh-
men, Luftfilter ausbauen, Gaszug
wshangen). AnschlieBend Gas-
riff ganz offnen, Seilzugnip-
3 sthalten, Drehgriff schliefen
und Nippel aushangen, Hulle aus
Niderlager ziehen. Jetzt kann
ol zwischen Hulle und Seil
getraufelt werden.

Fillale Eya!gi__rchv:\ b

Schaltziige dlen

Die Schaltziige sollten nach unse
rer Erfahrung nur anlaslich einer
groBeren Revision ausgehangt
werden. Die Schaltung muB nam-
lich komplett neu eingestellt wer-
den, wenn die Zuge demontiert
worden sind. Es genligt, die obe-
ren Zugenden mit hochknechfahi
gem Ol aus der Spriihdose zu be
handeln (Abb.174), Dazu zuerst
Schaltdrehgriff auf 1 stellen und
zwischen Sell und Hille des vor-
deren Zugs Ol sprithen; dann in
den 4. Gang schalten und hinteren
Zug behandeln

Hinterradbremszug olen

Auch hier emnphiehlt sich die
Schmierung nur anlaBlich einer
Totalrevision. Der Aufwand ist zu
groB. Was man bei der Inspektion
allerdings tun kann: den freilie-
genden Teil des Innenseils unter
dem Antriebsblock auf Unver-
sehrtheit prufen und mit ein wenig
Mehrzweckiet! bestreichen. Das
schutzt den besonders gefahrde-
ten Bereich von Korrosion

Kupplungsspiel priifen,
einstellen

Mit zunehmender Laufleistung
nimmt das Spiel am Kupplungs-
hebel zu; ist zu viel Spiel vorhan
den, trennt die Kupplung nicht
Bei zu geringem Spiel rutscht
die Kupplung durch

Dem fortschreitenden Ver-
schlei an den Kupplungsschei
ben kann bis zu einem gewissen
Grad durch Korrigieren des Spiels
am Seilzugeinsteller entgegenge
wirkt werden. Im Gegensalz zu an
deren Motorzweiradern 15t die Ve-
spa neuerdings nicht mehr mit
einem Einsteller am Handhebel
ausgerustet, sondern nur mit ei-
nem Einsteller unten vor dem Aus
rickhebel. Zunachst das Seil-

zugspiel oben am Handhebel
tiberprufen. Es wird zwischen He-
belkante und Hebelsockel ge-
messen und soll moglichst genau
2 mm betragen (Abb. 175). Ist dies
nicht der Fall, mit einem Ga-
belschlissel SW 8 bzw. SW 11 die
Mutter losen, die den Einsteller am
unteren Seilzugende sichert. Ein-
steller nun mit dem Schilissel SW
8 bzw. SW 11 so hinein- oder her-
ausdrehen, bis das Spiel stimmt
(Abb.178). Durch Drehen im Uhr-
zeigersinn wird das Spiel vergro-
Bert, durch entgegengesetztes
Drehen verkleinert. Zum SchiuB
Sicherungsmutter wieder festzie-
hen.

Schaltungseinstellung priifen,
einstellen

Vorausgesetzt, die beiden Schall-
zuge sind nicht schadhaft, konnen
zwei Storungen auftreten: Entwe-
der haben die Zuge zuviel Spiel,
wenn der Schaltdrehgriff die Leer
laufstellung (0) anzeigt, oder die
Markierungen fur die Gange auf
dem Handschaltgnff und dem
Deckel am Lenker stimmen nicht
Uberein. Korrigiert werden kann
beides uber die beiden Einstell-
schrauben unten am Schaltseg-
ment.

Fall 1: Das Spiel in Null-Stellung
ist zu groB. Zunachst mit einem
Gabelschlussel SW 8 die beiden
Kontermuttern an den Einstellern
|6sen. Dann Einsteller so weit ge-
gen den Uhrzeigersinn drehen, bis
das Spiel am Drehgriff nur noch
1-2 mm betragt (Abb. 177). Darauf
achten, daB die Markierungen
ubereinstimmen. Einsteller wieder
sichern

Fall 2: Die Markierungen an Dreh-
griff und Deckel stimmen nicht
Uberein. Mit einem Gabelschlus-
sel SW 8 beide Kontermuttern an
den Einstellern Iosen. Vorausge-
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setzt, das Spiel stimmt, nur den er-
sten Einsteller ein wenig in das
Segment hinein- und den zweiten
Einsteller um genau den gleichen
Betrag aus dem Segment heraus-
drehen. Vorgang so lange durch-
fihren, bis die Markierungen uber-
einstimmen. Die Spannung der
Ziige darf beim Einstellen nicht
verandert werden, AbschlieBend
die Einsteller wieder sichern.
Sollten sich die Gange trotz kor-
rekl eingestellter Zuge nur schwer
einlegen lassen, kann dies an der
Kupplung oder an den Seilziigen
selbst liegen. Kupplungsspiel
Uberprifen und einstellen wie be-
schrieben. Hilft dies nicht, Kupp
lungsscheiben ausbauen und
Uberprufen (siehe Seite Seite 97).

Abb. 176

Der Einsteller fir
die Kupplung ist
unter dem Motor-/
Getriebeblock

Abb. 177

Die Schaltung
wird (ber die
beiden Einsteller
vor dem Schall-
segment justiert
(PX 200 E)
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Abb.177a

Das hintere
Federbein stutzt
die gesamie
Antriebseinheit
gegen die Karos-
sene ab, Bolzen
regelmadig auf
festen Sitz prufen

g2

Liegt's nicht an der Kupplung,
kénnen die Schaltzuge die Ursa-
che sein — Schwergangigkeil
durch Korrosion oder Beschadi-
gung. In diesem Fall kommen Sie
nicht umhin, die Zlige auszuwech-
seln. Wie das bewerkstelligt wird,
steht auf Seite 116.

Motoraufhéngung, Fahrwerk:
Schrauben und Muttern auf
festen Sitz priifen

Mindestens einmal im Jahr oder
spatestens nach 8000 km Fahr-
strecke sollten folgende Schrau-

ben und Muttern der Matoraufthén-

gung und der Radiuhrung auf
festen Sitz gepruft werden:

Traversenachse
Motoraufhéngung

Bei den Modellen der PK-Reihe
ist die Traverse der Motor-/Getrie-
beeinheit mit einem Bolzen SW 17
und einer Mutter SW 17 befestigt
Mutter mit einem Drehmoment
von maximal 52 Nm nachziehen,
dabei Bolzen auf der rechten Fahr
zeugseite mit einem Ringschlus-
sel SW 17 gegenhalten. Bel den
PX-Modellen haben Bolzen und
Mutter jeweils die Dimension SW
22, Vorgeschriebenes Maximal-
Drehmorment: 75 Nm.

Verbindung StoBdampfer/Motor
Das hintere Federbein ist einheit
lich bei allen Modellen mit einem
Bolzen SW 14 und einer Mutter
SW 13 am Motor-/Getriebeblock
befestigt. Das maximale Drehmo-
ment betragt 25 Nm. Achtung:
Dieser Bolzen ist neben der Tra-
versenachse die einzige Verbin-
dung zwischen dem Antriebs-
block und der Karosserie. Wenn
er sich 1ost, bricht das Fahrzeug
buchstablich zusammen!

Federbeinbefestigung vorn

Das vordere Federbeinist einheil-
lich oben mit je zwei Schrauben
SW 13 und unten mil je zwel Mut-
tern SW 13 befestigt. Die oben lie-
genden Schrauben mit einem
Drehmoment von 27 Nm nachzie-
hen, die unten sitzenden Mutiern
mit dem gleichen Drehmoment
Rad- und Felgenningmuttern: Die”
Felgenhalften werden von funf
Muttern SW 13 zusammengehal-
ten. Diese Muttern sind von der
rechten Fahrzeugseite aus zu-
ganglich und werden mit einem
Drehmoment von 27 Nm angezo-
gen.Die Rader sindanden Brems-
trommeln ebenfalls mit je finf
Muttern SW 13 befestigl. Anzugs-
moment maximal 27 Nm

Reparatur-, Austausch-, Kontrollarbeiten

Vornehmlich bei Fahrzeugen mit
hoher Laufleistung fallen auch zwi-
schen den Inspektionsintervallen
Arbeiten an, die ohne spezifisches
Know how nicht durchgefuhrt wer-
den kénnen. Wir beschreiben auf
den folgenden Seiten alle Arbei-
ten, die den Freizeitschrauber
nicht Uberfordern. Fur die vollstan-
dige Zerlegung von Motor- und
Getriebe sowie fur den Radlager-
ausbau sind Spezialwerkzeuge
erforderlich, die sich nur mit ho-
hem Kosten- und Zeitaufwand in
Eigenregie herstellen lassen. Des-
halb wird auf die Beschreibung
der entsprechenden Montage-
arbeiten verzichtet

Aus- und Einbau des
Motor-/Getriebeblocks

Wenn beispielsweise die Kupp-
lung neu belegt werden soll, ist es
zweckmaBig, den Motor-/Getrie-
beblock komplet! auszubauen
und auf die Werkbank zu stellen.
Den groBten Teil des Arbeitsab-
laufs haben wir bereils im ersten
Kapitel auf den Seiten 93/94 ken-
nengelernt: Abklappen des Mo-
torblocks zwecks Demontage von
Auspuff, Zylinderkopf und Zylin-
der. Was die vorbereitenden Ar-
beiten zum Motorausbau betrifft,
wollen wir uns daher auf eine kur-
ze Wiederholung in Stichworten
beschranken

PK-Modelle 50 bis 125 cm®
Sitzbank hochklappen; Starterzug,
Benzinhahngestange und Gaszug
ausbauen; Luftfiltergehause ab-
nehmen; Benzinschlauch abzie-
hen und Vergaser ausbauen; linke
Haubenklappe ofinen, Batterie
und Balteriehalter ausbauen (falls
vorhanden); Hinterrad abnehmen
oder — falls Arbeiten an der Kupp-

lung durchgefiuhrt werden sollen -
komplett mit der Bremstrommel
demontieren (siehe Abschnitt
Bremsen Seite 78). Nicht verges-
sen, Fahrzeugheck abzustitzen;
Auspuffanlage ausbauen (Sei-

le 64); Zindspule, Kerzenstecker,
Massekabel und Anlasserkabel
(falls vorhanden) abklemmen;
Gummitille am Ansaugrohr abzie-
hen. Diese Arbeiten sind — wie ge-
sagt — bereits weiter vorn be-
schrieben worden. Zusatzlich
mussen zum Motorausbau jetzt
folgende Handgriffe ausgefiihrt
werden:

Zunachst den Hinterrad-Brems-
zug losen; er ist mit einer Mutter
SW 13 am Bremshebelgelenk be-
festigt. Gelenk mit einer Kombi-
zange festhalten. Seilzug ganz aus
dem Einsteller herausziehen. An-
schlieBend Kupplungszug losen;
er hat Uiber einen Schraubnippel
Verbindung zum Ausrlickhebel.
Nippel mit einem Gabelschllissel
SW 8 festhalten, Verschraubung
mit einem Gabelschlissel SW 7
lsen. Seilzug ganz aus dem Ein-
steller herausziehen. Die beiden
Schaltziige enden im Schaltseg-
ment, das unter dem Antriebs-
block sitzt. Zuerst mit einem
Schraubendreher die Schlitz-
schraube I6sen, die den Seg-
mentdeckel halt; Deckel abneh-
men. Nun beide Schallziige aus-
hangen; dazu die Schraubnippel
mit einem Gabelschliissel SW 8
festhalten und die Verschraubung
mit einem Gabelschlissel SW 7
l6sen. Ziige komplett von den Ein-
stellern abziehen. Dann — wie be-
reits auf Seite 92 gezeigt — die Ver-
bindung Federbein/Motorblock
trennen: Mit einem Ringschliissel
SW 13 die Mutter l6sen, mit einem
Schiussel SW 14 den Bolzen ge-
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Abb. 178
Fahrzeugheck so
abstutzen, dal
sich das Hinterrad
frei drehen a6t

Abb. 178
Ausgangsbasis
fur den Motoraus-
bau: Antriebs-
block (PK 80 5)

komplett
abgeklappl,
Lufterhaube und
deckel bereils
demontiert

verbindung

Abb. 181
Kupp
abne,
den 5S¢

pel

genhalten. Antriebsblock mit der
rechten Hand abfangen, Feder
beinbolzen ganz aus der Lage-
rung ziehen und Antriebsblock bis
zum Boden ablassen (Abb. 178)
Zuletzt wird die Traversenachse
vorn an der Karosserie ausge-
baut: Mit einem Ringschliissel SW
17 die Mutter auf der linken Fahr-
zeugseite I16sen, mit einem zwei-
ten Schlissel SW 17 den Bolzen
auf der rechten Seite gegenhalten
Traverse mit der inken Hand ab
fangen und mit der rechten Hand
die Traversenachse herausziehen
Der Motor-/Getriebeblock kann
jetzt komplett vom Fahrzeug abge-
nommen werden

PX-Modelle 80 bis 200°
Motorhaube abnehmen; Luftfilter
ausbauen; Starterzug, Gaszug
aushangen; Benzinschlauch (bei
Fahrzeugen mit Getrenntschmie-
rung auch Olschlauch) abziehen;,
Vergaser und Luftfiltergehause
ausbauen; Gummilulle Saugrohr/
Karosse abziehen, Kerzenstecker
abziehen, Verteilerkasten offnen
und Kabelbaum trennen; Hinter-
rad ausbauen (Bremstrommel
kann bei Arbeiten an der Kupp-
lung am Antriebsblock bleiben);
nicht vergessen, Fahrzeugheck
abzustiitzen (Abb. 179); Auspufi-
anlage demontieren. All diese Ar-
beiten sind bereits auf den Seiten
55 bis 57 beschrnieben worden.
Zusatzlich sind folgende Handgrif-
fe auszufuhren: Zunachst den Hin
terrad-Bremszug |6sen; er ist mit
einer Mutter SW 13 am Bremshe-
belgelenk befestigt (Abb. 180), Ge-

lenk mit einer Kombizange festhal-

ten. Seilzug ganz aus dem Einstel
ler herausziehen. AnschlieBend

Kupplungszug losen; er hat uber
einen Schraubnippel Verbindung
zum Ausruckhebel Nippel mit ei
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nem Gabelschlissel SW 8 festhal-
ten, Verschraubung mit einem
Gabelschlussel SW 7 losen
(Abb.181). Seilzug ganz aus dem
Einsteller herausziehen. Die bei-
den Schaltzlige enden auch hier
in einem Schaltsegment, das al-
lerdings gut zugénglich vorn unter
dem Motorgehause sitzt. Zuerst
den 4. Gang einlegen und Halter
losen, der rechts von der Kickstar-
terwelle die beiden Schaltzige
flihrt; er ist mit einer Mutter SW 13
befestigt (Abb. 182). Dann den
Deckel des Schaltsegments ent-
fernen; er wird zusammen mit dem
Lufterdeckel von einer Mutter SW
13 gehalten (Abb. 183).

Jelzt eine Wanne unter den Motor-

Abb. 184
Schaltsegment
abnehmen, dazu
zwer Muttern

SW 11 abschrau-
ben

Abb. 185
schaltsegment
zusammen mit
den Ziigen vom
Getriebeblock
abziehen



block stellen — beim Abnehmen
des Schallsegments tritt etwas Ol
aus. Das Segment ist mit zwei
Muttern SW 11 am Getriebeblock
befestigl. Muttern mit einem
Steckschlussel l6sen und zusam-
men mit den Sprengringen und
Unterlagscheiben abnehmen
(Abb.184). Zum Abziehen des
Schaltsegments Kickstarier nach
unten drucken und altziige vor
den Auspuffstutzen am Zylinder
legen. Dann Segment erst abzie-
hen; dabei Dichtung moglichst
nicht beschadigen — sie muB
sonst erneuert werden (Abb, 185).

SchlieBlich die Verbindung Feder-
bein/Motorblock trennen. Dazu

mit einem Ringschlissel SW 13
die Mutter losen, mit einem
Schlissel SW 14 den Bolzen ge-
genhalten. Antriebsblock mit der
rechten Hand abfangen, Feder-
beinbolzen ganz aus der Lage-
rung ziehen und Antriebsblock bis
zum Boden ablassen

Zuletzt wird die Traversenachse
vorn an der Karosserie ausge-
baut: Mit einem Ringschlissel
SW 22 die Mutter auf der linken
Fahrzeugseite |0sen (Abb. 186),
mit einem zweiten Schllssel SW
22 den Bolzen auf der rechten Sei
te gegenhalten, Traverse mit der
linken Hand abfangen und mil der
rechten Hand die Traversenachse
herausziehen. Mit Gummihammer
nachhelfen. Motor-/Getriebeblock
komplett von Fahrzeug abnehmen
(Abb. 187)

Beim Wiedereinbau des An-
triebsblocks genau in umgekehr
ter Reihenfolge vorgehen
Sprengringe und Unterlagschei-
ben — soweit vorhanden — nicht

vergessen, defekte Dichtungen er-

neuern. Nach dem Wiedereinbau
Seilzuge exak! einstellen: Schal-
tung, Hinterradbremse, Kupplung
Gas, Choke (siehe Seite 113)

Hinweis: Vespa-Roller sind ab
Werk weder durch Hohlraumkon
servierung noch durch Unterbo-
denschutz gegen Steinschlag und
Rost geschiitzt. Bei ausgebautem
Mator ist es kein Problem, den
hinteren Radlauf von unten mit
Unterbodenschutz zu behandeln
Auch die Unterseite der Trittbretter
ist ungeschutzt. Rostgelahrdet
sind besonders die Stellen, an de
nen die Gummileisten mit Popnie
ten befestigt sind. Also den ge
samten Unterboden sorgfaltig mit

Bitumen oder PVC-Masse sirei-
chen. Gummiteile, Kabel,
Bowdenzige und Aluminiumteile
diirfen mit dem Unterbodenschutz
auf keinen Fall in Berlihrung
kommen.

Kupplung

aus- und einbauen

Wenn das Kupplungsseil nicht
mehr nachgestellt werden kann,
sind in der Regel die Kupplungs-
scheiben so stark abgenutzt, daB
sie erneuert werden mussen, Die
Kupplung befindet sich bei allen
Vespa-Modellen auf der linken
Seite des Antriebsblocks (in
Fahrtrichtung gesehen) hinter ei-
nem Aluminiumdeckel!, der mit
Schrauben der GroBe SW 10 be-
festigt ist. Zur Demontage muB der
Motor abgesenkt oder — noch
besser — ausgebaut werden. DaB
der Kupplungskorb durch eine
Spezialschraube gesichert ist, soll
fur uns kein uniberwindliches
Hindernis sein: Wir stellen das
erforderliche Spezialwerkzeug mit
nicht allzu groBem Aufwand selbst
her.

Kupplung PK-Modelle
Zundchst Motor absenken oder
ausbauen wie auf den Seiten 53
und 93 beschrieben. Die Brems-
trommel fiir das Hinterrad muB

ebenfalls abgezogen werden -
siehe Seite 55, Nun die Ankerplat-
te komplett mit allen Bremsteilen

vom Getriebegehéuse abnehmen;

sie ist mit drei Muttern SW 13 be-
festigt (Abb. 188). Das Bremsseil
muB nicht ausgehéngt werden,
wenn der Motor im Fahrgestell
bleibt. Die Papierdichtung zwi-
schen Ankerplatte und Getriebe-
gehause sollte moglichst erneuert
werden. Man kann sie zur Not aus
Spezialpapier (Autozubehérhan-
del) selbst herstellen (Abb. 189).
Nun die sechs Schrauben SW 10

Ahb. 189
Ankerplatte seil
lich wegklappen
Fapierdichtung
spater moglichst
erneuern

Abb. 188
Kupplungsaus-
bau bei den PK-
Modelten: Hinter-
radbremstromme|
abnehmen und
Ankerplatte kom-
plett mit Brems-
elementen
abschrauben
(drei Muttern
SW13)

Abb. 190

Der Kupplungs-
deckel ist mit
sechs Schrauben
SW 10 befestigt
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bklappen

Jeckels kann

Schiussel lur die Abb, 197
Spezialmutter 0 sieht der fer
n. Einfach lige S

|&sen, mit denen der Kupplungs-
deckel befestigt ist (Abb. 190).
Auch hier auf die Papierdichtung
achten, Dichtung maglichst erneu-
ern, Jetzt liegt der Kupplungskorb
mit den Mitnehmer- und Reib-
scheiben frei (Abb.191), Der Korb
selbst muB nicht demontiert wer-
den. Es genlgt, die Federn nie-
derzuhalten und den innen liegen-
den Sprengring zu entlernen.
Druckplatte, Reib- und Mitneh-
merscheiben lassen sich an-
schlieBend ausbauen und austau-
schen.

Kupplung PX-Modelle

Motor ebenfalls absenken oder
ausbauen, wie auf den Seiten 53
bis 57 beschrieben. Bevor zum
Schraubenschlissel gegriffen
wird, sollte der Drehschieberein-
laB abgedeckt werden, am besten
mit einem sauberen Tuch. Wenn
Kleinteile in die Kurbelwanne ge-
raten, muB der Motor komplett zer-
legt werden. Erster Handgriff: Ab-
bau des Kupplungsdeckels; er ist
bei den groBen Modellen mit drei
Schrauben SW 10 befestigt
(Abb.192, 193). Jetzt liegt die
Kupplung frei. Die Feder an der
kleinen Platte in der Mitte aushéan-
gen; dazu mil einem passenden
Schraubendreher in das groBere
der beiden Lochern fahren und
Feder zur Mitte hin dricken
(Abb.194). AnschlieBend Feder
und Plattchen abnehmen.

Mit einem schmalen Schrauben-
dreher das Sicherungsblech an
der Zentralmutter aufbiegen
(Abb.195), Die Mutter weist nicht
die ubliche Sechskantform auf.
Das Werkzeug mufl vielmehr an
den Nuten angesetzi werden, mit
denen die Mutter versehen ist
Den geeigneten Spezialschlussel
stellen wir uns aus einem Stuck
Flacheisen selber her. Zuerst wird
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die Zentralmutter vermessen, Bei

der Vespa PX 200 E hat sie einen
AuBendurchmesser von 20 und
einen Innendurchmesser von

12 mm. Die Nuten sind 45 mm
breit, Demnach muf das Flach-
eisen 20 mm breit und 4,5 mm dick
sein. Notfalls passend schleifen.
Aus dem Ende des Eisensticks
wird nun ein Stlick herausgesagt,
das dem Innendurchmesser der
Schraube entspricht — 12 mm
(Abb. 196). Materialreste mit Win-
kelschleifer und Trennscheibe be-
seitigen. Die beiden Zahne am En-
de des Flacheisens sollten etwa
6 mm lang sein. Zuletzt wird das
Eisen rund 5cm unterhalb der
Verzahnung um 90° umgebogen
(Abb.197). Der Rest ist Rouline:

Abb. 198
Kupplungskorb
blockieren und
Spezialmutter mit
dem Zahneisen
losen

Abb. 199

Mutter und Siche-
rungsnng vom
Kurbeiwellen-
stumpf abziehen
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Abb. 200
Kupplungskorb
Komplett mit den
Reib- und Mitneh
merscheiben von
der K ¥

Flacheisen wie auf dem Foto an
die Mutter ansetzen, Kupplungs-
korb mit einem starken Schrau-
bendreher sperren und Mutter
durch Drehen des Eisens gegen
den Uhrzeigersinn Idsen
(Abb.198). Mutter und dahinterlie-
gende Sicherungsscheibe abneh-

men und Kupplungskorb kompleti
abziehen (Abb.199, 200).

Zum Zerlegen der Kupplung den
groBen Sprengring auf der Rick-
seite aushangen; dabei gleichzei-
tig von Hand die Kupplung zusam-
mendricken (Abb.201). Mit Holz-
klotzen und einem Hebel von etwa
50 cm Lange |aBt sich das Nieder
halten merklich erleichtern
(Schraubstock als Widerlager)
Nach Entfernen des Sprengrings
Kupplung in ihre Einzelteile zerle-
gen: Basisplatte, zwei Mitnehmer-
scheiben, zwei Reib- (Kupplungs)-
scheiben, Primarantrieb, Druck-
scheibe, Kupplungskarb mit
sechs Federn und sechs Tellern
Beim Zusammenbau darauf ach-
ten, daB die Teller und Federn ge-
nau in die Aussparungen im
Kupplungskorb einrasten. Reihen
folge der Einzeltelle beachten (auf
Abb.203 gegen den Uhrzeiger
sinn). Kupplungskorb mit Tellern
und Federn, Druckscheibe, Pri-
marantrieb, Reibscheibe eins, Mit
nehmerscheibe eins, Reibscheibe
zwei, Mitnehmerscheibe zwel, Ba-
sisplatte, Sprengring. Die Innen-
verzahnung der Scheiben sowie
die Sprossen der Mitnehmer-
scheiben mussen ohne Verspan-
nung in den Kupplungskorb ein-
gepalt werden. Zum Einlegen des
Sprengrings Federn mit einer pas-
senden SechskantnuB und einem
Hebel niederhalten (Abb. 204)
Sallte die Reparatur bei eingebau-
tem Molor ausgefuhrt werden
mussen, Fahrzeug zum Wieder-
einbau der Kupplungsscheiben
aul die Seite legen (vorher Tank
entleeren!) Andernfalls fallen die
Federn aus dem Korb

Die Zentralmutter muB mit einem
Drehmoment von maximal 45 Nm
angezogen werden. Nicht verges
sen, die Mutter durch Umbiegen
des Sicherungsbleches zu si

chern. Montage der Ubrigen Bau-
elemente in umgekehrier Reihen-
folge wie beim Ausbau.

Lichtmaschinenrotor
aus-/einbauen

Wie bereits in den Abschnitten
{iber das Einstellen der Ziindung
angedeutet, muB zur Durchfiih-
rung bestimmter Arbeiten an der
Lichtmaschine der Rotor von der
Kurbelwelle abgezogen werden
Es spielt dabei keine Rolle, ob der
Motor aus- oder eingebaut ist. Der
erforderliche Abzieher ist im Werk-
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zeughandel nicht erhaltlich. Nur

die Vespa-Handler haben ihn
Freundliche Werkstattinhaber lei-
hen den Abzieher aus, wenn man
sie hoflich bittet und ihnen in die
Hand verspricht, das gute Stuick
nicht zu beschadigen. Doch es ist
auch nicht allzu schwer, zu einem
eigenen Rotor-Abzieher zu kom-
men. Ein geubter Dreher oder
Schlosser kann das Werkzeug In
weniger als einer Stunde aus ei-
nem dickwandigen Rohrstuck und
einer starken Maschinenschraube
(mindestens 12er Schaft) her-
stellen

Zunachst muB MalBl genommen
werden. Motorhaube abnehmen
und Lulterdeckel entfernen wie auf
Seite 44 beschrieben. Dann mit ei-
nem Schraubendreher die Kappe
der Rotorverschraubung abhe-
beln. Rotor mit einem Besenstiel

Abb.203

Die Einzelteile der
PX-Kupplung von
rechts oben
gegen den Uhr-
zeigersinn: Korb
mit Federn,
Druckscheibe,
Primarantrieb,
Reib- und Mitneh-
merscheiben,
Basisplatte,
Sprengring
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gegen den ZylinderfuB blockieren

und mit einer StecknuB SW 19 die

Haltemutter [6sen (Abb. 205). Mut-
ter samt Zahnscheibe abnehmen,
nun mit einer Gewindelehre die
Steigung des Gewindes messen,
das fur den Abzieher bestimmt isl
(Abb. 206). Wir haben bei der PX
200 E eine Steigung von 1 mm

Abb. 204

Beim Zusammen-
bau die Federn
mit einem Kant-
holz niederhalten,
Schraubstock als
Wideriager

Abb. 205

Zur Rotordemon-
fage zundchst die
Verschraubung
losen, Rotor mit
einem Rundholz
blockieren

10



festgestellt. Auch der Durchmes
ser des Gewindes mul exakl be
stimmt werden — in unserem Falle
waren es 28 mm. Diese Daten ge-
nugen dem Dreher, um das Abzie
hergewinde in das Rohrstiick zu

schnetden. Am anderen Ende wird

eine grofe Sechskantmultter fest-
gelotet, SW 32 zum Beispiel. In die
Mutter wird eine Schraube mit
passendem Schaft (12 mm) und
kraftigem Kopf (SW 19 z.B.) einge-
setzt, Und schon ist der Abzieher
fertig (Abb. 207). Eingesetzt wird er
wie folgt: Rohrstuck in den Rotor
bis zum Anschlag einschrauben
Abdruckschraube des Abziehers
von Hand so weit eindrehen, bis
sie auf dem Kurbelwellenstumptf
aufsitzt. Dann mit einem Schlussel
SW 32 das Rohrstuck blockieren
und gleichzeitig mit einem Schlus-
sel SW 19 die Schraube in den
Abzieher hineindrehen (Abb. 208)
Der Rotor wird sich bald mit ver-

nehmbarem Knacken von der Kur-

belwelle losen. Beim Abnehmen
aufl den Keil achten, er muf unbe
schadigt sein und darf nicht verlo
ren gehen (Abb. 209). Nach der
Demontage des Rotors kannen
zum Beispiel folgende Arbeiten
durchgetuhrt werden: Auswech
seln des Unterbrechers (soweil
vorhanden), Wechsel der Schleil
kahlen bei alteren Modellen,
Uberprutung der Markierungen ar
Ankerplatte (Stator) und Kurbelge

hause bei Modellen mit elektroni-
scher Ziindung (siehe Seite 76)
oder Prifung der Statorbefesti-
gung (drei Kreuzschlitzschrauben
z.B. bei der Vespa PX 200 E). Den
Austausch und die Prifung von
Einzelteilen der Lichtmaschine
(Spulen) sollte man der Fachwerk-
statt Uberlassen. Gerade bei der
Vespa sind hierzu besonders teu-
re und komplizierte MeBwerkzeu-
ge erforderlich

Lichtmaschinen mit
elektronischer Ziindung -
Aufbau, Fehlerquellen,
Méngelsuche

Alle Vespa-Modelle der jungsten
Generation sind mit elektronisch
gesteuerten Zundanlagen ausge-
rustel. Im Vergleich zur tradionel-
len Batterie- oder Magnetzindung
ergeben sich daraus zahlreiche
Vorziige. So entsteht eine hohere
Spannungsspitze, die bei auBerst
schneller Entladung in extrem kur-
zer Zeit erreicht wird. Der Motor
arbeitet regelmafig auch bei ver-
schmutzter Zundkerze oder zu
groBem Elektrodenabstand. Die
Elektroden brennen nicht so
schnell ab, die Zundkerze halt da-
her langer. Die Gefahr, daB die
Elektroden Uberbruckt werden, ist
geringer als bei kontaktgesteuer-
ten Ziindanlagen. Auch springt
der Motor leichter an, wenn er
noch kalt ist. Daruberhinaus erge-
ben sich durch das Fehlen von
VerschleiBteilen zahireiche Vortei-
le mechanischer Art: Die Zindein-
stellung bleibt Gber einen langen
Zeitraum konstant, ist unabhéngig
von Witterungseiniliissen, arbeitet
regelmatig auch bei Dauervollgas
und nach langerem Motorstill-
stand. Elekironisch gesteuerte Ve-
spa-Roller sind entweder mit vier-
oder sechspoligen (PX 125, 150,
200 E) Generatoren ausgeriistet

Der vierpolige Generator besteht
aus einem Rotor mit vier Polen
und einem Stator mit zwei Spulen
(Lichtspule und Spule zur Ladung
des Kondensators). Die Anker-
platte trégt das sogenannte »Pick-
up«, das von den zugeordneten
Polschuhen des Rotors erregt
wird und damit das Signal zur
Zundung aufbaut. Der Laufer er-
zeugt in der Spule B einen Wech-
selstrom, der von der Diode D1
gleichgerichtet wird und den Kon-
densator C1 ladt. Das Pick-up lie-
fert genau zum Zindzeitpunk! das
Signal zum SchlieBen des Tyri-
stors (SCR); der bewirkt die Entla-
dung des Kondensators auf die
Zundspule. So entsteht der Zund-
strom.

Der sechspolige Generator ist
wie der vierpolige Generator als
Schwungmagnet-Licht-Zunder
ausgelegt und mit einem elektro-
nischen Steuergehause ausgeri-
stet. Er hat wie eine Lichtmaschine
mit kontaktgesteuerter Zindung
einen sechspoligen Laufer. Die
Ankerplatte ist mit finf Spulen ver-
sehen: vier zur Versorgung des
Bordnetzes, eine zur Ladung des
Kondensators (Abb.210). Auf dem
Eisenkern der Ankerplatte ist das
»Pick-up« angebracht, das von

/o

Abb.210

Der sechsspolige
Generator der

PX 200 E 1984,
Gut zu erkennen
die Sirichmar-
kigrungen unten
links fur die
Zunaungs-
Grundeinstellung




Abb. 211

Wenn kein Zund-
funke entsteht, ist
oft die Elekironik-
zentrale oder
wZUNdboxs
schuld, sie sitzt
hinter dem Lufter-
deckel

Abb. 212

mit aus
Fundkerze:
dung einschatten,
Kickstarfer belah
gen Kerzenstek

}(t’.‘.’ nur i isolier
ten Bereich anfas

sen!

den zugeoraneten Polschuhen er-
regt wird und so den Zundstrom
steuert. Auch hier erzeugt der Lau-
fer in der Spule B einen Wechsel-
strom, der von der Diode D2
gleichgerichtet wird und den Kon-
densator C1 ladt, Das Pick-up lie-
fert exakt zum Zundzeitpunkt das
Signal zum SchlieBen des Tyri-
stors; der bewirkt die Entladung
des Kondensators auf die Zund-
spule. So entsteht der Zundstrom

Was kann man tun, wenn die
Ziindung nicht richtig arbeitet?
Zunachst einmal muB betont wer-
den, daB alle Kontrollarbeiten, bei
denen Kabel abgezogen werden
{Kontrolle der Verbindungen und
Jauelemente), nur ber abgeschal-

tetem Motor durchgefuhrt werden
durfen. Andernfalls kann die Elek-
tronikzentrale beschadigt werden
Die Spannungsspitzen sind zu
dem nicht ungefahrlich. Bei allen
Arbeiten an der Verkabelung die
Farben genau beachten, im Zwel-
felsfall die Verbindungen markie-
ren.
Funktioniert die Zundung nicht
korrekt (Aussetzer bel laufendem
Motor, kein Zundiunke bei Kerzen-
prufung), llegt's meist an der Elek-
tronikzentrale. Das Kastchen be-
findet sich unter der rechten Hau-
be hinten am Motor und ist Gber
grune, rote und weiBe Kabel mit
den Spulen auf der Ankerplatte
sowie Uber das Zundkabel mit der
Zundkerze verbunden. Dieses
Bauteil kann nur komplett ausge-
tauscht werden: Motor und Zun
dung ausschallen, Kabelverbin-
dungen losen, Elektronikzentrale
abschrauben (Abb.211). (Zur Pru
fung der Zundkerze Motorhaube
abnehmen und Zondkerze aus-
drehen wie beschneben. Kerzen-
stecker auf ausgebaute Kerze set
zen, Kerzengewinde an Masse
halten, Zundung einschalten und
Kickstarter durchtreten; dabei
muB ein kraftiger Funke zwischen
den Elekiroden uberspringen
Achtung: Kerzenstecker nur im
isolierten Bereich anfassen, keine
Metallteile beriihren — Hochspan-
nung! Am besten isolierte Zange
oder Wascheklammer als Halter
verwenden (Abb.212))
Funktioniert die Zundung nach
Austausch der Elektronikzentrale
immer noch nicht, mussen samth
che Kabelverbindungen, Stecker
sowie die Elemente der Ankerplat
te zunachst auf sichtbare Bescha
digungen uberpruft werden. Dazu
Rotor abziehen wie aul Seite 101
beschrieben. AnschlieBend Spu
len mit einem Ohmmeter durch-

prufen

Bel vierpoligen Generatoren
MeBgerat zwischen das grine und
weiBe Kabel an der Ankerplatte
schalten. Der Ohmwert muB

430 +/— 30 betragen, Dann Wi
derstand zwischen dem roten und
weiBen Kabel messen, Er muB

56 +/— 50hm betragen

Bei sechspoligen Generatoren
muB der Widerstand zwischen
dem grunen und weiBen Kabel
500 +/— Ohm betragen, zwi-
schen dem roten und weiBen

110 +/— 50hm. Ist dies nicht der
Fall, defekie Teile oder die ganze
Ankerplatte ersetzen. Steht kein
MeBgerat zur Verfugung und wur-
de bereits festgestellt, daB die
Storung weder von der Elektronik-
zentrale noch von defekten Kabeln
oder Verbindungen ausgeht, muf
ebenfalls die komplette Ankerplat
te ausgetauscht werden

Hinweis: Bevor teure elektroni-
sche Bauteile ausgewechselt wer-
den, immer zuerst die Zundkerze
wechseln und priifen, ob der De-
fekt nicht einfach nur mit einer
schadhaften Kerze zusammen-
hanagt

Anlasser priifen, ausbauen
Bestimmte neuere Vespa-Modelle
sind mit einem elektrischen Anlas-
ser ausgerustet. Streikt der Anlas-
ser, die Ursachen zunachst im
Umfeld suchen. Zuerst Batterie
prufen; sie muB voll geladen sein
Kabelverbindungen an Batterie
und Anlasser durten nicht lose
oder korrodiert sein. Moglicher-
weise Ist auch der Starterknopi
defekl. Folgende Prifschritte sind
zu emplehlen, bevor der Anlasser
ausgebaut wird: Ladezustand der
Batterie und Klemmverbindungen
an der Batterie Uberprifen. Licht
einschalten - brennt es nicht, ist

die Batterie leer. Die Batterie ist zu
schwach, wenn das Licht beim

Betatigen des Anlassers dunkler
wird. Genht das Licht schlagartig
beim Anlassen aus, ist das Batte-
rie-Massekabel oxidiert. Brennt
das Licht normal, ruhrt sich beim
Betatigen des Starterknopfs aber
tfrotzdem nichts, ist wahrscheinlich
der Starter selbst defekt. Haufig
kommt es auch var, daB der (bei
der Vespa separat angebrachte)
Magnetschalter horbar einrastet,
der Motor aber trotzdem nicht
durchgedreht wird — in diesem
Fall sind meist die Kontakte des
Magnetschalters verschmort oder
verschmutzl.

Zum Ausbau des Anlassers zu-
nachst das Minuskabel der Batte-
rie abklemmen. Dann Hinterrad
ausbauen und Motor abklappen
wie auf Seite 52/53 beschrieben.
Der Vespa-Anlasser hal nur eine
einzige Kabelverbindung. Die
Klemme ist mit einer Mutter SW 8
befestigt. Muiter losen und Kabel
abnehmen (s.a. Abb.81). An-
schlieBend die beiden Muttern
SW 10 abschrauben, die den An-
lasser am Getriebegehause fest

Abb. 213

Der elektrische
Anlasser ist mit
zwel Muttern
SWi10am
Getriebegehause
befestigt
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halten (Abb.213)

dem Gehause ziehen (Abb.214)

Anlasser liberholen,
Kohlebiirsten wechseln
Ritzel mit Freilauf austauschen:

h und ist gefalzt
Abb. 215) Der Falz mu

Wiedereinbau also ne

verwenden. Nach Entfernen der
Blechkappe Federring, Anschlag
buchse und Feder abnehmen. An
schlieBend kann das Ritzel mit
dem Freilauf abgezogen werden
Beim Wiedereinbau die Dichtung
hinter dem Freilauf erneuern und
mit Loctite festkleben. Zum Um-
bordeln der neuen Kappe Anlas-
ser in den Schraubstock spannen
Rander mit einem Schraubendre
her nach innen biegen

Kohlebiirsten austauschen
Quittiert der Anlasser seinen
Dienst, sind oft die Kohlebirsten
schuld — sie mussen ausgewech-
selt werden, wenn sie verschlis-
sen sind. Dazu die drei Kreuz-
schlitzschrauben losen, mit denen
der Anlasserdeckel befestigl ist
Deckel abnehmen (Abb.216) und
Kohlebursten aushangen. Beim
Einbau neuer Bursten auf ein-
wandfreien Sitz und gute Kabel
verbindung achten

Anker austauschen

Hierzu zunachst das Ritzel mit
dem Freilauf ausbauen wie oben
beschrieben. AnschlieBend den
Deckel abschrauben und die Koh-
lebursten nebst Burstenhaltern
entfernen. Jetzt kann der Anker
komplett herausgezogen, durch-
gepruft und bei Bedarf ausge-
tauscht werden. Vor Einbau eines
neuen Ankers die beiden Nadel-
kafige der Lager schmieren. Anker
einstecken, Burstenhalter und
Kohlebursten einsetzen, Deckel
befestigen und Ritzel mit Freilauf
montieren. Schulzkappe wie be
schrieben aufsetzen und umbor
deln

Sitzbank, Benzintank, Oltank
aus- und einbauen

Bestimmte Arbeiten an den Sell
zugen, Schlauchen und an der Ka

rosserie erfordern den Ausbau
des Benzintanks. Der Arbeitsauf-
wand ist bei den beiden Modell-
reihen unterschiedlich groB. Be-
ginnen wir bei der kleinen Vespa.

PK-Modelle ohne
Getrenntschmierung

Zuerst Sitzbank hochklappen und
Sitzbankhalterung abschrauben.
Sie ist mit vier Schrauben SW 13
an der Karosserie befestigt
(Abb.217). AnschlieBend Werk-
zeugschale entfernen, Benzin-
hahn schlieBen und Betatigungs-
gestdnge vom Benzinhahn abneh-
men; dazu den Dauersplint entfer-
nen. Benzinschlauch vom Verga-
ser abziehen. Zuletzt die vier
Schrauben SW 13 l6sen, mit de-
nen der Tank befestigt ist. Tank
anheben und so ablegen, daB
kein Treibstoff austreten kann
(Abb.218). Zum Ausbau des Ben-

ter liegende Dichtung-€riieuern,
Einbau aller Elemente in umge-
kehrter Reihenfolge.

PX-Modelle mit
Getrenntschmierung

Bei den groBen Vespa-Modellen
mit Getrennschmierung ist der
Ausbau des Benzintanks ausge-
sprochen fummelig. Grund: Der
Oltank ist unten an den Treibstoff-
behalter angeschraubt und durch
das Schauglas zusatzlich mit der
Karosserie verschachtelt. Wer den
Ausbau des komplizierten Tank-
systems alleine durchfihren muB,
Ist arm dran; man sollle sich auf
jeden Fall um einen Helfer bemu-
hen. Fangen wir an: Zuerst Motor-
haube abheben, Luftfiterdeckel
und Luftiilter ausbauen wie auf
Seite 48 beschrieben. Benzinhahn
schlieBen. Dann Benzinschlauch
mit einem starken Schraubendre-

Abb. 217
Tank- und Sitz-
bankdemontage
bei den PK-
Modellen: Der
Tank wird von vier,
die Sitzbank
zusatzlich von
zwel weiteren
Schrauben SW 13
gehalten

Abb.218
Herausheben des
Benzintanks aus
dem Chassis ber
der PK 805

Abb. 218

Tank- und Sitz-
bankausbau bei
den PX-Modellen.
zunédchst die
Kabelverbindung
zum Benzinuhr-
geber losen

217

zinhahns ist ein gekropfter Spe-
zialschlussel erforderlich, der

durch die Einfillofinung eingeflhrt
wird. Zunachst den Treibstoff ganz

ablassen. Dann den Schlussel
einfuhren und die groBe Sechs-
kantmutter 16sen, die den Hahn
von innen festhall. Hahn abneh-
men, Sieb in Kraftstoff auswa
schen. Ist der Hahn undicht, die
beiden Schlitzschrauben 16sen,
mit denen der Deckel befestigt 1st
Deckel abnehmen und die dahin-
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Abb.
Der Tank ist rmit
vier. die Sitzbank

220

zusalziich mit

einer

weileren

her vom Vergaser abdrucken; da-
bei Federklemme entspannen
Gummitdlle zwischen Luftfilterge-
hause und Karosserie entfernen
und Benzinschlauch ganz aus
dem Gehause herausziehen.
Jetzt Olschlauch vom Luftfilterge-
hause abziehen und Ende mit ei-
ner passenden Blechschraube
verschlieBen (s.a. Abb. 92, 93).
Steckverbindung zum Geber fiir
die Benzinuhr abziehen
(Abb.219), das aus der Karosse
kommende Ende mit Klebeband
lixieren, es rutschi sonst durch
das Loch. Jetzt die beiden
Schrauben SW 13 16sen, mit de-
nen vorn gleichzeitig Tank und

Sitzbankhalterung befestigt sind.

Auch die ganz vorn sitzende

Schraube SW 13 der Sitzbankhal-

terung ausdrehen (Abb.220).

Dann die beiden hinteren Schrau-

ben SW 13 der Tankbefestigung
lasen. Die Tankkombination 148t

220

sich nur aus dem Fahrzeug heben
wenn die Gummitille vorn am
Benzinhahngestange entfernt wird
Tank so anheben, dai der Benzin
hahn sich durch das Loch nach in-
nen ziehen 146t (Abb.221). Auf das
Schauglas am Oltank achten — es
darf beim Herausziehen nicht be
schadigt werden

Der erste Mann zieht nun den
Tank so weit wie maglich hoch
und halt ihn fest. Der zweite Mann
zieht das obere Ende des Benzin
schlauchs vom Benzinhahn ab —
der Schlauch bleibt im Fahrzeug
(Abb.222). Der (gut verschlosse-
ne!) Olschlauch muR von auBen
durch die Karosserie in den Tank
raum gedrick! werden; dazu die
Gummitulle lockern und nach vorn
ziehen. Olschlauch ganz durch-
schieben. Jetzt kann die Tank-
kombination endlich ganz abge-
nommen werden (Abb.223). An
den ausgebauten Tanks in jedem

221

Fall iberpriifen, ob alle Verbin-
dungen und Anschliisse dicht
sind. Ist der Benzinhahn undicht,
zunachst Treibstoff ganz ablassen.
Dann die beiden Schiitzschrauben
|6sen, mit denen der Deckel befe-
stigt ist. Deckel abnehmen und die
dahinter liegende Dichtung erneu-
ern. Zum Ausbau des Benzin-
hahns ist auch hier ein gekropfter
Spezialschliussel notwendig
Schiussel durch die Einflllofinung
einfuhren und die Sechskantmut-
ter l6sen, die den Hahn von innen
festhalt.

Zweiter Prufpunki: Verbindung
zwischen Benzin- und Oltank. Die
Kunststoffmutter muf fest sitzen
und darf keine Olspuren zeigen
Sitz mit der Hand prufen, notfalls
nachziehen. Sollen die beiden
Tanks getrennt werden, muB die
Mutter durch Drehen gegen den
Uhrzeigersinn gelost werden
Dritter Punkt: Verbindung Oltank/
Olschlauch auf festen Sitz priifen
Zuerst kontrollieren, ob die Ver-
schraubung des AnschluBrohr-
chens gut sitzt (Abb. 224). Ab Werk
ist der Olschlauch einfach auf das
Rohrchen aufgesteckt und nur
durch eine primitive Feder gesi-
chert. Es kann leicht passieren,
daB der Schlauch abrutscht und
dadurch das Ol innerhalb weniger
Minuten in den Karosseriehohl-
raum lauft. Bald darauf wird der
Motor mangels Schmierung mit
einem Kolbenklemmer stehen
bleiben. Blockier er plétzlich, be-
steht zudem hochste Unfallgefahr
Der ganze Arger |aBt sich mit ei-
nem einzigen Handgriff zuverlas-
sig verhindern: Primitive Feder
klemme durch eine passende
Schlauchschelle oder einer
Quetschsicherung (Uberall im Zu-
behorhandel zu bekommen) er
setzen. Das hall nach unserer Er-
fahrung eine halbe Ewigkeit.

Der Geber fiir die Benzinuhr kann
bei ein- oder ausgebautem Tank
abmontiert werden. Zuerst die
Kunststoffkappe abhebeln. Dann
den BajonettverschluB losen, mit
dem der Geber oben am Benzin-
tank befestigt ist. Dazu eignet sich
durehaus ein starker Schrauben-
dreher, der wie auf dem Foto
schrég gegen die Nocken gesetzt
wird (Abb.225), Durch Drehen ge-
gen den Uhrzeigersinn kommt der
Geber frel. Beim Herausziehen die
einzelnen Elemente vorsichtig aus
dem Loch ziehen. Der Schwimmer
darf dabei nicht beschadigt oder
verbogen werden (Abb. 226)

Der Strom wird tber drei Kabel-
stecker zugelihrt. Prifen, ob alle
Stecker festen Sitz haben, lose

Abb. 224

Priifen, ob die
Verschraubung
des AusfiuBrohr-
chens fest sitzt,
der Schilauch muB
so gesichert sein,
dal er auf keinen
Fall abrutschen
kann

Abb. 225

Zum Ausbau des
Benzinuhrgebers
die Schulzkappe
abnehmen und
den Bajonett-
verschiuB losen
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Abb 226

Geber vorsichlig
nach oben aus
dem Tank ziehen
und durchprifen

F u-’L’Hr.—f-'_L"_ aber
erlallich: das
tzen der
Gummilullen nach
dem Tankeinbau

Stecker nachbiegen. Schwimmer
auf freie Beweglichkeit prifen und
Geber wieder komplett einsetzen,
Dabei auf die Nockenposition
achten: Es gibt zwei kleine und ei-
nen groBen Nocken. Durch
Rechtsdrehen bis zum Anschlag
den Geber wieder arretieren. Vor
dem Einbau prufen, ob die Gum-
midichtung noch in Ordnung ist

Der Wiedereinbau der Tankkom-
bination kann nur gelingen, wenn
das Benzinhahngestange von
demn zweiten Mann im richtigen
Augenblick durch die dafur vorge
sehene Offnung gefadelt wird.
Weil der Griff vorn am Gestange
dazu in die Offen-Position, also
nach oben gedreht werden muf
chst der Benzinschlauch

r an den Hahn zu stecken
am anderen Ende mit einer
den Schraube zu ver

en. Dann senkt der erste
r‘I inn den Tank so weit ab, bis die
ingespitze sich hinter dem
reite Mann

¢kt zuersl I|-‘I
nnen durch und din
estange in die ric

chlauch von
rt dann das

indem er einen Schraubendreher
durch die Offnung fiir den Luftan-
saugschlauch steckt. Der erste
Mann achtet darauf, daB das
Sichtfenster des Oltanks in die da
fir vorgesehene Karosserieoff-
nung gelangt. Tank ganz absen-
ken und zusammen mit der Sitz-
bank befestigen. Tankgeber und
Schlauche wieder anschlieBen
Gummitiillen nicht vergessen
Achtung: War der Oltank abge-
klemmt, den Motor nicht sofort
starten. Motor zuerst bel ausge
schalteter Zundung 15 bis 20mal
mit dem Kickstarter durchdrehen
erst danach ist zuverlassige
Schmierung garantiert (Abb.227)

Kombiinstrument, Tachometer
ausbauen, Kontrollampen
wechseln

Tachometer, integrierte Zusatzin-
strumente wie die Benzinuhr und
die Kontrollampen fur Ladestrom
Blinker und Fernlicht kbnnen nur
ausgebaut werden, wenn die
re Lenkerverkleidung abgenom
men wird. Es mussen hierzu die
gleichen Handgriffe ausgefuhrt
werden wie bereits im Zusam

be-

menhang mit der Bowdenzugwar-
tung auf Seite 87 beschrieben
(s.a. Abb.165-169). Die Arbeiten
sind bei allen Modellen ab 1978
im Prinzip gleich.

Wir erlautern die einzelnen Punkte
am Beispiel der Vespa PX 200 E:
Zuerst Seilzug fur die Vorderrad-
bremse unten an der Ankerplatte
aushangen; entweder Einsteller
entsichern, eindrehen und Seilzug
vom Bremshebel abklemmen
oder Randelmutter l6sen und Seil-
zug von der Ankerplatte abziehen
AnschlieBend die Tachowellenver-
schraubung unten an der Anker-
platte l6sen, in unserem Fall die
Schraube SW 8 des Halteblechs
lockern und Welle abziehen. Jetzt
die Befestigungsschrauben der
oberen Lenkerverkleidung losen;
es handelt sich um je zwei Kreuz-
schlitzschrauben vorn und hinten
Alle Schrauben sind von unten zu-
ganglich. Verkleidung mit Tacho-
meter jetzt nicht mit Gewalt nach
oben reilen, sondern von unten
zuerst Tachowelle und Bremszug
etwas in das Steuerrohr hinein-
schieben. Andernfalls werden die
Seilzughullen beschadigt

Die Bohrungen im Slederrn. ir sind
leider ziemlich schar i
sen die Seilzlge eir
gebaut werden, sollten rJ|e Boh—
rungen im Rohr sorgfaitig entgra-
tet und geglattet werden. Lenker-
verkleidung schlieBlich so weit
anheben, dal bequem von unten
am Kombiinstrument gearbeitet
werden kann. Die Tachowelle ist
mit einer Radelmutter (altere
Modelle) oder einem Klemmver-
schiuB aus Kunststoff am Tacho-
meter befestigt. Mit Daumen und
Zeigefinger die beiden Laschen
zusammendricken und Tacho-
welle abnehmen (s.a. Abb. 169)
Zum Ausbau des Zentralinstru-
ments den Multistecker abziehen.

Das Kombiinstrument wird von
der Lenkerverkleidung getrennt,
indem die beiden Klemmlaschen
rechts und links nach innen ge-
drickt werden (Abb.229). Vor dem
Wiedereinsetzen die Gummidich-
tung kontrollieren, notfalls austau-
schen. Ersatz ist beim Vespa-
Handler zu haben.

Die Kontrolllampen sind in die
Ruckwand des Kombiinstruments
eingelassen. Sie sitzen in Fassun-
gen aus schwarzem Kunststoff,
Fassungen um 90° drehen und
zusammen mit den Lampen aus
dem Instrument herausnehmen
(Abb.230), Die Lampen dann ein-
fach aus den Fassungen heraus-
ziehen und auswechseln.

229

Abb. 228

Zum Ausbay des
Kombiinstru-
ments Lenkerver-
kleidung
demontieren,
Tachowellen und
Multistecker
abziehen

Abb. 229
Tachometer nach
oben aus der
Lenkerverklei-
dung herausneh-
men, dabei aul
die Gummi-
dichtung achten
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aff wer
n, mull der

hintere Nippel

Bowdenziige auswechseln
Die Seilzlige, uber die Motor, Ge-
triebe und Bremsen bedient wer
den, mussen nur in den seltenster
Fallen komplett ausgewechselt
werden. In der Regel genlgt es
nur die Innenzige auszutau-
schen.

Das funktioniert problemlos bei al
len Zugen mit Schraubnippeln am

und den Hohlraum beidarseits
des Sleuerrohrs so weit wie mog-
lich nachhelfen; keine Gewalt an-
wenden, die Zuge durfen nicht ge-
knickt, die Hillen nicht beschadigt
werden. Besondere Vorsicht ist
beim Einflihren der Zige in die
Aussparungen am Karosseriebo-
den und in der Tankhohlung ange
bracht.

Die Besonderheiten im einzel-
nen: Bei den kleinen PK-Model-
len treten die Ziige fir Kupplung
Schaltung und Hinterradbremse in
einer Gummitulle gemeinsam un-
terhalb des Motorraums aus dem
Mittelschacht. Der Tank muB da-
her nicht ausgebaut werden

Fir die PX-Modelle gilt Folgen-
des: Die Zige iur Kupplung,
Schaltung, Gas und Hinterrad-
bremse laufen vom Mitteltunnel in
den Hohlraum unter der Sitzbank
und werden von da aus durch
spezielle Offnungen zu den einzel-
nen Aggregaten gefuhrt. Im Be-
reich des Tankraums sind sie al-
lerdings durch eine Plastikwanne
abgedeck!. Bei den Grundmodel-
len der PX-Reihe kann die Wanne
einfach nach oben herausgenom-
men werden. Bel den Lusso-Mo-
dellen allerdings sind die Gestan-
ge flr die Haubenverriegelung im
Wege. Die beiden Gestange lau-
fen jeweils durch einen Stahl-
blechsockel, der mit zwei Kreuz-
schlitzschrauben an der Karosse-
rie festgemacht ist. Die beiden
Sockel I6sen (Abb. 240) und Ge-
stange so verlegen, daB die Pla-
stikwanne herausgenommen wer
den kann. Nun liegen die Zuge
frei. Das Durchziehen kann begin-
nen.

Wie die einzelnen Seilzlige vom
Lenker bzw. von den Aggregaten
getrennt werden, wurde bereils
mehrfach erlauterl. Wir wollen da-

Abb.239

Der Seilzug wird
samt Hiille aus
dem Schacht
gezogen, das
Kabel bleibt im
Tunnel und dient
beim Einziehen
des neuen Zugs
als Mandvrierhilfe

Abb.240

Bei der Lusso
Verriegelungs-
gesténge fir
die Hauben
abschrauben;
dann Plastik-
schale entfernen
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fer nur nach einma il alle Mo-
aell-Varianien gemeinsam das
Wesentliche zusammenfassen:

Gaszug: obere Lenkerverklei-
dung und Kaskade abnehmen,
Tank und darunter liegende Pla-
stikwanne ausbauen (nicht bel
PK-Modellen); Luftfilter demontie-
ren und Gaszug vom Vergaser ab-
hangen; vorderen Seilzugnippel
von der Drehgriffrolle abnehmen
Gummitiillen von der Karosserie
abnehmen; Gaszug unter Anwen-
dung einer der oben beschriebe-
nen Methoden durch den Tunnel
ziehen und auswechseln
(Abb,241)

Kupplungszug: obere Lenkerver-
kleidung und Kaskade abneh-
men; Tank und darunter liegende
Plastikwanne ausbauen (nicht be
PK-Modellen); Schraubnippel am
Ausruckhebel losen und Zug aus
dem Einsteller herausziehen;
Gummitulle an der Karosserieun-
terseite abziehen (das Hinterrad-
bremsseil wird durch die gleiche
Tulle gefuhrt); Kupplungshebel am
Lenker abschrauben, Nippel des
Seilzugs aushangen und abneh-
men (Abb.242); Zug vom Lenker-
ende abziehen; Ende mit Draht
verknupfen und Zug samt Hulle
von hinten aus dem Tunnel ziehen

Schaltziige: obere Lenkerverklei-
dung und Kaskade abnehmen
Tank und darunter liegende Pla
stikwanne ausbauen (nicht bei
PK-Modellen), beide Zige mus
sen stets zusammen ausgewech-
selt werden, sie sind in einem fle
xiblen Rohr zusammengelaBt. Zu-
ers| das Schaltsegment offnen
und die berden Schraubnippel Io
sen: Zuge aus den Einstellern zie
hen, Nippel oben an der Schaltrol
le aushangen und beide Zuge aus

den Flhrungshilser am linken
Lenkerende ziehen; jetzt eine der
beschriebenen Methoden anwen-
denund beide Zuge aus dem Tun-
nel ziehen. Neue Zlge beim Ein-
bau nicht verwechseln

Hinterrad-Bremszug: Mit emnem
Schliissel SW 13 die Klemm-
schraube |6sen, die den Seilzug
am Bremshebelgelenk festhalt,
Seilzug aus dem Einsteller ziehen;
den Bremspedalbock abschrau-
ben: er ist rechts mit zwei durch-
gehenden Schrauben SW 10
nebst Muttern SW 10 (Abb.243)
und links mit einer nur von unten
zuganglichen Schraube SW 10
befestigt. Pedalbock nach unten
drucken und so weit vorziehen,
dafB der Innenseilzug ausgehangt
werden kann; er wird von einem
versplinteten Bolzen gehalten;
Bolzen entsplinten und vom Bock
abziehen (Abb.244), Tulle aus der
Karosserie ziehen und Seilzug
nach einer der beschriebenen
Methoden auswechseln. Am be-
sten wird der Zug von vorn durch-
gezogen. Beim Einbau des neuen
Zugs den Bolzen am Pedalbock
durch einen neuen Splint sichern.
Bock nach oben drucken und fest-
schrauben. Seilzug durch den Ein-
steller am Getriebegehause
schieben und daraut achten, dai
er sich sauber anpaft Das Ende
des Innenseils zwischen die bei-
den Laschen am Bremshebelge-
lenk schieben; Bremshebel von
Hand vordrucken, bis sich am Pe-
dal ein Spiel von 20 bis 25 mm er-
gibt (zwischen Nullstellung und
Vollbremsung); nun mit dem
Schiussel SW 13 die Mutter anzie-
hen und Seilzugende festklem-
men; das Bremshebelgelenk da-
bei am Wegdrehen nach unten
hindern — ein Trick: passenden
Holzklotz unterlegen (Abb. 245).

Starterzug: Bei den PKHodelien
muB nur die Sitzbank hiochge-
klappt und die Werkzeugschale
herausgenommen werden; der
Chokezug ist dann frei zugang-
lich; er wird einfach vomn Vergaser
abgehangt. Bei den PX-Modellen
Tank ausbauen wie beschrieben

Dann die beiden Klammern I6sen,

die den Starterzug mit dem Star-
terknopf verbinden; die kleine
Klammer halt den AuBenzug fest
(Abb.248), die groBe Klammer den
Innenzug. Luftfilter ausbauen und
Starterzug vom Vergaser abhan-
gen. Der Zug kann ohne weitere
Hilfsmittel durch die Karosserie
gezogen werden,

Vorderrad-Bremszug: Bremsseil

Abb. 244

Zum Austausch
des Hinterrad-
bremszugs den
Splint aus dem
Bolzen ziehen

Abb. 245

Beim Festklem-
men des Hinter-
radbremszugs
wird mit einem
passenden Holz-
klotz verhindert,
dafl sich das
Bremshebel-
gelenk mitdreht




vom Bremshebel trennen wie be
schrieben (s.a. Abb. 158, 157}, Ta-
chowelle I6sen und obere Lenker-
verkleidung abnehmen; Hand
bremshebel |asen, Nippel aus
hangen und wegnehmen, damit er
nicht ins Steuerrohrfallt; Zug aus
dem Lenkerende nehmen;
schlieBlich Seilzug kompleti von
unten aus dem Steuerrohr ziehen:
Kabel oder Stahldraht zum Einzie-
hen des neuen Zugs nicht verges-
sen. Nach Einbau des neuen Zugs
Vorderradbremse einstellen

Tachowelle: Auch hier wurde be-
reits alles Wesentliche gesagt: Ta-
chowelle unten abklemmen, dann

Lanken2rkieiduing abnehmen und
Welle vor Tachometer abneh-
men. Unteres Wellenende mit
Slahldraht oder Elektrokabel ver-
knupfen und Welle von oben aus
dem Steuerrohr ziehen, Neue Wel
le im umgekehrten Sinne einta
deln,

Gasdrehgriff zerlegen

Der Gasdrehagriff kann bei einem
Unfall oder wenn das Fahrzeug
umkippt, beschadigt werden, Der
Ausbau erfordert nur wenige
Handgriffe: Obere Lenkerverklei
dung abschrauben wie gezeigt,
Gaszug aushangen. Die Feder
entfernen, durch die der Drehgriff

gesichert ist (Abb.247). Fihrungs
rolle fur den Gaszug sowie die Un:
terlagscheibe und die Federschel-
be abnehmen. AnschlieBend kann
der Drehgnff komplett abgenom-
men werden

Riickspiegel auswechsein
Serienmabig Ist die Vespa nur mit
einem Ruckspiegel ausgerustet
Er ist an einem Halter aus Stahl-
blech befestigt und wird von unten
durch eine Mutter SW 13 gesi-
chert, Mutter Iosen und Spiegel
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abnehmen (Abb.248). Empfeh-
lenswert ist der Kauf eines zweiten
Ruckspiegels. Den passenden
Halter gibt's allerdings nur beim
Vespa-Handler, Halter an der ei-
gens dalflir praparierten Stelle der
Lenkerverkleidung anbringen und
Spiegel befestigen.

Vergaser zerlegen, reinigen

Ein verschmutzter Vergaser kann
schuld daran sein, wenn der Mo
tor nicht richtig rund lauft oder erst
gar nicht anspringt. Wie die ver
schiedenen Vergasermodelle

ausgebaut werden, wurde bereits
auf den:Seiten 61ff. geschildert,
Befassen wir uns zunéchst mit
dem Vergasergrundtyp, der bei
den kleinen Modellen verwendet
wird (Abb.249),

Vergaser PK-Reihe: Bei den klei-
nen Modellen kommen zwei un-
terschiedliche Dell'Orto-Flach-
schieber-Vergaser zur Anwen-
dung: Vespa PK50/50 S Typ
Dell'Orto SHB 16/10 F, Vespa
PK80/80 S und PK 125/125 S Typ
Dell'Orto SHBC 19/19 E. Die un-
tenstehende Tabelle enthalt alle
wesentlichen Grunddaten

Bauteil Vespa Vespa
PK.50/50 S PK 80/80 S
(PK 125/125 S)*
Vergasertyp
Dell'Orto SHB 16/10F SHBC 19/19E
Luftdise 10mm 19 mm
Hauptdise 53/100 73/100, 76/100*
Leerlaufdiise 38/100 45/100, 42/100*
Hauptluftdiise 140/100 150/100
Mischrohr 175/100 1751100
Gasschieber-Typ 62310264 10569.01.64
(10569.03.64)
Starterdise 50/100 60/100 J

Abb.248

Die Rickspiegel
sind mit Muttern
SW 13 an den
Haltern befestigt

Abb, 249
Vergaser
Dell'Orfo SHBC
19/19 E der Vespa
PK 80 S in ausge-
bautem Zustand
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Zuerst drehen wir den Vergaser
um und entfernen den Schwim-
merkammerdeckel, Er ist mit zwei
Schlitzschrauben befestigt. Der
Schwimmer ist iiber einen dinnen
Stift drehbar am Gehause gela-
gert. Der Schwimmer darf in keiner
Stellung klemmen. Ist der
Schwimmer undicht oder ander-
wellig beschadigt, muB er ersetzl
werden. Neben dem Schwimmer
sind zwei Dusen eingelassen: die
Hauptduse und die Starterduse
Dusen mit einem Schraubendre-
her losen, in reinem Benzin aus-
waschen und anschlieBend mog
hchst mit PreBluft durchblasen

(Abr: 250}, Nie Lesrlauldlse sitzl
obern auf de ehause und sollte
ebenfalis gelegentlich gereinigt
werden. Die Dusen beim Wieder-
einbau nicht verkanten, keine Ge-
walt anwenden, Gehause und Di-
sen werden sonst beschadigt.
Nach dem Ausbau der Disen Ver-
gaser umdrehen und die Zen-
tralschraube l0sen, die den An-
schluBstutzen flur die Benzinlei-
tung festhalt. Unter dem Stutzen
befindet sich ein Sieb (Abb.251)
Es muB herausgenommen und in
reinem Benzin ausgewaschen
werden. Zuletzt den oberen Dek-
kel abschrauben (zwei Schlitz-
schrauben) und den Deckel zu-
sammen mit dem Gasschieber
vom Gehduse abnehmen, Den
zerleglen Vergaser in Benzin aus
waschen und anschlieBend alle
Durchgange im Vergasergehause
mit PreBluft durchblasen. Sich
grundlich vergewissern, ob alle
Kanale wirklich frei sind. Vor dem
Zusammenbau Sitz des Gas-
schiebers prufen. Der Schieber
muB sich frei und ohne zu klem-
men in der Kammer bewegen
konnen. Bei Fahrzeugen mit hoher
Laufleistung Ist der Schieber oft
infolge starker Abnutzung ausge-
schlagen; das auBerst sich in
merklichem Spiel zwischen Schie-
ber und Gehause. Der Schieber
muB dann ersetzt werden. Zeigt
auch die Kammer starke Ver-
schleiBspuren, muB3 der Vergaser
komplett ausgetauscht werden
Beim Zusammenbau sollten mog
lichst neue Dichtungen verwendet
werden, Dichtungen lassen sich
auch aus Spezial-Dichtungspa
pler herstellen, das im Fachhandel
erhaltlich |st

Vergaser PX-Reihe: Die grofien
Vespa-Modelle sind mit folgenden
Vergasertypen bestuckt

r@'fﬂef il Vespa Vespa
vy PX 80/E, PX 200/E
PX 125/E, o5
PX 150/E bt
Vergasertyp
Dell'Orto S5120/20D S124/24 E
Luftdise 20 mm 24 mm
Hauptdise 102/100 118/100
(PX 125: 98M100; (bei Getrenntschmie-
bei Getrennt- ¢+ | rung: 116/100)
schmierung: 4 g
100/100 v )
Leerlaufdise 48/100 55/100
Hauptluftdise 160/100 160/100
Gasschieber-Typ 6823.01 8492.04
Mischrohr BE3 BE3
Zerstauber 280/100 300/100
Starterdiise 60/100 60/100

Zuerst wird der runde Deckel
oben auf dem Vergasergehause
abgenommen, er ist mil einer
Schlitzschraube befestigt. Darun-
ter befindet sich ein Kunststofi-
sieb, das in reinem Benzin ausge-
waschen werden muf (Abb.252)
Der Schwimmerkammerdeckel ist
ebenfalls mit zwei Schiitzschrau-
ben befestigt (Abb.255). Der

Schwimmer, der Uber einen Stift
drehbar gelagert ist, darf in keiner
Position klemmen. Ist er undicht
oder anderweitig beschéadigt, muB
er ersetzt werden. Neben der
Schwimmerkammer sind zwei Du-
sen in das Vergasergehause ein-
gelassen: Der Luftregler flr das
Mischrohr und die Leerlaufdise
(Abb.254). Die Starterduse befin-

Abb.252

Vergaser Sl 24/24
E mit ausgebau-
termn Kraftstoffsieb

Abb.253
Vergaser
51.24/24 E mit
abgenommenem
Schwimmerkam-
merdeckel
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ausdrehen und
durchblasen
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det sich auf der anderen Seite des
Gehauses. Disen mit einem
Schraubendreher |Gsen, in reinem
Benzin auswaschen und anschlie-
Bend maglichst mit PreBluft aus-
blasen. Beim Wiedereinbau Dii-
sen nicht verkanten, sonst werden
Gehause und Disen beschadigt
AnschlieBend den seitlich ange-
brachten Deckel abschrauben
(zwei Schlitzschrauben) und den
Deckel zusammen mit dem Gas-
schieber vom Gehause abneh-
men. Den zerlegten Vergaser in
Benzin auswaschen und alle
Durchgange im Vergasergehause
mit PreBluft ausblasen. Sich ver-
gewissern, daf alle Kanale frei
sind. Vor dem Zusammenbau Sitz
des Gasschiebers priifen. Der
Schieber muB freigangiq sein, darf
nirgends anecken oder klemmen
Bei Fahrzeugen mit hoher Laufiei-
stung ist der Schieber oft infolge
starker Abnutzung ausgeschla-
gen: das auBert sich in merkli
chem Spiel zwischen Schieber
und Gehause. Der Schieber muB3
dann ersetzt werden. Beim Zu-
sammenbau sollten Sie nach
Moglichkeit neue Dichtungen ver-
wenden

Batterie aus- und einbauen,
aden

Wenn das Fahrzeug langer als vier
Wochen (im Winter weniger) ge-
standen hat, muB normalerweise
die Batterie geladen werden. Vor
allem dann, wenn der Roller Uiber
einen langeren Zeitraum stillgelegt
wird, muB in regelmaBigen Ab-
stéanden geladen werden, minde-
stens alle vier Wochen einmal
Wird eine Batterie drei Monate
lang nicht geladen, geht sie ka-
putt.

Zum Laden den Akku unbedingt
aus dem Fahrzeug herausneh-
men. Beim Laden steigen namlich
Sauredampfe aul, die geféhrlich
sind fur alle Metallteile. Die Batte-
rie ist bei allen Vespa-Rollern hin-
ter der linken Haube unterge-
bracht. Wie die Batterie ausgebaut
wird, steht aul Seite 54.

Nach dem Ausbau kann die Batte-
rie an ein handelsubliches Lade-
gerél angeschlossen werden. Zu-
nachst alle VerschluBstopien ab-
nehmen, Sdurestand bis zur Maxi-
Marke auffillen. Minuskabel des
Ladegerats an Batterie-Minuspol,
Pluskabel an Pluspol klemmen
Darauf achten, daB die richtige
Spannung am Ladegerét einge-
stellt ist (12 Volt). Der Ladestrom
betragt 0.8 A Uber eine Zeit von 6
bis 8 Stunden. Am Ende des La-
devorgangs muB die Spannung je
Batteriezelle 2,6 bis 2,8 Voit betra-
gen. Der untere Grenzwert bei ent-
ladener Batterie betragt 1,8 Volt je
Zelle. Wahrend der Spannungs-
messung muB eine Scheinwerfer-
gluhlampe in den Batteriestrom-
kreis eingeschaltet werden

Achtung: Wahrend des Ladens
entwickeln sich giftige Dampfe;
deshalb Batlerie nur in einem gut
beliifteten Raum laden. Die auf-
steigenden Gase reifien winzige

sauretropfen mit. Batterie deshalb
so aufstellen, daB in der Nahe be
findliche Gegenstinde nicht be-
spritzt werden konnen, Notfalls
Batterie seitlich mit Pappe abdek-
ken. Batterie niemals laden, ohne
die VerschluBstopfen abzuneh-
men — Explosionsgefahr!

Nach LadeschluB das spezifische
Gewicht der Saure priifen; es
muB bei einer Auientemperatur
von 15° zwischen 1,26 und 1,28
liegen. Erreicht die Spannung
nach 8 Stunden nicht den erfor-
derlichen Wert oder steigen beim
Laden keine Blasen in den Zellen
hoch, ist die Batterie kaputt. Sie
muB auch ersetzt werden, wenn
sich weile Ablagerungen an den
Batterieplatten zeigen (Sulfatie-
rung) und wenn sich korrodiertes
Material von den Platten gelost
und am Boden abgesetzt hat. Ge-
eignet zum Einbau sind Batterien
mit einer Kapazitat von 12 Volt/

7 Ah. Beim Einbau einer neuen
oder einer frisch geladenen Batte-
rie auf den Entitftungsschlauch
achten; er muB angeschlossen
und durch das eigens daflr vorge-
sehene Loch am Batterietrager
gesteckt werden.

Vor dem Einbau einer gebrauch-
ten Batterie Pole sorgfaltig reini-
gen und mit Drahtblrste oder
Schmirgelpapier von korrodiertem
Metall befreien (stumpf-grauer Be-
lag). Pole und AnschluBklemmen
an den Kabeln mussen immer
blank und sauber sein. Korrosion
wird zuverlassig verhindert, wenn
Pole und Klemmen nach dem Ein-
bau der Balterie mit saurefreiem
Schutzfett (Vaseline) bestrichen
werden. Beim Einbau nicht die Ka-
bel verwechseln: Rot an Plus,
Schwarz an Masse; zuerst Plus-,
dann erst Massekabel befestigen.
Entliftungsschlauch der Batterie
muB ins Freie fuhren.

Kompression

priifen L

Mangelhafte Komp;ession im Zy-
linder ist eine Folge UberméaBiger
Abnutzung undfiifirt zu starkem

Leistungsverlust. Bei einem Zwei-

taktmotor wie dem Vespa-Trieb-
werk konnen verschlissene oder
beschéadigte Kolbenringe, eine

riefige und ausgeriebene Zylinder-

wand oder Undichtigkeiten zwi-
schen Zylinderkopf und Zylinder
die naheren Ursachen sein. Ge-
pruft werdep kann die Kompres-
sion mit Prufgeraten, die fur rund
30 Mark Uberall im Handel zu ha-

ben sind. Und so wird's gemacht:

Molor einige Minuten lang warm
laufen lassen, danach abstellen.

Abb. 255

Zum Frifen der
Kompression
ginen Kompres-
sionsprifer in die
Ziindkerzenboh-
rung einsetzen
und Kickslarter
belaligen




Zundker
schliedend Hobiwe lia
pressionspruiers in die Zundker-
zenbohrung einfitfirzn und fest-
schrauben (Abb.255). Schaithebel
in Leerlaufposition bringen. Bei
Fahrzeugen mit elektrischem An-
lasser Zundung anschalten, Voll-
gas geben und Motor mit dem An-
lasser so lange durchdrehen, bis
der vom Manometer oder Schrei-
ber angezeigte Druck nicht mehr
weiter ansteigl. Bei Fahrzeugen
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‘asser Vollgas qzben und
Kt i 50 lange durchtreten,
bis cer Druck nicht mehr ansteigt
Wenn Kolben, Zylinderkopf und
Zylinder in Ordnung sind, muB die
Kompression zwischen 8,5 und
12 kg/cm? liegen. Liegt der Druck
unter der Minimalgrenze von 8,5,
muB nach den Ursachen geforscht
werden. Zuerst prifen, ob die Zy-
linderkopischrauben vorschrifts
méaBig angezogen sind. Defekten
Kolbenrningen kommt man auf die
Spur, ohne den Zylinder abneh-
men zu mussen: Etwas Motordl in
die Zundkerzenbohrung spritzen
und dann zweite Messung durch
fihren. Wird jetzt eine hohere
Kompression angezeigt als beim
ersten Mal, dichten die Ringe nicht
mehr richtig ab (Das eingespritzte
Ol ruft voribergehend eine besse-
re Abdichtung hervor, der Druck
im Zylinder steigt). Bei einer Kom-
pression von weniger als 8 kg/cm®
mussen Kolben und Zylinder
uberholt werden

Kolben wechseln,

Zylinder ausschleifen lassen

Ist die Toleranzgrenze beim Kol-
benspiel uberschritten, muB der
Kolben gegen das niachste Uber-
maf ausgetauscht werden. Der
Zylinder kann in jeder Zylinder
schleiferel oder Motorenfachwerk-
statt auf das passende UbermaB
ausgeschliffen werden

Zum Ausbau des Kolbens Motor
abklappen sowie Zylinderkopi
und Zylinder abnehmen wie auf
den Seiten 58/59 beschrieben
(s.a. Abb.87-91 und 112-122)
Der Kolbenbolzen ist durch zwei
Seegeringe gesichert. Ringe mit
einer Seegeringzange ausfedern
Kolbenbolzen mil einem Dorn
austreiben (Abb. 256, 257); dabel
darauf achten, daB Kurbelgehause
und andere Bauteile nicht bescha-

Toll . PK50- .| PK8AS. . |Pk12s .| PK1258 . | Toleran:
PK50S

Zylinder E=384 E=445 E=55 E=56 +0,025

normal Hat —0,005

Kolben C=383 C=4433 C=5485 C=54795 | £0015

normal

Zylinder E=386 E=447 E=552 E=552 -0

1.Uber-

mab

Kolben C=385 C=4453 C=5505 C=54995 | +001

1.Uber-

maB

Zylinder E=388 = =449 E=554 E=554 -0

2. Uber- +0,02

maB

Kolben C=387 C=4473 C=5525 C=55,195 +0,01

2.Uber-

maB

Zylinder E=39 E=451 E=556 E=5566 -0

3.Uber- +0,02

mab

Kolben C=389 C=4493 C=5545 C=55395 | £001

3.Uber-

maf

Einbau- 011 0,18 0,16 0215 -

spiel

digt werden. Am besten Kurbel-
wanne mit einem flusenfreien Lap-
pen abdecken. Die folgenden Ta-
bellen und Grafiken enthalten alle
UbermaBdaten, die es fur die ver-
schiedenen Vespa-Modelle gibt.
Beim Einbau des Kolbens auch
hier daraut achten, daf der auf
dem Kolbenboden eingepragte
Pfeil zum AuslaBschlitz des Zylin-
ders zeigt. Montage von Zylinder
und Zylinderkopf wie auf den Sei-
ten 60 bis 67 beschrieben. Fahr
Zeug auf den ersten 500 km nach
Motoriiberholung nicht mit Vollgas
fahren. Bei den groBen Modellen
im 4.Gang ein Tempo von 70 km/h
nicht Uberschreiten.

Koltben- und Zy-
lindermale der
PK-Reihe (siehe
auch techn
Zeichnung auf
Seite 155). Werte
mnmm

Abb. 258

Ausbau Schein-
werfergliihlampe.
die Klammern, die
den Sockef hal-
len, auseinander-
drucken




Koibern
finders

PX-Reura (ciohe

[
Zylnder
normal
Kolben C=522330 C =57585 C=66,295 +0,015
normal
Zylinder E=527 E=58 E=66,7 -0
1.Ubermai +0,02
Ko!ben C=52530 C=57,785 C =66,495 +0,01
1. UbermaR
Zylinder E=5239 E=582 E=669 -0
2 UbermaB +0,02
Kolben C=52730 C=57985 C =66,695 +0.01
2 UbermaB
Zylinder E=531 E=584 E=671 -0
3. UbermaR +0,02
Kolben C=52930 C=58,185 C =66,895 00
3. UbermaB
Einbauspiel 0,180 0225 l 0215 -

Scheinwerfer-Gliihlampe,
Standlichtlampe wechseln,
Reflektor ausbauen
Scheinwerferlampen und Reflek-
tor sind nur zuganglich, wenn zu-
nachst die obere Lenkerverklei

dung abgenommen wird (siehe
Seite 110/111)
Scheinwerferglihlampe und
Standlichtlampe (soweit vorhan-
den) silzen gemeinsam in einem
Kunststoffsockel auf der Ricksei-

te des Reflekfors. Der Sockel ist
durch zwei Metallklammern rechts
und links fixiert. Die Klammern mit
einem Schraubendreher abheben
(Abb.258) und Sockel zusammen
mit den Lampen vorziehen. Glih-
lampe und Standlichtlampe um et-
wa 90° nach links drehen und aus
der Fassung ziehen (Abb.259)

Achtung: Neue Gluhlampe nicht
mit bloBen Handen berihren. Fetl
und Feuchtigkeit bleiben auf dem
Glaskorper haften, verdampfen,
wenn die Lampe brennt und
schlagen sich dann auf dem Re-
flektor nieder. Der Reflektor wird
dadurch blind, die Lichtausbeule
nimmt deutlich ab. Auch darauf
achten, ob das Scheinwerferglas
sauber ist, Ol-. Fett- und Insekten-
reste mit Spiritus, Alkohol oder
Verdunnung entfernen. Nach dem
Einsetzen der neuen Lampen und
des Reflektors alle Kabelverbin-
dungen auf festen Sitz prifen. Kor-
radierte Klemmen und Kabel aus-

wechseln, Die Scheinwerfer-Gluh-

lampe hat 12 Volt, 25/25 Watt (Lus-
so-Modelle: 12V, 35/35 Watt); die
Standlichtlampe hat 12 Volt,

5 Watt

Der Reflektor muB ausgewech-
selt werden, wenn die Verspiege-
lung blind geworden oder das auf-
geklebte Glas gesprungen ist. Da-
zu die beiden Schlitzschrauben an
den Haltern I6sen, mit denen der
Reflektor an der unteren Lenker-
verkleidung befestigt ist
(Abb.260). AuBerdem mit einem
Schlissel SW7 die Scheinwerfer-
einstellschraube vorn unter dem
Reflektor Iosen (Abb.261). Jetzt
kann der Reflektor ausgewechselt
werden.

Scheinwerfer einstellen

Die Scheinwerfereinstellung sollte
in regelmaBigen Abstanden uber-
pruft und gegebenenfalls korrigiert
werden. Zunachst den Reifenluft-
druck prifen und falis notig korri-
gieren. Nun das Fahrzeug in einer
Entfernung von 10 m vor eine

Abb. 260
Der-feffekior
besitzt zwei
Halter, die an
der unteren
Lenkerverkiei
dung festge-
schraubt sind

Abb. 261

Zum Reflektor-
ausbau auch die
Stellschraube zur
Hoheneinstellung
des Scheinwer-
fers entfernen
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ebene Wand stellen. Der Boden
muB absolut eben sein. Das Fahr-
zeug nicht belasten, aber auch
nicht auf den Mittelstander stellen
Staltdessen sollte ein Helfer die
Maschine halten, und zwar so ge-
rade wie moglich. Auf der Wand
wird nun eine waagerechte Linie
eingezeichnet. Der Abstand der
Linie vom Erdboden errechnet
sich aus dem Abstand des
Scheinwerfermittelpunkies vom
Boden (PK: 99 cm, PX: 104 cm)
multipliziert mit 0,9 Das ergibt ei
nen Wert von circa 89 cm bei den
PK- und einen Wert von etwa

94 cm bel den PX-Modellen (Wird
die Messung in einem Abstand

263
senkrechte, moglichst helie und

von nur 5 m zur Wand durchge-zﬁ2
fiihrt, muB die Hohe des Schein-
werfermittelpunktes mit 0,95 multi-
pliziert werden) (Abb.262)

Nach dem Einschalten des Ab-
blendlichtes muB die Hell-/Dunkel
grenze auf der Wand genau auf
der Linie an der Wand, keinesfalls
aber daruber liegen. Ist dies nicht
der Fall, mit einem Schitissel SW 7
die Einstellschraube unter dem
Scheinwerfer iosen und Schein-
werfer so neigen, daB Linie auf der
Wand und Hell-/Dunkelgrenze
sich decken (s.a. Abb.261)

Lampen Heckleuchte einsetzen
(Bremslicht, SchiuBlicht)

Die Heckleuchtenglaser sind zwar
unterschiedlich geformt, doch ein-
heitlich befestigt — mit (meist zwei)
Kreuzschlitzschrauben. Schrau-
ben I6sen und Glas abnehmen
(Abb.263). Reflektor und Kugel-
lampen fur Brems- und SchiluB-
licht sind nun frei zuganglich
Leicht gegen die defekte Lampe
drucken, Lampe etwas nach links
drehen und herausnehmen, Auf
Korrosion achten: Fassung und

-Reflekic igﬂrfen nicht we;B;a?ggy-a
mrdt‘;‘ g"' o :

. Ist der Reflektor, di
Streusalz- 0nd NasseeinWirkiing*
blind geworden, muB er ausge-
wechselt werden, Er ist von der
Kotfligelunterseite mit je zwei

" Schrauben SW 10 befestigt. Zum

Lésen der Schrauben am besten
Knarre mit Verlangerung und NuB
SW 10 verwenden. Vor dem Auf-
setzen des Heckleuchtenglases
die Gummidichtung kontrollieren.
Sie darf nicht rissig oder bescha-
digt sein. Befesligungsschrauben
mit Gefiihl anziehen, bei Gewalt-
anwendung reift das Plexiglas.

Blinklampen wechseln

Je nach Modellreihe sind die
Vespa-Roller mit unterschiedlich
konstruierten Blinkanlagen ausge-
rustet. Bel Fahrzeugen vor Baujahr
1978 gibt es nur zwei Blinker, ent-
weder an den Lenkerenden oder
auf den Hauben.

Blinker PK-Modelle: Die vorderen
Blinkleuchten werden auseinan-
dergenommen, indem man die
beiden Kreuzschlitzschrauben
l6st, mit denen die Blinkerglaser
vorn am Beinschild befestigt sind
Die Reflektoren sind ebenfalls mit
diesen Schrauben an der Karos-
serie befestigt. Glaser abnehmen
und Kugellampen durch Linksdre-
hen aus den Fassungen nehmen.
Darauf achten, ob die Flektoren
frei von Korrosion und anderen
Schaden sind.

Rissige Glaser und sprode Dich-
tungen ersetzen. Der Ausbau der
hinteren Blinkleuchten ist bei den
50ern und 80ern etwas komplizier-
ter. Die Leuchtenglaser sind mit je
zwei Kreuzschlitzschrauben befe-
stigl. Nach Abheben der Glaser
konnen die Kugellampen ausge-
wechselt werden (Abb.264). Die
Reflektoren sind mit je zwei Mut-

tern SW 7 an den Hauben befe-.

- stigt. Haubenklappen offnen und -

Muttern von.innen her ltsen.:Re-
flektoren abnehimen und Kabel
abziehen.

Blinker PK-Modelle: Die Lampen
der vorderen Blinker werden auf
denkbar einfache Weise ausge-
tauscht: Gepackkasten 6ffnen und
die gummigeschitzten Lampen-
fassungen leicht nach links dre-
hen. AnschlieBend Lampen aus
den Fassungen nehmen,

Um die Glaser und Reflektoren
abzunehmen, missen je zwei
Kreuzschlitzschrauben ausge-
dreht werden. Dabei vom Gepéack-
kasten her mit einem Schlussel
SW 7 die Muttern auf der Riicksei-

Abb.264
PK-Modelle Blin-
ker hinten: Die
Glaser sind mit
Schrauben, die
Reflektoren mit
Muttern befestigt

Abb.265
Ausbau vordere
Blinker PX-
Modslfe:
Gepackkasten
dffnen, Fassung
abnehmen

Wi
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te festhalten (Abb. 266). Beirn 7u
sammenbau auf die Massekaoel
achten. Sie werden zusammen mit
den Reflektoren festgeklemmt.
Zum Auswechseln der hinteren
Blinklampen mi'ssen die Hauben
abgenommen werden. Dann die
Kreuzschlitzschrauben l6sen, mit
denen Glaser und Reflektoren be-
festigt sind (Abb.267). Von hinten
mit einem Gabelschlussel SW 7
die Muttern festhalten. Beim Wie-
dereinbau der Reflektoren und
Streuscheiben Schrauben nicht zu
fest anziehen - Bruchgefahr.

Blinkgeber austauschen
Versagt die Blinkanlage, ist meist
ein defekter Blinkgeber daflr ver-
antwortlich. Das Bauteil befindet
sich bei allen Vespa-Modellen un-
ter der linken Haube. Zumindest
bei neueren Fahrzeugen ist der
Blinkgeber stoBfrei in einer Gum-
mischlaufe aufgehangt. Zum Aus-
tausch wird er einfach aus der
Schlaufe gezogen (Abb. 268). Be|
Fahrzeugen mit elektronischer
Zindung den Geber wie andere
spannungsfihrende Teile auf
keinen Fall bei laufendem Motor
beriihren - Hochspannung! Am
besten Massekabel der Batterie
abklemmen. Beim Einbau eines
neuen Gebers Kabel nicht vertau-
schen

Anlasserrelais wechseln

Bel den Modellen mit elektri-
schem Anlasser beflindet sich das
AnlaBrelais ebenfalls unter der lin
ken Haube. Es handelt sich um
das silberne Kastchen links unten
(Abb.269). Versag! der Anlasser,
kann ein Defekl im Relais die Ur-
sache sein. Dann Massekabel von
der Batterie abklemmen, Kabel
vom AnlaBrelais abziehen und Re
lais abschrauben, Es ist mit zwel
Muttern SW 10 befestigt

Hupe ausbauen

Die Vespa-Hupe ist seit Herbst
1978 einheitlich unter der vorde-
ren Steuerrohrverkleidung (»Kas-
kade«) untergebracht (Bei alteren
Modellen ist sie van auBen aufge-
schraubt). Zum Ausbau sind fol-
gende Handagriffe erforderlich: Mit
einem Schraubendreher die Piag-
gio-Plakette abhebeln und die
darunter liegende Kreuzschlitz-
schraube losen. Dann Gepéackka-
sten 6ffnen und die beiden Kreuz-
schlitzschrauben ausdrehen, mit
denen die Kaskade von hinten be-
festigt ist. AnschlieBend Kaskade
komplett mit Hupe abnehmen
(Abb.235-237). Die beiden Kabel
von der Hupe abziehen. Dann die
beiden Kreuzschlitzschrauben 16-
sen, mit denen die Hupe an der
Kaskade befestigt ist

(Abb.270),

Sicherung wechseln

Oft ist eine defekte Sicherung
schuld, wenn ein Stromverbrau-
cher seinen Dienst quittiert, Bei
der Vespa weisen unter anderem
die Modelle mit elektrischem An-
lasser Sicherungen auf, und zwar
jeweils nur eine einzige Sicherung
im Stromkreis ZundschloB-AnlaB-
relais-Schwungradmagnetzunder.
Die Sicherung ist in einem trans-
parenten Gehause untergebracht
und befindet sich unter der linken
Haube (iber dem AnlaBrelais
(Abb.271). Gehause offnen und
Sicherung auswechseln. Dies dart
nur bei abgeschaltetem Triebwerk
geschehen. Eine durchgebrannte
Sicherung ist am durchgeschmol-
zenen Metallfaden zu erkennen
Beim Auswechseln auf die Ampé
rezahl achlen, sie steht auf der Si-
cherung. Der Metallfaden muB
nach vorne zeigen, die Federklem-
men mussen sauber und korro-
sionsfrei sein
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Achtung: Niemals eine defekte Si-

cherung durch ein Stiick Draht
oder einen Stanniolstreifen uber-
brucken. Das kann zu schweren
Schaden an der elektrischen An-
lage oder einem Kabelbrand fiih-
ren. Wenn die neue Sicherung
nach kurzer Zeit wieder durch-
brennt, liegt ein Detekt in den

Abb. 269

Das Anlasserre-
lais befindet sich
unter der

linken Haube

Abb.270

Nach Losen der
Steverrohrverkier-
dung kann die
Hupe abge-
schraubt werden
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Sirornverbrauchern vor, die abge
sicherl sini? Stets Regervasiche-
rung mitfir: ¢!

Bremslichtschalter wechseln
Der Bremslichtschaiter ist in den
Pedalbock fiir die FuBbremse inte-
griert. Der Bock wird ausgebaut,
indem die drei Halteschrauben
SW 10 vom Trittbrett gelost wer-
den — zwei Schrauben rechts mit
Gegenmuttern SW 10, eine
Schraube links unter dem Mittel-
tunnel (s.a. Abb.243, 244). Pedal
bock so weit nach unten ziehen
bis der Bremslichtschalter zu

ganglich ist. Er ist mit einer SW 8

Schraube am Pedalbock befestigt
und kann nach Lasen des Kabels
ausgewechselt werden (Abb.272)

Schalter am Lenker wechseln
Uber die Kombischalter an den
Lenkerenden werden die Blinker
(inke Seite) sowe Licht, Hupe und
Anlasser (rechte Seite) betatigt
Die Schalter sind ber den Model-
len ab Herbst 1978 mit je einer
Kreuzschlitzschraube befestigt
Schrauben l6sen und Schalter zur
Seite klappen (Abb.273). Alle Ka-
srlotet und mussen da
her zusammen mit dem Schalter
vom Lenker abgenommen wer
den Zum Losen des Kabelbaums
die Kaskade vom Steuerrchr ab-
ehmen (siehe Seite 139) und be-
treffenden Kabelstecker vom

bel sind

Kiemmbrelt abziehen (Abb.274).
Kabelbaum von oben aus dem
Lenker ziehen und zusammen mit
dem Schalter abnehmen. Haben
sich ledighich Lotverbindungen
gelost, kann der Schaden mit dem
Lotkolben wieder behoben wer-
den. Andernfalls Schalter komplett
mit Kabelbaum auswechseln.

Elektronikzentrale auswechseln
Da, wo bei den Modellen mit kon-
taktgesteuerter Zindung die
Zundspule sitzt, befindet sich bei
den modernen Vespa-Modellen
mit elektronischer Zindung die
Elektronikzentale. Bei Defekten im
Zundsystem mubB dieses Element
komplett ausgewechselt werden
Eine Reparatur ist nicht moglich
Bei den PK-Modellen zuerst
Zundkabel von der Ziindkerze ab-
ziehen. Dann die beiden Muttern
SW10 Iésen, mit denen die Elek-
tronikzentrale am Getriebegehau-
se befestigt ist. Massekabel l6sen.
Element vorziehen und Stecker

des Kabedautns abziehen.

Bei den PX-Modellan st dis-Eisk:
nomk-zéﬁ&a?“éﬁiﬁi - etz
schraubeﬁ%@f@sﬂﬁt’f\ ie sind
nach Abnehiférider Motorhaube
gut zuganglich Kérzenstecker,
Massekabel urd:Stecker des Ka-
belbaums abziehen, Element aus-
wechseln (Abb.275). Bei Fahrzeu-
gen mit Batterie Massekabel ab-
klemmen.

Ziindspule priifen, auswechseln
Die Modelle mit kontakigesteuer-
ter Zundung sind mit einer Ziind-
spule ausgeristel. Sie ist hinten
am Getriebegehause befestigt
und nach Offnen der Motorhaube
leicht zugéanglich. Zur Priifung den
Kerzenstecker vom Ziindkabel ab-
schrauben und Kabelende unter
Verwendung einer isolierten Kom-
bizange oder Wascheklammer ge-
gen Masse halten. Zindung ein-
schalten und Kickstarter betati-
gen. Es muB ein kréftiger Funke
zwischen Kabelende und Masse

Abb. 274
Klemmbrett hinter
der Steuerrohr-
verkleidung: Hier
laufen aile
Kabelstrange
zusammen

Abb. 275

Die Eilektronik-
zenirale kann
nach Losen von
zwei Schrauben
oder Muttern
ausgewechsell
wearden




erkennen

1springen. Ist dies nicht der
Fa'l Kabelverbindunger zur Zund-
snuie ibsen. Spule abschrauben
und auswechselr,

Spannungsregler auswechseln
Vespa-Modelle mit 12-Volt-Blink-
anlage sind mit einem elektroni-
schen Spannungsregler ausgeru-
stet, der die Aufgabe hat, fur
gleichbleibende Spannung an al-
len Warn- und Beleuchtungsvor-
nchtungen auch bel wechselnder
Motordrehzahl und unterschiedli-
cher Belastung des Bordnetzes zu
sorgen. Die 12-Volt-Nennspan-
nung steht schon bei niedrigsten
Molordrehzahlen zur Verflgung.
Bei dem Spannungsregler handelt
es sich um das kuhlverrippte Alu-
miniumgehause, das unter der lin-
ken Haube sitzt. Zum Austausch

unbedingt cas Massekabel dor
Ballerie abklemmen, Der Hegler
15l berl den PK-Modellen von der
Tankrauminnenseite her mit zwei
Schrauben SW 10 befestigt. Es ist
also notig, den Tank auszubauen
(siehe Seite 106). Bel den PX-Mo-
dellen kann der Regler nach Ab-
nehmen der Haube von auBen ab-
geschraubt werden (zwei Kreuz-
schlitzschrauben) (Abb. 276).

Elektrik: Storungen und
Ursachen allgemein

Bestimmte Mangel oder Schaden
an der Elektrik haben auch bei der
Vespa ganz spezifische Ursachen
Zwar gibt es in Abhangigkeit von
Baureihe und elektrischer Ausrii-
stung gewisse Unterschiede,
doch lassen sich die wichtigsten
Zusammenhange einheitlich dar-
stellen. Und das sind die haufig-
sten Pannen:

Fall 1: Alle Verbraucher versagen
Mogliche Ursachen: KurzschluB
oder Stromunterbrechung in den
Niederspannungsspulen des
Lichtmaschinenstators. Oder
Huptaste schlieBt den Stromkreis
nicht einwandirel (Hupe tont unun-
terbrochen). Oder: KurzschluB im
Spannungsregler, defekter Mas-
seanschluB Spannungsregler/Ka-
rosserie

Fall 2: Lampen brennen schnell
durch

Ursache ausschlieBlich: Detekter
Spannungsregler. Austausch oder
Uberprufung in Fachwerkstatt mit
Voltmeter fir Wechselstrom, in-
duktionsireier Widerstand

3,3 Ohm/300 Watt, Drehzahimes
ser. Der defekte Regler wird in
ein Fahrzeug mit einwandireiem
Regler eingebaut (den intakten
Regler ausbauen), Graues und
arunes Kabel nicht verbinden, da-
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mit die Lampen nicht durchbren-
nen. Die Enden des Widerstandes
mit Fahrzeugmasse und dem mitt-
leren, freien Flachstecker des
Reglers verbinden. An den Enden
des Widerstandes das Voltmeter
einschalten und Motor mit
5000/min~" laufen lassen. Der Re-
glerist nur dann in Ordnung, wenn
die Spannung zwischen 12,5 und
15 Volt liegt. Andernfalls Regler er-
setzen

Fall 3: Blinker funktionieren nicht
einwandfrei

Leuchtet die Blinkerkontroller am
Lenker nicht oder nur mit veran-
derter Frequenz, ist eine Blinklam-
pe durchgebrannt.

Fall 4: Blinker funktionieren
Uberhaupt nicht

Zuersl alle Kabelverbindungen
Uberpriifen, besonders die vorn
am Klemmbrett hinter der Kaska-
de (Demontage siehe Seite 140)
Sind die Verbindungen in Ord-
nung, kommen folgende Ursa-
chen in Frage: Blinkerschalter de-
fekt, Oder: Blinklampensockel
oder -fassungen korrodiert. Oder

Blinkgeber defekt. Oder: Masse-
verbindungen nicht korrekt (Mas-
sekabel vorn, Direktkontakt hinten,
bzw. Kontakt Uber Haubengriffe)
(Abb.277).

Dariiberhinaus gilt Folgendes:
Die wichtigsten Hilfsmittel bei der
Fehlersuche sind Priflampe und
Schaltplan. Bevor Bauteile ausge-
wechselt werden, immer zuerst
prufen, ob (bei eingeschalteter
Zindung) uberhaupt Strom an-
kommt. Das setzl natirlich voraus,
daB die Batterie (falls vorhanden)
in Ordnung ist: Ist sie geladen?
Haben die Kabel feste Verbin-
dung? Sind die Pole blank? Vor-
sicht bei Fahrzeugen ohne Batte-
rie: Strompriifungen nur mit iso-
liertem Werkzeug vornehmen und
dies auch nur dann, wenn das
Fahrzeug keine elektronische
Zindanlage hat. Auf drehende
Motorteile achten (Lifterrad)!
Stets alle Steckverbindungen
Uberprifen. Lockere Stecker mit
der Flachzange zusammendruk-
ken, korrodierte Stecker auswech-
seln. Kontaktspray hilft nur vor-
ubergehend.

Abb.277

Wenn die Masse-
verbindung H an
dlen Haubenha-
ken G nicht gut
ist, funktionieren
dfie Blinker nicht
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ZundschloB/SchlieBzylinder
aus-/einbauen

Fur den Aus- und Einbau von
ZundschloB und SchiieBzylinder
ist bel den neuen Vespa-Modellen
viel Fingerspitzengeifuhl erforder-
lich. Zuers! die Piaggio-Plakette
mit einem Schraubendreher abhe-
beln. Dann die Steuerrohrverklei-
dung ausbauen wie auf Seite 139
beschrieben: Eine Kreuzschlitz-
schraube vorn, zwei Schrauben
hinten im Gepackkasten losen;
Kaskade abnehmen (s.a
Abb.235-237). Das ZundschioB
wird lediglich von einer Maden-
schraube mit der Innensechskant-
5W 25 gehalten. Bei Neufahrzeu-
gen ist sie mil Lack versiegelt
Bevor der Schlussel eingesetzt
werden kann, muB der Siegellack
entfernt werden. Schraube her
ausdrehen und Ziindschlo vom
Steuerrohr abziehen (Abb.278,
279), Kabelbaum vom Klemmbrett
abziehen. Das ZundschloB tragt
k&!il’]t". Serlennummer und ist als
normales Vespa-Ersatzteil erhalt-
lich

Der SchlieBzylinder wird folgen-
dermaBen ausgebaut: Unten am
Zylinderrohr ist versteckl! eine
Bohrung angebracht, durch die
ein Innensechskantschlussel

SsW 25 gesteckt werden kann. Mit
dem Schlussel von unten die
Sperrklinke am SchlieBzylinder
hochdrucken (Abb. 280). Gleich
zeilig den Zundschlissel in Stel
lung »On« drehen. Wenn die Klinke
ausrastet, 1a8t sich der SchlieBzy-
linder zusammen mit dem Zund
schlussel aus dem Zylinderrohr
en (Abb.281) Achtung: Die
{ /erriegelung — eine
assive Stahlscheibe mil doppel-
ter Anschragung — moglichst nicht
nachlraglich verdrehen; sie bleibl
m Steuerrohr und kann nur zu

sammen mit diesem ausgebaut
werden. DaB Unbefugte die Kas-
kade abnehmen, das Zindschiod
ausbauen und dann die Zindung
einschallen, kann nur verhindert
werden, wenn der Gepackkasten
stets sorgfaltig abgeschlossen
wird! Beim Ausbau des SchlieBzy-
linders auf die kleine Blattfeder

achten.

Wieder eingebaut werden kann
der SchlieBzylinder nur, wenn fol-
gende Punkte beachtet werden
Zunachst kontrollieren, ob die Ver-
riegelungsplatte das Steuerrohr
frei gibt — sie muB in »On<-Stellung
stehen; d.h. die untere Schrage
muB parallel zum Steuerrohr lau-
fen. Jetzt das ZundschloB aufset-
zen, die Aussparung muB mit dem
Nut an der Verriegelung uberein-
stimmen. ZundschloB einsetzen,
aber noch nicht befestigen. An-
schlieBend SchlieBzylinder samt
Zundschlussel einfuhren; Zun-
dung muB eingeschaltet sein
(»On«). Blattfeder autsetzen und
SchlieBzylinder bis zum Anschlag
in das Zylinderrohr schieben;
Zindschlof und Verriegelung
mussen sauber passen. Damit die
Sperrklinke am SchlieBzylinder
einrastet, ein wenig von rechts auf
das Zundschlof drucken. Danach
erst die Madenschraube einset-
zen und anziehen. Kabelverbin
dung herstellen, Kaskade befesti
gen.

Lenkkopflager priifen/einstellen
Wie bei allen Motorzweiradern
wird auch bei der Vespa das Fahr-
verhalten in entscheidendem Ma-
Be dadurch beeinfluBt, ob das
Steuerkopflager in Ordnung ist
und korrekt eingestellt ist. Unzu-
lassiges Spiel im oberen und un-
teren Steuerrohrlager fuhrt zu un
angenehmen Pendelerscheinun

gényGeradeaustauf und Spur- 7,
'Ireue werden negativ beejn uBt
DesHalb szﬁn@n dlérStEué%f)
ger in reoek‘n&&gerfAbsrandehx
mindesten$.aiéveinrmal im Jahr’
iberprift und: f;ﬁlohg neu ein-
gestellt oder erfigigbrt werden
Zur Uberpriifung Fahrzeug auf-
bocken; die Vorderradaufhangung
muB ganz entlastet sein. Nun mit
der linken Hand die Radfiihrung,
mit der rechten die Abdeckkappe
an der Bremstrommel ergreifen
und versuchen, das Steuerrohr
durch ruckartiges Ziehen und
Drucken langs zur Fahrtrichtung
hin- und herzubewegen
(Abb.202). Dabei darf sich keiner-

. 'sechskantschliis=
sel SW 2.5 von
unten in die kleine
Bohrung fahren
und Sperrklinke
hochdricken

Abb.281
Schiiefzylinder
zusammen mit
Zindschlissel
vom Steuerrohr
abziehen
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I2i Spiei zeigen. Hat aber das
Steuerronr Spiel, mussen

die Lager wie iolg: 1 achpesic'lt
werden

Zunachst Tachiwele und Vorder-
radbremszugvon der Vorderrad-
ankerplalle abnzhmen wie auf
Seite 118 beschrieben. Dann obe-
re Lenkerverkleidung ausbauen,
Bremszug vom Handhebel losen
und Tachowelle abnehmen (Sei
te 117/118). Nun Tachowelle so
well von unten aus dem Steuer-
rohr ziehen, bis sie oben fast im
Rohr verschwindet. Mit dem
Bremszug ebenso verahren. An-
schlieBend mit einem Steck-
schlussel SW 13 die Schraube der
Lenkerbefestigung I6sen und
ganz herausnehmen (Abb. 203):
auf die Vierkantschraube am an-
deren Ende der Schraube achten
Lenkkdrper nach oben vom Steu-
errohr abziehen und an den ver-
bliebenen Bowdenziigen hinten
herunterhangen lassen (Abb.204)
Die Verschraubung des oberen
Steuerrohrlagers ist nun frei zu-
ganglich. Im einzelnen handelt es
sich um folgende Elemente (von
oben nach unten): Ringmutter mit
Nuten, Gleitscheibe mit Siche
rungsnase, zweite Ringschraube
mit Nuten als obere Lagerschale,
Kugellager, untere Lagerschale
(Abb.285)

Zum Einstellen des Spiels sind
zwel passende Hakenschlussel
erforderlich. Mit dem ersten
Schlussel die untere Ringmutter
lesthallen, mit dem zweiten die

Abb. 28:

So werden die
Steuerkophlager
gepruft: Versu-
chen, die frai han
e Rada

ung zuruck

2ubewegen Lenkerbelesty

gung fosen

obere Ringmutter losen, Dann un-
tere Ringmulter so weit anziehen,
bis keir Spiel mehr vorhanden ist.
Drehmoment: 40 Nm. Danach
Mutter wieder um 90" gegen den
Uhrzeigersinn drefier, also etwas
lockern . Die obere Ringmutter darf
auch nicht zu fest angezogen wer-
den. Bei richlig eingesteliten La-
gern muB der Lenker (bei aufge-
bocktern Fahrzeug und frei han-
genderm Vorderrad) gerade noch
bis zum rechien und linken An-
schlag durchfallen. Werden die
Ringmuttern zu fest angeknallt,
geraten die Lager unter Druck und
verschieifen dementsprechend
schnell. AuBerdem wird das Fahr-
verhalten negaliv beaintrachtigt.
Zuletzt die oben liegende Ring-
mutter vwieder festziehen, Drehmo-
ment: 60 Nm; dazu die untere Mut
ter mil dlem zweiten Hakenschlls-
sel festhalten — sie dreht sich
sonst mit und klemmt die Lager
fest. Nach dem Einstellen Lenk-
korper wieder aufsetzen und Befe-
stigungsschraube SW 13 nebst
Vierkantmutter einsetzen. Schrau-
be zuna:chst lose anziehen und
Lenker genau im Winkel von 90°
zum Vorderrad ausrichten. Dann
erst Schiraube festziehen (Dreh-
moment maximal 44 Nm), Tacho-
welle urud Vorderradbremszug an-
schlieBezn, obere Lenkerverklei-
dung aufsetzen wie bereits mehr-
fach werter vorn beschrieben

Steuerrohr, Rohrlager,
Vorderradkotfligel ausbauen
Das Stewerrohr muB ausgebaul
werden, wenn die Lager verschlis
sen sind oder der Vorderradkotfii
gel ausgewechselt werden muB
Der Kotflugel ist nicht wie bei Mo-
torraderm einfach an die Gabel ge-
schraub, sondern uber das Rohr
gestllpt - eine etwas ungluckliche
Losung, dieim Schadenstall einen
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Abb. 284

Nach Aushédngen
von Vorderrad-
bremszug und
Tachowelle Len-
ker komplett nach
hinten klappen

Abb.285

Oberes Steuer-
kophager mit
Veerschraubung:
Ringmutter,
Gleitscheibe,
Ringschraube

als Lagerschale,
Kugellager, untere
Lagerschale
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Abb. 286

Nach Ausbau des
| Steuerrohrs kann
der Vorderkotfiu
gel abgeschraubt
werden

R R R R R RRRRRRRRRBEEERERREET

walmisiabig honen Arbet:s-
d erforden

cuiit Ausbru des Stauerrohrs: zu-
1aChst genauso veriahren, wie im
vorigen Abschinitt erlzutert: Tacho-
welle und Bremmszu - aushangen,
Lenkerverkleidung sbnehmen,
Lenkkorper abkiappen. Dann mit
den Hakenschliisseln die Ring-
mullern am oberen Lager lGsen
Beide Gewinderinge sowie den
Gleitring und das obere Kugella-

ger stnehimen. Dann ¢das ~anr-

: fdie Seite legzn und mil
Hol 2 unter S i+ und
Beinschilc zbfangen. Vi-rher na-
trlich die Hauben - hmen. Ist

der Tank ziemlich vol', Benzin ab-
lassen. Batterie ausbauen, sonst
lauft Saure aus (Das Abkippen er-
ubrigt sich, wenn eine Montage-
buhne zur Verfligung steht).
SchlieBlich Steuerrohr zusammen
mit Vorderradmechanik und Kot-
flugel aus dem Fahrzeug heraus-
ziehen. Der Kotfliigel wird oben
von drei Schrauben SW 10
(Abb.286) und seitlich von einer
Schiitzschraube gehalten. Schrau
ben losen und Kotflugel nach
oben vom Steuerrohr abziehen

Abb. 287 Abb. 288
Das vordere Oben hangt das
Federben 1st Federbein an

unten stets mit
zwei Schrauben
und Gegen
muttern SW 13
befeshg!

ener Plalte, die
mit zwei Muttern
SWi13am
Steuerrohr
befestigt ist

Vor dem Wiedereinbau die Lager-
schalen der-peiden Kugellager
prifen. Sie diirfen keine Laufspu-
ren, keinen:Hostansat 2eigen.
Schadhafte: ! .ager ausweachseln,
intakte Lager von altem Fett befrei-
en und mit frischem Universalfett
schmieren, Einbau der einzelnen
Elemente in umgekehrter Reihen-
folge.

Federbein vorn

auswechseln

Poltergerausche in der Vorderrad-
aufhdngung und eine Verschlech-
terung der Fahreigenschaften
kénnen darnit zusammenhangen,
daB das vordere Federbein aus-
geschlagen ist. Es besteht aus ei-
ner gekapselten Schraubenfeder
und einem hydraulischen Stofi-
dampfer. Die Belestigung ist bei
den neueren Vespa-Modellen ein-
heitlich: Unten ist das Federbein
mit zwei Schrauben SW 13 an der
Bremsankerplatte festgemacht.
Die Schrauben sind auf der Ruck-
seite durch zwei Muttern SW 13
gesichert (Abb.287). Oben am
Steuerrohr sorgen je zwei Schrau-
ben SW 13 fir festen Halt
(Abb.288). Sie lassen sich am be-
sten mit Knarre, Verlangerung und
NuB I6sen. Notfalls Vorderrad aus-
bauen. Bei vor Herbst 1978 ge-
bauten Fahrzeugen sind StoB-
dampfer und Feder separat
befestigt

Federbein hinten

auswechseln

Dem hinteren Federbein kommt
die Aufgabe zu, die gesamie Ka-
rosserie einschlieBlich Fahrer und
Sozius gegen den Motor-/Getrie-
beblock abzustitzen. Kein Wun-
der, daB sich da nach einiger Zeil
Verschlei bemerkbar macht.
Auch das hintere Federbein be-
steht aus einer Schraubenfeder
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und einem innenliegenden Stof3-
dampfer. Der Ausbau ist bei den
Modellreihen unterschiedlich:

PK-Reihe: Zunachst Fahrzeug-
heck abstltzen und die untere Fe-
derbeinbefestigung I6sen; Bolzen
mit einem Schltussel SW 14 von
rechts festhalten, Mutter von links
mit einem Schilssel SW 13 ab-
schrauben (s.a. Abb.83). Motor-
block mit der einen Hand abfan-
gen, mit der anderen Bolzen her-
ausziehen, Motorblock ablassen.
Zum Losen der oberen Federbein-
befestigung Tank ausbauen: vier
Schrauben SW 13 (siehe Sei-

te 106). Das obere Federbeinende
ist von innen mit giner Schraube
SW 13 befestigl. Schraube l6sen
und Federbein abnehmen
(Abb.289).

PX-Reihe: Die untere Befestigung
wird ebenso gelost wie bei der
PK-Reihe: Bolzen SW 14, Mutter
SW 13 (s.a. Abb.106). Oben stiitzt
sich das Federbein Uber einen
Sechskantbolzen gegen ein Gum-
mielement ab. Der Sechskant wird
mit einem Gabelschlussel SW 14
geldst (Abb.290). Danach kann
das Federbein ausgetauscht
werden.

Abb.289
Ausbau hinteres
Federbein PK-
Modeille: Tank
ausbauen, obere
Verschraubung
ldsen
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Ausbau |
Federbein FX

Modelle

Traversenlagerung

priifen

Der Motor-/Gelriebetio -k der
Vespa ist uber Gummilager und
eine Traversenachse m.| der Ka-
rosserie verbunden. 5ind die
Gummilager in der Traverse aus-
geschlagen, verschlechtert sich
das Fahrverhalten drastisch. Zur
Prufung der Lagerung Maschine
auf den Mittelstander stellen und
Heck so abstitzen, daB sich das
Hinterrad frei drehen kann. Nun
mit der linken Hand das Fahrzeug
festhalten und mit der rechten das
untere Federbeinende ergreifen.
Dann versuchen, den Motorblock
quer zur Fahririchtung hin- und
‘ubewegen (Abb.291). Dabei
wird die Gummilagerung in jedem

-5 darf aber kein frei-
es Spiel vorhanden sein (ruckartj-
der Traverse zur
Gumrmilager

mussen in der Werks
1sell werden, Es sind hierzu

nlich komplizierte Spezialwerk-
zeuge erorderlich
Radlagerspiel
priifen
Die Radlager sind bei der Vespa
keinem allzu hohen Verschleil
ausg I. weil es sich teilweise

um Rollenlager mit breiter Auf
standsflache handelt. Trotzdem
kann eine gelegentliche Uberpru-
fung nicht schaden

Vorderrad: Maschine auf den Mit
telstander stellen, das Rad hang!
dann automatisch frei in der | '\Ji-i
Von der linken Fahrzeugseite her
den Reifen ergreifen, eine Hand
oben, die andere unten Nun ver
suchen, das Rad quer zur Vertika
len ruckartig hin- und herzu

pen. Dab rf sich kein Spiel

Kip

zeigen (Abb.292)

Hinterrad: Maschine aufbocken
und Heck so abstiitzen, daB sich
das Rad frei'drehen kann. Dann
von der linken Fahrzeugseite her
Rad rechts und links mit beiden
Handen ergreifen und versuchen,
es quer zur Achse hin- und herzu-
bewegen (Abb.293). Auch hierbei
dari sich keinerlel Spiel zeigen.
Defekte Lager miissen wegen der
benotigien Abdrickvorrichtungen
in der Fachwerkstatt ausgetauscht
werden.

Reifen und Schiduche wechseln
Nach Altvater Sitte ist die Vespa
mit geteilten Stahifelgen ausgeru-
stet. Das erleichtert das Wechseln
von Schlauchen und Reifen unge-
mein. Vion Vorteil dabei ist auch,
daB Felgen und Reifen beim
Wechsel nicht durch Montiereisen
strapaziert werden. Bendtigt wer-
den lediglich Radmutterschlussel
und Luftpumpe. Alle Vespa-Mo-
delle haben serienmaBig eine Re-
serveradhalterung unter der linken
Haube. Das Reserverad selbst ist
nur gegen Aufpreis erhaltlich. Eine
sinnvolle Investition auch deshalb,
weil das Rad den Gewichtsaus-
gleich zwischen rechter und linker

Fahrzeugseite verbessert.

Wie die Rader ausgebaut werden,
ist bereits auf Seite 55 und 81 ge-
sagt worden. Zum Reifen- und
Schlauchwechsel zuerst die Luft
ablassen (Abb.294), Dann mit ei-
nem Ring- oder Steckschlissel
SW 13 die funf Muttern l6sen, mit
denen die beiden Felgenringe ver-
bunden sind (Abb.295). Rad so
auf den Boden legen, daB das
Ventil nach oben zeigt. Mit den Fii-
Ben die Reifenschultern so weit

Abb. 292

Priifung des Rad-
lagerspiels vorn:
das frei hdngende
Rad quer zur
Achse bewegen

Abb. 293
Priifung des
Radlagerspiels
tunten: Rad quer
zur Achse hin-
und herziehen
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wrevd tirvten &

FMen M

Abb.296

Vor dern Trer
aer Ft‘-ﬁ___‘:'- (
Reifen mit dem
Absalzr lostreten
der Pneu kiebt

rsehir fest

wie maglich von den Felgenhalt
ten osireten (Abb. 296), Felgen
trennen, Schlauch und Reifen

r_wr ehmen (Abb.297, 298)
Beim Zusammenbau zuerst
Schlauch in den Reifen legen und
schwach aufpumpen. Dadurch
wird verhindert, daB der Schlauch
eingeklemmt wird, Felgenhalften
aulselzen und zusammenschrau-
ben (Drehmoment maximal

27 Nm). Muitern liber Kreuz in
mehreren Stufen anziehen. Zuletzt
den Schiauch ganz aufpumpen -
siehe Luftdrucktabelle auf Sei-
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Mittelstéander abbauen

Zum Ausbau des Mittelstanders
muB die Maschine auf die Seite
gelegt werden. Dazu Motorhaube
abnehmen, Benzin und Ol soweit -
erforderlich ablassen und Batterie
ausbauen. Dann Fahrzeug unter
dem Beinschild und unter dem
Heck mit Holzklotzen abfangen.
Zuersl mit einer kraftigen Spitz-
zange die beiden Ruckholfedern
am Mittelstander aushangen.
Dann die Verschraubung losen:
Der Stander ist rechts und links
mit je zwei durchgehenden
Schrauben und Muttern SW 10
befestigt (Abb.327), Muttern |6sen
und Schrauben von der anderen
Seite gegenhalten. Stander
abnehmen.

Abb. 297, 298
Felgenringe
abnehmen, Reifen
und Schiauch
wechsein; vor
dem Zusammen-
bau Rost an den
Ringen bekdamp-
fen. Zum Abbau

des Mittelstan-
ders Maschine
auf die Seite
legen, daber dar-
auf achten, daf
weder Benzin
noch Batterie-
Sdure auslauten
kénnen
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Storungen/Mangel

Stirungssuche bei dei Vespa

Behebung

Mangelhafte Leistung
Schlechte
Kompression
Undichtigkeiten am
Zyhnder

Schrauben unc Muttern am Zylinder, Zylincerkopf, Vergaser oder
Auspuif lose; aile Verbindungen kontrollieren gegebenenfalls
nachziehen (siche Drehmoment-Tabelle)

Mator springt nicht an

Vergaser oder Benzinhahn verstopft/verschmutzt: ausbauen, alle
Teile in Benzin auswaschen und mit Druckluft frocknen Oder
Motor abgesoffen, in diesem Fall Benzinhahn schiieBen. Vollgas
geben, Kickstarter treten, bis Motor anspringt; tut er das nicht,
Zundkerze ausdrehen, reinigen, notfalls ersetzen (vorher Motor
mit dem Kickstarter ein paar mal durchdrehen, um das Gemisch
aus dem Zylinder zu driicken), Spring! der Motor immer noch
nicht an, Zundung einschalten, zweiten Gang einlegen, Kupp-
lung ziehen und Fahrzeug anschieben; Kupplung loslassen,
wenn genugend Schwung vorhanden

Ausselzer bel Yollgas

Auspufigerausch wird

schwacher

Dusen verschmutzt, Gemisch zu mager Vergaserdusen ausbau-
en, in Benzin auswaschen und mil Druckluft trocknen, Zustand
der Zundkerze uberpriifen. Notfalls den ganzen Vergaser zerle-
gen und reinigen. Gemischzusammensetzung und Olzufuhr (bei
Getrenntschmierung) tiberprifen. Schadhafte Dichtungen erset-
zen

Auspulf verstopft, ubermaBige Verkrustung der Zylinderschlitze
Schalldampter ausbauen und mit einem gebagenen Draht reini-
agen; wenn moglich Auspuff von auBen stark erwarmen und da-
bei Druckluft in den AnschluBstutzen blasen, Zylinderkopf und
Zylinder ausbauen und entkrusten; den Kolbenboden ebenfalls
reinigen

Motor lauft unrege!
mafig,

Ausselzer am Berg
oder beim
Beschleunigen
Benzinverbrauch zu
hoch
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Luftfilter verschmutzt; reinigen oder austauschen, Oder: Ziind-
kerze defekt; entkrusten, Elekirodenabstand einstellen oder Ker-
Ze ganz erselzen (siehe Kapitel Zundkerzen), Oder: Gemischzu-
sammensetzung stimmt nicht: Gemisch 1:50 tanken

Lufthiter verstopft oder verschmutzt, reinigen oder ersetzen
Oder: Startvorrichtung verklemmt, bzw. Lifterklappe nicht richtig
geofinet; alle Teile ausbauen und géngig machen

Stérungen/Méngel

Behebung .\ 0 B VLN TN V3

Bremsen ziehen
schlecht oder gar
nicht

Zu viel Spiel an den Bowdenziigen, abgenutzte Bremsbacken,
schadhafte oder verdlte Bremstrommeln; Bremsen einstellen
wie beschrieben, falls notig Bremsbelage erneuern, Bremstrom-,
meln reinigen und ausdrehen; Ursache der Verolung beseitigen
Andere Ursache: Schwergéngige oder defekte Bowdenziige:
Zlge schmieren oder auswechseln

Schwergangige
Lenkung

Lenkung zu stramm einyestelll; Verschraubung des oberen
Steuerkopflagers Uberprifen und richtig einstellen; geht die Len-
xung dann immer noch schwer, beide Steuerrohrlager iiberprii-
fen, notfalls auswechseln

Gerausche in der
Vorderradaufhangung

Federbein defek! — auswechseln. Oder: Befestigung Federbein
an Radnabe, Radnabe an Kurzschwinge, Rad an Bremstrommel
lose; alle Verbindungen (berpriifen: auch den Zustand der Rad-
und Schwingenlager kontrollieren.

Kupplung rutscht
durch

Getriebedlstand kontrollieren. Spiel am Seilzug priifen und ein-
stellen (2 mm Spiel am Handhebel), Kupplung ausbauen, Reib-
scheiben und Federn prulen, gegebenenfalls erneuern.

Abb, 299

Die Vespa hat
man friiher auch
mit Seitenwagen
gesehen. Die-
ses Bild zeigt
ein Gespann auf
dem Weg zum
Vatikan (1962)
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Technische Daten

Eﬂodelle 1985 -

Motor

PK 50/S PK80S PK125S

peblasegekihiter Einzylinder- 2wena'imotor
49 76

R R R R ———

(roury
piths |

mem)
fmrmj

f ALIT ] ferm) 121
3ohrung x Hub {mm) 384 %43 445 x 51 S5x51
G (kW) 2 4 5
{min~"} 4800 6000 S500
1:9.1 1:86 1:85
S Normalbenzin mit Olbeimise i 'm Verh, 1:50
Gemisch durch Drehschieber (Zufuty uber Kurbelwange)
Vergaser (De SHB 16/10 F SHBC 19/14 - SHBC 1919 E
Zundung wartungsireie, elektronie -:hs Ziindanlage
Lic nlrr.:r hing Schwungradmag- izunder
Bat IV/AR 127
Starter Kickstartar Kick und Elektrostarter
Krnl‘lubertragung Getriebe
Anzanl der Gange 4 4 4
: uber schragverzahnte Zahnrader aul Vorgelegewelle
vom Gefnebe direkt aufs Hinterrad
14,74
9.80
706
531
wupplung m Olbad
nit-Handschallung
hiblechkarossene Schalenbauweise
winge, hydr. ged. Federbein
lockt. hydr. ged Federbein
[Raqtaphl

1175
1675

J00-10 Reinf
3.0
200
35%
85

Liter

8212 6212 6212

88"

[T
o

s

Beleuchtung

Abblend-/Farmlicht

12V, 25/25 W
12V, 5W
12V 10W
12V, 10w
12V, 12w

PXBODE PX125E PX1S0E PX200 E
geblasegekuhlter Einzylinder-Zweitakimotor
79 123 149 138
46 % 48 525 %57 578x57 b5 x 57
ih & 7 7
6000 6000 6000 £000
1:95 1185 1:82 1:88
Getrenntschmierung
durch Drehschieber (Zuluhr Uber Kurbelwange)
Sl20/20 0 Si20/200 S120/20 D SI4/24 E
wartungsfreie, eleklronische Ziindanlage
Schwungradmagner:under
1207 12/7 12/7 12/7
Kick- und Elektrostarter
4 4 4 4
uber schragverzahnte Zahnrader auf Vorgelegewelle
vom Getriebe direk! aufs Hinterrad
2006 16,43 1538 1342
1336 10,99 10,46 913
895 7.60 724 632
6595 583 5,39 an
Zweischeibenkupplung im Olbad
Drehgriff-Handschaltung
selbstiragende Stahlblechkarosseria in Schalenbauweaise
Steuerrohr mit gezogener Kurzschwinge, hydraul. ged. Federbein
Hinterachse mit Getnebe verblockt, hydraul. ged. Federbein
1235 1235 1235 1235
1760 1760 1760 1760
695 G5 695 695
1110 1110 1110 110
820 820 820 820
170 170 170 170
von Hand uber Seilzug betatigle Trommelbremse
mit dem FuB Uber Seilzug betatigte Tommelbremse
104 105 5 109
290 290 290 290
350-10 350-10 3.50-10 350-10
29 30 35 40
270 270 230 200
32% 408 40% 42%
ir 89 80 100
8o/ 8o/21 ap21 BO/21
15 15 15 15
250 250 250 2
1.20 1.20 120 1,20
1.75 1,76 175 175
250 250 250 250
12V, 25/25 W 12V, 25/25 W 12V, 25/25 W 12V, 25/25W 1)
12V, 5W 12V, 5W 12V.5W 12V.5W
12V, 10W 12V, 10W 12V, 10W 12V.10W
12V, 21 W 12y, 21W 12V, 21 W 12V.21W
12V 12W 12V, 12W 12V, 12W 12Vi12wW
1}=Lusso-Modelle 12V, 35/35W
800 800 800 BOO
06 0.6 06 06
1.0 1.0 10 10
20 20 20 20
25 25 25 25
8 a 8 8
20 20 20 20
1.5 15 15 1.5
218 4= 1" 21°4/=1 210 +/=1° 27 +/-1°




Abb.300
—‘ Mafie Kolben/
Zylinder der PK-
Maotoren (siehe
auch Seite 125);
A=20mm bei
Vespa PK SIS,
30 mm bei

Drehmoment-Richtwerte

Modell PK50/S | PABOS | ©¥ 1255 | PXBOE |PX125€ |PX150E | PX200E | SK ng't:
b e I | MM oer

Drehmomentwerte lim [ |

Kuppl karb-Mute a5

FK 1255 (Scan-
co=Aus/al)

45 45
65 65

Abb. 301

MaBe Kolben/
Zylinder der PX-
Motoren (siehe
auch Seite 126);
A=25mm bei
e Vespa P 125X
und P 150 X,

30 mm bef
P200 E (Scari-
co=AusiaB)

155




Abb 302
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Stichwortverzeichnis

Abgastest 50

Abzieher 81, 101, 102
Achszapfenmutter 79
Ansaugkrimmer 53 * *
Antriebswelle 24

Auspuff 20, 42, 52, 55, 63, 93
Aussetzer 146

Automatik 15, 23

Batterie 22, 40, 42, 52, 54, 70, 76,
122,133

Batterie-Ladegerat 38, 122

Batteriepole 41, 123, 135

Beleuchtung 41

Benzingeber 25, 109

Benzinhahn 25, 53, 109

Benzintank 107, 109

Blinkanlage 11, 22, 41, 129, 130,
135

Bowdenzug 22, 43, 87, 112

Bremsbacken 18, 82, 83

Bremsbelage 32, 43, 82, 83, 85

Bremsen 32,70, 78,79, 82, 83, 84,

85, 147
Bremshebelgelenk €9, 93, 117
Bremslichtschalter 132
Bremsmechanismus 17
Bremspedal 14
Bremsseilztge 30
Bremstrommel 18, 79, 80, 92
Bremswirkung 29

Choke 50
Chromteile 40

Doppelsitzbank 11, 17, 18
Drehgriff 22, 23, 91, 118
Drehmomentschliissel 38, 47
Drehzahl 21
Dreigangschaltung 13, 22
Drehmoment-Richtwerte 154
Drehmomentschiussel 38, 47
DruckverschiuB 20

elektrischer Anlasser 22, 70, 105,

106, 130
Elektronikzentrale 133

Federbein 12, 17, 18, 19, 43, 60,
63, 64, 92, 141, 142

Felgen 31, 71,72

Fliehkraftregler 23

Fuﬁdiqh tung 60

Garantie 7,27, 29, 42

Gaszug 50, 60, 61, 80, 112, 116
Gebrauchtkauf 28, 29, 30, 41
Gepackraum 14

Gepécktrager 32
Getrenntschmierung 61, 107
Getriebe 20, 22, 23, 24, 105
Getriebeol 42, 43, 67, 78
Grau-Import 26

Halogenscheinwerfer 34

Hinterachse 20, 143

Hinterrad 17, 18, 19, 20, 52, 55,
62, 64,95, 143

Hinterradbremse 19, 23, 85, 86,
90, 117

Hinterradschwinge 30

Hubraum 10

Hupe 41, 43, 131

Hydraulikpumpe 23

Kaskade 43, 114

Kerzenstecker 34, 57, 93, 104

Kickstarter 10, 22, 123

Kondensator 103

Kraftstoff-Mischverhaltnis 11, 21,
29

Kolben 23, 31, 35, 59, 66, 67, 124,
155

Kolbenbolzen 32

Kolbenringe 31, 59, 66

Kombiinstrument 110, 111

Kompression 123

Kontrolleuchten 41, 110, 112

Kotfllgel 138

Kihigeblase 49

Kihlirippen 18, 58

Kihlsystem 20

Kupplung 22, 31, 41, 43, 89, 91,
97,98, 147

157



Kupplungshebel 70, 90
Kupplungsspiel 43, 90
Kupplungszug 93, 94, 113, 116
Kurbelgehause 23, 124
Kurbelwelle 20, 21, 22, 68
Kurbelwellenlager 32
KurzschiuB 134

Lack 40

Laurgerausche 31

Leeriauf 41, 42, 50, 51, 121, 124

Lenker 18, 115, 139

Lenkkopflager 137

Lenkschlof} 42

Lenkung 43, 137, 138, 147

Lichtmaschine 20, 22, 29, 74, 101,
103

Lifterhaube 20, 56, 83, 65

Luftdruck (Reifen) 32, 41,73

Luftfilter 20, 48, 49, 50, 51, 53, 107

Luftfiltergehause 61, 93

Lusso-Modell 16, 23, 27, 64, 115

Magnetschalter 22
Mittelstander 145

Motor 20, 24, 25, 30, 31, 93
Motoraufhangung 42, 92
Motorhaube 43, 44, 50, 61, 74

0121, 62, 68, 109
Olpumpe 21

Piaggo-Konzern 9, 17, 26
Pleuel 32

Radlager 142
Radmuttern 41, 43
Réder 31, 71,72, 143
Rammschutz 31
Regler 23, 134
Reifen 13, 22, 28, 32, 35, 42, 143,
144
Relais 23, 130
Reserverad 11, 31
Ritzel 22, 106
Rohrrahmen 17
Rotor 22, 59, 74, 101
Ruckholfeder 18
Rundscheinwerfer 13

Schaltgabel 24
Schaltplane 148
Schaltsegment 22, 42, 68, 93, &5
Schaltung 41
Schaltzug 14, 91, 116
Scheinwerfer 14, 22 23, 31 41,
126
Scheinwerfereinstellung 1223
SchluBlicht 22, 129
Schonbezige 32
Schraubenfeder 10, 19, 141
Schutzschild 14, 17
Schwingenlager 30, 32
Schwungrad-Magnetzindesyr 21,
24 103
Sicherung 131, 132
Sitzbank 48, 108
Sitzbankscharnier 45
Starterzug 117, 118
Startschwierigkeiten 31, 1416
Stator 21
Stehbolzen 60
Steuerrohr 17, 18, 43, 114, 131,
137, 140
Steuerrohrabdeckung 14
Stoplicht 13, 22, 41
StofAdampfer 10, 18, 19, 41, 92
Stroboskoplampe 38, 43, 765
Sturzbugel 32

Tachometer 11. 110
Tachowelle 17, 69, 88, 111, 118
Tankvolumen 29
Teleskopgabel 17
Traversenachse 41, 92, 95, 96
Traversenlagerung 142
Trittbrett 17, 19

TUV 33, 34

Tuning 34

Unfall 34
Unterbrechereinheit 74, 75
Unterbrecherkontakte 42, 73, 75

Vergaser 20, 40, 47, 50, 53, 60, 68,

93, 119, 156
Versicherung 41
Vierganggetriebe 13, 22
Vorderrad 17, 72, 79, 80, 142

— ————

Vorderradbremse 19, 23, 28, 29,
83,84, 117,139
Vorderradaufhangung 12, 17, 43

Werkzeug 37
Winterschiaf 40

Zubehor 32, 34

Zundanlage 14, 21, 22

Zundkerze 20, 23, 34, 42 43, 44,
77,104

Zundkerzengesicht 46
ZiindschioB 23, 136, 137
Ziindspule 23, 52, 56, 93, 133
Zindung, Zindanlage 38, 43, 75,
76,77, 103, 104
Zweitaktmotor 9, 21, 52, 77
Zylinder 20, 21, 31, 42, 52, 59, 93,
124
Zylinderkopf 6, 20, 21, 35, 42, 47,
52, 55, 58, 60, 64, 65, 67, 124

159



