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Vorwort

Diese Seminarbroschiire enthélt eine allgemeine Ubersicht tber die
Fehlersuche an SUZUKI Motorradern. Werkstattiibliche Informationen
sind nicht enthalten und werden vorausgesetzt. Weiterhin ist diese
Seminarbroschire in Verbindung mit dem entsprechenden Werkstatt-
handbuch, nachfolgend WHB genannt sowie den Technikrundschreiben
von SUZUKI MOTOR GMBH DEUTSCHLAND zu verwenden.

Alle in dieser Verdéffentlichung enthaltenen Daten beruhen auf den zum
Zeitpunkt der Drucklegung aktuellen Informationen. Im Falle von spéate-
ren Anderungen kann es zu Abweichungen kommen. Beachten Sie des-
halb in jedem Fall unsere aktuellen Infos.

Die Abbildungen zeigen zum Teil Systemdarstellungen und stimmen
nicht immer genau mit den Motorradkomponenten tberein.

Diese Broschure gilt nur in Verbindung mit dem dazugehdrigen prak-
tischen Lehrgang von SUZUKI MOTOR GMBH DEUTSCHLAND

© SUZUKI MOTOR GMBH DEUTSCHLAND Heppenheim Oktober 1999
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Wegweiser durch das SUZUKI ELEKTRIK-MERBLATT
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Achtung: Daten, wie Kompressionstest, Druckveriust, Ventilspiel und Steuer-
zeiten notieren Sie bitte auf gesonderten MeRblattern!
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Tip 1 zur Schadensbeschreibung

Die Schadensbeschreibung mul® unbedingt durch eine Probefahrt Ihrerseits ermittelt
werden. Verlassen Sie sich nicht auf eine Beschreibung lhres Kunden. Wir erleben
immer wieder, dafl} ein Symptom in der Fachpresse beschrieben wird, und wir haben
dann umgehend Sie oder Endverbraucher am Telefon, die uns die gleichen Sym-
ptome schildern. Endverbraucher verweisen wir in solchen Féllen an ihren Handler.
Einem Mechaniker, der selbst keine Probefahrt gemacht hat, kénnen wir keine tech-
nische Unterstitzung geben.

Aus der Schadensbeschreibung wird die Vorgehensweise abgeleitet. Beispiel: Die
Schadensbeschreibung lautet: " Aussetzer nur im warmen Zustand™’, dann ist in
den meisten Fallen eine elektrische Spule dafir verantwortlich. Lautet die Beschrei-
bung: “"Aussetzer bei halbvollem Kraftstofftank™, dann sind in den meisten Fallen
Be- und Entliftungsschlauche oder ein Kraftstoffilter dafiir verantwortlich. Lautet die
Beschreibung: “"Unrunder Leerlauf im warmen Zustand™’, dann sollte das Ventil-
spiel sowie die Leerlaufdrehzahl tiberpriift werden.

Tip 2 zur Fahrzeug-ldentitats-Nummer FIN

Bitte tragen Sie hier die vollstandige FIN, Kilometerstand sowie Erstzulassung ein.
Beachten Sie bitte: Nur mit der vollstandigen FIN kénnen Sie, wie auch wir, wichti-
ge Informationen aus dem entsprechenden WHB zum Erkennen der einzelnen Sy-
steme beziehen.

Beispiel Ziindanlage: Welche Anlage ist verbaut?

Beispiel Vergaser: Welche Disenbestiickung palit zur Leistungsangabe?

Beispiel Motor: Wie lautet die richtige Anzahl der Kupplungslamellen?

Tip 3 zum Ladesystem

Das Ladesystem setzt sich aus fiinf Komponenten zusammen: Magnet (Permanent
oder Elektro), Statorspule(n), Gleichrichter(Diode), Regler sowie der Batterie. Alle
Systeme kénnen einzeln geprift werden. Wichtigste Priifung: Batterie-Ladestrom
und -Ladespannung. Meistens ist nach dieser Priifung bereits eine Aussage uber die
anderen Komponenten maéglich.



Tip 4 zum Lichtschalter

Bei Mehrzylinder-4-Takt-Motorrédern friherer Baujahre sowie bei der GN 250 bis
einschlieRlich Baujahr 1993 wurde ein selbsterregter Drehstromgenerator verwendet,
von dem einer der drei Ausgange Uber einen separaten Schaltkontakt im Licht-
schalter mit dem Regler/Gleichrichter verbunden war. Ein weil/grines Kabel fuhrt
vom Generator zum Lichtschalter und ein weil/rotes Kabel vom Lichtschalter weiter
zur Regler/Gleichrichtereinheit. Beim Fahren ohne Licht ist der Leistungsbedarf ge-
ringer, und es wird nur einphasiger Wechselstrom in den beiden in Reihe geschalte-
ten Spulenséatzen erzeugt. Mit dem Einschalten der Beleuchtungsanlage wird dieser
Kontakt im Lichtschalter geschlossen und der dritte Spulensatz zu einer Sternschal-
tung zugeschaltet. Der Generator erzeugt erst jetzt Dreiphasen-Wechselstrom
(Drehstrom) und liefert je nach Belastung und Typ die volle Leistung von 200 bis

250 W. Zum Priifen des Lichtschalters wird im Ein-Ohmbereich des Pockettesters an
den Kabeln griin/weiR und wei/rot in Richtung Kabelbaum gemessen. Der Wider-
stand muf kleiner als 0,5 Ohm sein.

Schematischer Schaltplan zu Tip 4 Lichtschalter
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Tip 5 zur Ruhespannung und Ruhestrom

Alle Verbraucher sind angeschlossen; die Ziindung ist ausgeschaltet. Die Messung
wird wie unten abgebildet durchgefihrt.

Spannung: Das MeRgerat wird im MeRbereich 25 Volt-
Gleichspannung parallel zur Batterie angeschlossen.

Strom: Das MeRgerat wird zuerst im MeBRbereich 20-
Ampere-Gleichstrom in Reihe zur Batterie angeschlos-
sen, wenn dann kein StromfluR erkennbar ist, wird das
MeRgerat in den Milliamperebereich geschaltet.

Tip 6 zur Batterie Ladespannung-Strom-Messung

Messungen an der Batterie und im Ladespannungskreis:

Ist die Bordnetzspannung im richtigen Bereich? Stimmen die Anschlisse und die
Batteriepolung?

Messung der Ladespannung:
Dazu wird das MeRgerat im MeRbereich 25 Volt-Gleichspannung parallel zur Batterie
angeschlossen.

Messung des Ladestroms:

Zur Ladestrommessung wird das MeRgerat im 20-Ampere-MeRbereich in Reihe zur
Batterie angeschlossen. Achtung: Den Motor dabei nicht mit dem Elektrostarter
Uber das MeRgerét starten, da der hohe Anlasserstrom von tber 50 A das MeRgerat
zerstort!

Die Fahrzeugbatterie ist ein wichtiger Bestandteil des Batterieladesystems.

Sie ist eine konstante und sehr niederohmige Belastung des Generators und wirkt
sich somit auch stabilisierend auf die Generatorspannung aus. Wenn Messungen im
Ladestromkreis durchgefiihrt werden, muf} die Batterie einen normalen Ladezustand
(2 bis % voll) aufweisen. Sie darf (elektrisch) nicht leer, aber am Ladegerat auch
nicht ganz voll geladen sein, da sonst kein Ladestrom mefRbar ist.



Tip 7 Generatorspulen-Messung

Messung des Widerstandes der Generatorwicklungen untereinander. Der Wider-
stand betragt bei Statorwicklungen in Sternschaltung 0,6 - 0,7 Q und bei im Dreieck
geschalteten Statorwicklungen ca. 0,3 Q. Bei der Widerstands-Messung miissen die
drei Wicklungen untereinander auf den vorgeschriebenen Widerstandswert im Ein-
Ohmbereich gemessen werden.

Anschlu3plan Widerstands-Messung
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Die Isolation der Wicklungen gegen Masse wird im MeBbereich X1 kQ gepriift.
Gegen Masse darf keine Verbindung bestehen, der Widerstandswert ist also = Q.
Achten Sie darauf, daR® Sie die MeRspitzen nicht mit den Fingern beriihren, da Sie
sonst Ihren persdnlichen Widerstand messen und nicht den der Spulen.



Tip 8 Nullastspannung

Die Messung der Nullastspannung im MeRbereich 250 V ~ (ACV):

Beim Prifen werden die Spannungen der drei Phasen untereinander, ohne Bela-
stung des Generators, bei 5000 min" gemessen. Die Nullastspannung betragt bei
selbsterregten Generatoren zwischen 70 V und 90 V Wechselspannung.

AnschluRplan Leerlaufspannungs-Messung
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MeRbereich 250 V ~ (ACV)

Tip: Statt dem Voltmeter kénnen Sie auch eine H4-Birne anschlieBen. Allerdings
darf die Motordrehzahl maximal 1000 min' betragen, da sonst die Birne sofort
durchbrennt. Lauft der Motor mit ca. 1000 min™ kénnen Sie an der Helligkeit der Bir-

ne erkennen, ob die drei Phasen in Ordnung sind (die Birne muR dreimal gleich hell
brennen).
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Tip 9 Kabelfarben

Bei unseren aktuellen Gleichrichtern handelt es sich um Vollweggleichrichter. Das
heit, an jedem Spulenausgang sitzen zwei Dioden; eine zum Pluskabel und eine
zum Minuskabel. Haben Sie beispielsweise einen Gleichrichter mit drei gelben Ka-
beln und einem roten sowie einem schwarz/weien Kabel, ergibt sich unten aufge-
fuhrte Kombination.

Reg.- Gleichrichter Kabelfarbe Kabelfarbe | Q- Durchgang | € - Sperren
Diode 1 rot gelb 1 6 w
Diode 2 rot gelb 2 6 P
Diode 3 rot gelb 3 6 =
Diode 4 schw/weily gelb 1 6 =
Diode 5 schw/weily gelb 2 6 =
Diode 6 schw/weill gelb 3 6 =

Tip 10 Dioden Durchgangspriifung

Die Priifkabel werden mit richtiger Polung (rot + und schwarz -) angesteckt und der
Taschentester im X 1-Q-Widerstandsbereich kalibriert. Wird eine Diode in Durchla-
richtung gemessen, so zeigt das MelRgerat einen Widerstandswert von ca. 5 - 7 Q
an. In Sperrichtung (MefRspitzen umpolen) wird der Widerstandswert « (unendlich)
angezeigt. Bei einem derartigen MefRergebnis ist die Diode in Ordnung.

Ergibt sich in beiden Richtungen gemessen ein oder kein Widerstandswert, so ist die
Diode defekt. Siehe Diodenpriifung in oben abgebildeter Tabelle.

Achtung: Bei Widerstandsmessungen an elektronischen Bauteilen werden, bei Ver-
wendung eines anderen MeRbereichs oder unterschiedlicher MeRgerate, abwei-
chende Werte angezeigt.
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Tip: Digitale MelRgerate kénnen nur dann zur Diodenpriifung benutzt werden, wenn
sie Uber eine gesonderte Diodenprifleiste verfigen. Bei dieser Priifleiste wird nicht
der Widerstand, sondern die Schwellspannung angezeigt. Eine intakte Diode zeigt in
Durchgangsrichtung ca. 0,5 Volt und in Sperrichtung entweder 0 Volt oder die Batte-
riespannung des MeRgerétes an.



Tip 11 Reglerpriifung

Man unterscheidet zwischen Reglern von selbsterregten und fremderregten Gene-
ratoren.

Zuerst die einfache Prifung eines Reglers
aus einem fremderregten Generator: Der
SUZUKI REG.-REC.-Tester wird wie abge-
bildet angeschlossen. Dann wird die Span-
nung langsam hochgeregelt, bis die Leucht-
diode aus geht. Gleichzeitig wird auf dem
Pockettester (25V- Gleichspannung) die
Spannung abgelesen. Bei einem intakten
Regler leuchtet die Leuchtdiode ab etwa 5
Volt und erlischt bei ca. 14,5 Volt.

Bei Reglern aus selbsterregten Generatorsystemen muf® der Regelkreislauf erst ge-
sucht werden. Der Regelkreislauf kann sich auf der positiven wie auf der negativen
Seite befinden.

AnschluBregel: Das Kabel der Leuchtdiode wird immer an Minus des Reglers an-
geschlossen, somit bleiben nur noch die beiden Testerkabel Plus und Minus ibrig.
Wird jetzt Plus an das Pluskabel des Reglers angeschlossen, bleibt nur noch das
Testerkabel Minus dbrig. Mit diesem Kabel werden die drei Reglereingénge (gelb
oder grau) abgefahren. Siehe Abbildung 1

Abbildung 1

SUZUKI-Taschentester
25V DoCv

[
50
Befindet sich der Reglerkreislauf auf der positi- | = e +

ven Seite und ist intakt, leuchtet die Leuchtdi- | g™ T e
ode bis ca. 15,5 Volt und geht dann entweder e : i} ‘
aus oder fangt an zu flackern. Ist der Regler ¥

defekt oder befindet sich nicht auf der positiven
Seite, geht die Leuchtdiode nicht aus, und das
Voltmeter zeigt bis zu 25 Volt an.
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Tip 11 Fortsetzung Reglerpriifung

Befindet sich der Regelkreislauf auf der negativen Seite, wird das Testerkabel Minus
zusammen mit der Leuchtdiode an Minus des Reglers angeschlossen und mit dem
Testerkabel Plus die drei Reglereingange (gelb oder grau) abgefahren. Siehe Abbil-

dung 2

Befindet sich der Regelkreislauf auf der ne-
gativen Seite und ist intakt, leuchtet die
Leuchtdiode bis ca. 15,5 Volt und geht dann |-
entweder aus oder fangt an zu flackern. Ist
der Regler defekt oder befindet sich nicht
auf der negativen Seite, geht die Leuchtdi-
ode nicht aus, und das Voltmeter zeigt bis

zu 25 Volt an.

Tip 12 Kabelfarbe

Anschiull
SUZUKI-Tascheniester

Leuchtdiode

Spannungseinstellung

0

Abbildung 2

SUZUKI-Taschentester
25voey

Regler Plus nicht angeschlossen

—~——— Regler Minus '

Bei einem intakten Dreiphasenregler mit den Kabelfarben: rot fir Plus; schwarz fir
minus; weill/blau fiir Reglereingang 1; weild/rot flir Reglereingang 2 und gelb fiir
Reglereingang 3; ergibt sich unten abgebildeter MeRblatteintrag.

Volt | Kabelfarbe | Kabelfarbe | Kabelfarbe Volt

Reglersystem 1 16,5 rot weild/blau schwarz 220

Reglersystem 2 | 16,5 rot weil/rot schwarz 22,5

Reglersystem 3 | 16,5 rot gelb schwarz 22,5
MeRblatteintrag intakter Regler mit zwei geregelten Eingangen

Volt | Kabelfarbe | Kabelfarbe | Kabelfarbe Volt

Reglersystem 1 | 22,5 rot weild/blau schwarz 22,5

Reglersystem 2 | 22,5 rot weild/rot schwarz 16,5

Reglersystem 3 | 22,5 rot gelb schwarz 16,5
MeRblatteintrag intakter Regler mit einem geregelten Eingﬂ;

Volt | Kabelfarbe | Kabelfarbe | Kabelfarbe Volt

Reglersystem 1 22,5 rot weilk/blau schwarz 22,5

Reglersystem 2 | 225 rot weild/rot schwarz 22,5

Reglersystem 3 | 22,5 rot g_;elb schwarz 16,5




Tip 13 Ziindsystem

Das Wichtigste vor dem Messen, ist die Identifizierung des Steuergerétes, da sich
die Prufverfahren der einzelnen Systeme stark unterscheiden.
Bei Suzuki-Motorradern werden derzeit zwei in der Funktionsweise verschiedene
Zindsysteme verwendet.

TSZ (TRI) = Transistor-Spulen-Ziindanlage

HKZ (CDI) = Hochspannungs-Kondensator-Ziindanlage

-als MHKZ (Magnet-Hochspannungs-Kondensatorziindung)

-als MHKZ mit Schwachstromversorgung (XF 650, DR 650 SE ab "T")

-als BHKZ (Batterie-Hochspannungs-Kondensatorztindung)

Zum Priifen von Ziindanlagen benétigen Sie ein SpitzenspannungsmefRgerat wie:
Osziloskop, Imrie-Tester oder das von uns empfohlene IgnitionMate.

Tip 14 Ziindspulen Primarseitig

Abhéngig vom Ziindsystem werden Ziindspulen unterschiedlich geprift.

1. Zlindspulen an Hochspannungskondensator - Ziindanlagen
Die Prufung erfolgt mit dem IgnitionMate im 400-Voltbereich. Beispiel intakte Ziind-
spule DR 650 SE bei AnlaRdrehzahl gemessen. Die Kabelfarben der Primérspule
sind weill/blau und schwarz/weild.

Kabelfarbe | Kabelfarbe | Prim.Wickl. Q | +/-V | -/+V | Sek.Wickl. KQ | kV
Zindspule 1 wi/bl schw/w 0 [ 160
Zindspule 2
Zindspule 3
Ziundspule 4
2. Ziindspulen an Transistorspulen - Ziindanlagen
Die Prifung erfolgt mit dem IgnitionMate einmal im 40- und einmal im 400-
Voltbereich. Beispiel intakte Ziindspule an GSF 1200 bei AnlaRdrehzahl gemessen.
Die Kabelfarben der Primarspule sind orange/weil und weil.
Kabelfarbe | Kabelfarbe | Prim.Wickl. Q | +/-V | -/+V | Sek.Wickl. KQ| kV
Ziundspule 1 olw w 10 | 170
Zindspule 2
Zundspule 3
Zundspule 4
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Tip 15 Sekundarspule

Die Sekundarspule wird mit dem IgnitionMate im KV-Bereich gemessen. Diese Pri-
fung ist bei allen Zundanlagen gleich. Achten Sie auf die richtige Polung
(Wabhlschalter + - am IgnitionMate).

Beispiel intakte Zundspule an GSF 1200 bei AnlalRdrehzahl gemessen.

Kabelfarbe |Kabelfarbe |Prim.Wickl. Q | +/-V | -/+V |Sek.Wickl. KQ | kV
Zindspule 1 7,5
Zindspule 2
Zindspule 3
Zindspule 4 7,0

Tip 16 Zlinderregerspule

Zunderregerspulen befinden sich ausschlieBlich in Magnet-Hochspannungskonden-
sator-Zindanlagen. Beachten Sie unbedingt, dal bei der Schwachstromausfihrung
nur etwa 3 bis 10 Volt, bei der herkdmmlichen etwa 100 bis 300 Volt bei AnlaRdreh-
zahl an der Zunderregerspule anliegen.

Beispiel intakte Zuinderregerspule DR 650 RSE:

Kabelfarbe |Kabelfarbe |Widerstand @ |SpannungV
Zinderregerspule 1 | braun schwarz 110
Z[jnderregerspu!e 2

Beispiel intakte Ziinderregerspule DR 650 SE:
Kabelfarbe |[Kabelfarbe |Widerstand Q |Spannung V
Zinderregerspule 1 | weiB schwarz 3
ZUnderreg_;erspule 2

Tip 17 Impulsgeberspule

Bei der Prifung der Impulsgeberspule(n) liegen Spannungswerte von 0,5 bis 50 Volt
an.

Tip 18 Kabelfarben

Bevor Sie mit dem Messen anfangen, suchen Sie bitte im richtigen WHB die Kabel-

farben heraus und tragen sie in das MeRblatt ein. Nur so ist eine schnelle und kor-
rekte Fehlersuche maglich.

13




Tip 19 Einspritzdiisen

Die Einspritzdiisen sind Elektromagnete, zum Uberpriifen wird mit dem IgnitionMate
einmal die Schaltspannung des ECM gemessen (+an + und - an -). Tauscht man +
und -, wird die Selbstinduktionsspannung der Spule und somit ihre Funktion tber-
pruft.

Beispiel intakte Einspritzdiisen und ECM Hayabusa:

Kabelfarbe | Kabelfarbe | V -/+ | V +/- | Widerstand Q

Einspritzdiise 1
Einspritzdiise 2
Einspritzdiise 3
Einspritzdiise 4

14



Wegweiser durch das SUZUKI FI-SENSOREN MERBLATT

Tip 1 auf Seite 4

Schadensbeschreibung:

FIN(vollstindig): Tip 2 auf Seite 4 Kilometer: Erstzulassung:
Sensor Kabelfarbe Kabelfarbe | Volt+/- | Volt -/+ Widerstand
Sturz (TO) | Tip 3 auf Seite 16|
Ansauglufttemperatur (IAT) | Tip 4 auf Seite 4
Ansaugdruck (IAP) | Tip 5 auf Seite 4
Atmospharendruck (AP) Tip 6 auf Seite17|
Kihiflussigkeitstemperatur (ECT) | [Tip 7 auf Seite1 4| |
Nockenwellen (CMP) | Tip 8 auf Seite 18 |
Kurbelwellen (CKP) | Tip 9 auf Seite 18|
Drosselklappen (TP) [Tip 10 auf Seite 18|
1. Gang (GP)
2. Gang (GP) | Tip 11 auf Seite 18|
3. Gang (GP)
4. Gang (GP)
5. Gang (GP)
6. Gang (GP)
Unterdrucksteuerventil (VCSV) | [Tip 12 auf Seite 18|

© SUZUKI MOTOR GmbH DEUTSCHLAND Heppenheim 1999
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Tip 3 TO-Sensor

TO Sturzsensor: Kippt das Motorrad um, wird die Stromversorgung von Kraftstoff-
pumpe und Einspritzdiisen sowie der beiden Ziindspulen unterbrochen und wird erst
wieder aktiviert wenn die Ziindung aus und wieder eingeschaltet wurde.

Im senkrechten Zustand muB der Sensor einen Widerstandswert von ca. 60 - 64 kQ
anzeigen.

Neigt man den Sensor iber 45° nach rechts oder links, muR der Sensor einen Wi-
derstandswert von ca. 0 Q anzeigen.

Tip 4 IAT-Sensor

IAT Ansaugluft-Temperatursensor: Abhéngig von der Ansauglufttemperatur erhoht
das ECM die Einspritzzeit (kalt) oder verringert die Einspritzzeit (warm).

Bei einer Temperatur von ca. 20° Celsius muR der Widerstand am Sensor 2,2 - 2,7
k<2 betragen. Bei steigender Temperatur verandert sich der Widerstand wie folgt:

Temperatur °C Widerstand k Q
20 2,45
50 0,808
80 0,322
110 0,148

Tip 5 IAP Ansaugdrucksensor

Dieser Sensor mi3t den Luftdruck in der Airbox. Bei hohem Luftdruck erhéht das
ECM die Einspritzzeit, bei niedrigem Luftdruck verringert das ECM die Einspritzzeit
(Menge).

Den Sensor - wie in der Abbildung gezeigt -
anschlieRen. Bei steigendem Unterdruck V-out
fallt die Spannung von 3,1 bis auf 2,4 Volt =13
ab.

1,5V-Batterien \ j
{_ (insgesamt 4,6V) —
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Tip 6 AP Atmospharendrucksensor

Dieser Sensor mifdt den Umgebungsluftdruck. Bei hohem Luftdruck erhéht das ECM
die Einspritzzeit, bei niedrigem Luftdruck verringert das ECM die Einspritzzeit
(Menge).

Spannungsverlauf bei fallendem Druck und einer MeRtemperatur von 20°C:

Meereshéhe in Meter ~ Atmosphéarendruck in mbar Spannung am Sensor in Volt

0-610 1000 - 940 3,1-3,6
611 - 1524 940 - 850 28-34
1625 - 2438 850 - 760 26-31
2439 - 3048 760 - 700 24-29

Die Prufung des AP - Sensors erfolgt in der gleichen Weise, wie die des IAP - Sen-
Sors.

Tip 7 ECT Kihlfliissigkeitstemperaturfiihler

Bei niedriger Kuhlflissigkeitstemperatur wird die Einspritzzeit erhéht.

Der ECT - Sensor ist ein temperaturabhangiger Widerstand. Zum Priifen wird der
Pockettester im k2 Bereich angeschlossen. Der Widerstandswert éndert sich in Re-
lation zu der Kihlflissigkeitstemperatur.

Temperatur in °C Widerstand in kQ
20 2,45
50 0,808
80 0,322
110 0,148

Tip 8 CMP Nockenwellensensor

Mit Hilfe des CMP- und des CKP- Sensorsi-
gnals erkennt das ECM den jeweiligen Ar-
beitstakt.

Der CMP - Sensor erzeugt bei AnlaRdrehzahl [
ein Signal von ca. 1 -10 Volt gemessen mit
dem IgnitionMate.

Widerstandsseitig gemessen im kQ Bereich in Durchla3-
richtung ca. 0,9 - 1,3 kQ.
In Sperrichtung im Q Bereich « unendlich.
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Tip 9 CKP Kurbelwellensensor

Durch die Signale des CKP- Sensors errechnet
die ECM den Zind- und Einspritzzeitpunkt sowie
die Einspritzmenge.

Der CKP - Sensor erzeugt bei AnlaBdrehzahl ein
Signal von mehr als 4 Volt gemessen mit dem
IgnitionMate.

Widerstandsseitig zwischen den Kabeln Bl und G
im Q Bereich ca. 184 - 276 Q. Im k2 -Bereich
beide Kabel gegen Masse « unendlich

Tip 10 TP Drosselklappensensor

Der TP liefert dem ECM die Information Gber die
jeweilige Drosselklappenstellung.
Widerstandsmessung im kQ -Bereich alle drei An-
schlisse gegen Masse « unendlich.

Im kQ -Bereich zwischen den Kabeln B/Br und Gr
bei geschlossenem Drosselklappenventil ca. 1,2
kQ und bei voll gedffnetem Drosselklappenventil
ca. 4.4 kQ.

Tip 11 GP Gangsensor
Der GP informiert das ECM Uber den jeweils einge-

legten Gang.
Widerstandsmessung im kQ Bereich im:

1. Gang 0,6 kQ
2. Gang 0,9 kQ
3. Gang 1,6 kQ
4. Gang 3,0 kQ
5. Gang 7.5kQ
6. Gang 16,0 kQ

Tip 12 VCSV Unterdrucksteuerventil
Gemessen im Kilo-Ohmbereich 36-44 kQ
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Wegweiser durch das SUZUKI GEMISCHAUFBEREITUNGS MERBLATT

| Tip 1 auf Seite 4|

Schadensbeschreibung: 2
FIN ( volistandig ), LTI 2auf Seite 4| Vergasertyp / Kennzeichnung: P> auf Seite 16}
Kilometer: Erstzulassung:
Sollwert " Tip 4 auf Seite 20 etwert
V = Vergaser Vi# | vo# V3# V4# Vi# V2# V3# V 4#
Synchronisation | Tip 5 auf Seite 20]
Gasseilzugspiel Tip 6 auf Seite 21|
Leerlaufdrehzahl [ Tip 7 auf Seite 21|
Schwimmerstand | Tip 8 auf Seite 21|
Schwimmerhdhe Tip 9 auf Seite 22[
Hauptdise (M.J.) | Tip 10 auf Seite 22|
Hauptiuftduse (M.AJ.) | [Tip 11 auf Seite 22
Dusennadel (J.N.) [ Tip 12 auf Seite 23|
Nadelduse (N.J.) | [Tip 13 auf Seite 24
Leerlaufdise (P.J.) Tip 14 auf Seite 25
Leerlaufiuftd. 1# (P.AJ.) | [Tip 15 auf Seite 25 S
Leerlaufluftd. 2# (P.A.J.) : Tip 16 auf Seite 25
Schwimmerventil (V.S.) Tip17 auf Seite 26|
;u:m?:c::.sgxlsag) [Tip 18 auf Seite 26]
Powerjetdise  (P.W.J) [Tip 19 auf Seite 26
Be-+Entliftungsschlduche | Tip 20 auf Seite 27|
Kraftstoffilter (ET-Fiche) Tip 21 auf Seite 28
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Tip 3 Vergaserkennzeichnung

Anhand der Vergaserkennzeichnung kénnen Sie alle Daten, die diesen Vergaser
betreffen, im entsprechenden WHB nachschlagen.

Tip 4 Sollwert / Istwert

Die Sollwerte entnehmen Sie bitte dem entsprechenden WHB und tragen sie in das
MeRblatt ein. Die Istwerte tragen Sie Schritt fur Schritt ein. Wenn der Vergaser kom-
plett zerlegt ist und alle Daten in das Melblatt eingetragen sind, kbnnen Sie einen
Fehler anhand des MeRblattes sofort erkennen.

Tip 5 Synchronisation

Idealerweise wird mit dem Souriau Indiana synchronisiert. Mit diesem Gerat ist eine
Synchronisation im Millibarbereich méglich.

Wichtig: Ein Motorrad 1aRt sich nur dann ordentlich synchronisieren, wenn Ventil-
spiel und Leerlaufdrehzahl korrekt eingestellt sind und der Motor sich in einwand-
freiem mechanischem Zustand befindet.

Beispiel: Vergaseranlage GSF 1200

Beispiel 2: VS 1400

‘A’ Leerlauf- Synchronisation, ‘B’ © D o
Gaszug Vergaser Nr. 2, ‘C’ Gaszug ' :
Vergaser Nr. 1

Bei dieser Vergaserkombination
miussen die Vergaser einmal im
Leerlauf ( ‘A’ ) und danach bei Teil-
last ( ‘B’ und ‘C’ ) synchronisiert wer-
den.

Achtung: Bei unseren V-Motormo-
dellen mit verchromten Auspuff-
krimmern sollte der Motor nicht l&n- _
ger als fiinf Minuten ohne zusétzliche oY
Kihlung laufen, da sonst Verfarbun- 4
gen am Krimmer auftreten kénnen.

Ny
{4l

y
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@
T e
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Tip 6 Seilzugspiel

Dieser Arbeitsschritt steht mit an oberster Stelle im Mefblatt, um Ihnen die Notwen-
digkeit der Einstellung von Gas- und Chokezug aufzuzeigen. Ein zu straff einge-
stellter Chokezug fettet den Vergaser im unteren Teillastbereich stark an und simu-
liert ein zu fettes Leerlaufsystem. Zu straff eingestellte Gasseilzlige kénnen beim
Einschlagen des Lenkers zu einer plétzlichen Drehzahlerhéhung fihren.

Tip 7 Leerlaufdrehzahl

Die Leerlaufdrehzahl wird haufig vernachlassigt. Dabei stellt die Leerlaufdrehzahl ei-
ne Grole ahnlich der Haupt- oder Leerlaufdise dar.

Ist die Leerlaufdrehzahl weit unter dem vorgeschriebenen Wert eingestellt, bewirkt
sie folgende Symptome:

- unrunder Leerlauf ( selbst wenn alle sonstigen Fakto-
ren korrekt eingestellt sind )

- synchronisieren nicht méglich

- schlechtes Kaltstartverhalten

- der Motor stirbt nach kurzer Zeit ab

Tip 8 Schwimmerstand

Diese Priifung zeigt den Kraftstoffstand in der Schwimmerkammer an und wird im
eingebauten Zustand des Vergasers ermittelt.

Im ausgebauten Zustand kann der Kraftstoffstand gar nicht oder nur schwer ermittelt

werden. Ein Neigen aus der Einbauposition um nur wenige Grad verandert die An-
zeige sofort um mehrere Millimeter.
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Tip 9 Schwimmerhdhe

Die Schwimmerhohe ist das MaR, das Sie nach WHB-Vorgabe priifen und gegebe-
nenfalls einstellen. Stellen Sie die Schwimmerhéhe immer so genau wie méglich an
den im WHB angegebenen Wert ein. Nutzen Sie nicht die angegebene Toleranz aus.
Je hoher der Kraftstoffstand in der Schwimmerkammer desto fetter, je niedriger de-
sto magerer, ist die Gemischaufbereitung in allen Systemen des Vergasers.

Zum Priifen sowie zum Einstellen achten Sie unbedingt
darauf, dal der federbelastete Stift des Schwimmernadel-
ventils die Blechzunge des Schwimmers gerade berihrt
und nicht bereits eindriickt.

Beachten Sie die unterschiedlichen MeRmethoden im ent-
sprechenden WHB.

Tip 10 Hauptdiise

Die Hauptdise wirkt im Bereich ab % der Schieber6ffnung. Achtung: Hauptdiisenty-
pen durfen nicht untereinander getauscht werden. Die GréRenangabe ist eine typen-
abhéangige Angabe, die sich auf die DurchfluBmenge oder den Durchmesser bezie-
hen kann. Aufreiben der Disen kann unter bestimmten Bedingungen dazu fihren,
dal® weniger durch die Diise strémt als vor dem Aufreiben.

Tip 11 Hauptluftdiise
Die Hauptluftdiise versorgt den Diisenstock mit Luft zum Vorverschaumen des Kraft-

stoffs bereits in der Schwimmerkammer. Achtung Verwechslungsgefahr: Manche
Hauptluftdiisen haben die gleiche Spezifikation wie Hauptdisen.
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Tip 12 Diisennadel

Die Dusennadel regelt die Gemischaufbereitung im Bereich von % bis % der Schie-
beréffnung. Zur Identifizierung befindet sich auf der Dusennadel eine Buchstaben-
Zahlenkombination. Bei Disennadeln mit mehreren Clip-Nuten ist die serienmalige
Position des Sicherungsclips auf der Diisennadel nicht angegeben, steht aber in die-
ser Form in den Werkstatt- und Ersatzteil- Unterlagen.

Beispiel 1 einer Disennadelbezeichnung: 6 ZD 18-3

3ZD16-3

l I— SerienmiBige Position des Sicherungsclips (von oben)
Dilsennadel Kennzah!

2. Winkel

1. Winkel

Gesamilinge

Bei dieser Diisennadelbezeichnung bedeutet:

—>6 Gesamtlange, 6 bedeutet 55 bis 65 mm

A gibt den 1. Winkel

-»D gibt den 2. Winkel

—> 18 ist ein Herstellercode

- -3 ist die serienmafige Position des Sicherungsclips von oben

Beispiel 2 einer Disennadelbezeichnung:

3DJ 22-52

Bei dieser Disennadelbezeichnung bedeutet:

-3 Gesamtlange, 3 bedeutet 25 bis 35 mm

- D gibt den 1. Winkel

- J gibt den 2. Winkel

— 22 ist ein Herstellercode

— 52 gibt den @ des zylindrischen Teils an, ,52" bedeutet 2,52 mm @
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Tip 13 Nadeldiise

Zur Kennzeichnung sind auf einer Nadeldiise zwei Angaben angebracht. Die eine
gibt die NadeldisengréRe an und besteht aus einem Buchstaben und einer einstelli-
gen Zahl. Je naher der Buchstabe zum Anfang des Alphabets steht und je kleiner die
Zahl, desto kleiner ist der Innendurchmesser der Nadeldlise. Je weiter der Buchsta-
be zum Ende des Alphabets steht und je groer die Zahl, desto gréRer ist der Innen-
durchmesser der Nadeldise.

I i} e o0 o, R | N S § MR e vy
0123456789012345678901234567890123456789012345678901234 . . . .

Magerer < » Fetter
A - 0 ist also die kleinste und Z - 9 die gréRte Nadeldiise.

Die zweite Kennzeichnung besteht meist aus einer dreistelligen Zahl.
Diese Kenn-Nr. beschreibt die Ausfiihrung der Nadeldiise, um die unterschiedlichen

Bauformen unterscheiden zu kénnen. Um eine Nadeldise zu bestimmen, wird also
die NadeldlsengréRe und die Bauartkennzahl bendétigt.

Beispiel: Nadeldise mit der GréRe R - 6 und
der Kenn-Nr. 327

Tip 14 Leerlaufdiise

Die Leerlaufdiise arbeitet je nach Leerlaufsystem von geschlossenem bis % gedoff-
netem Gasschieber. Bei hauptdiisenabhangigen Leerlaufsystemen arbeitet die
Leerlaufdiise nur bis % der Schieberéffnung. Bei hauptdiisenunabhangigen Leer-
laufsystemen arbeitet die Leerlaufdilise bis ca. % der Schieber&ffnung.
Hauptdiisenunabhangiges Leerlaufsystem

Ragt die Leerlaufkraftstoffdiise direkt in den in der Schwimmerkammer befindlichen,
Kraftstoff, so wird Uber den gesamten Drehzahlbereich Kraftstoff aus dem Leer-
laufsystem angesaugt. Die Menge ist allerdings ab ca. der Halfte der Schieber6ff-
nung gegenilber der des Hauptdisenkraftstoffs zu vernachlassigen.
Hauptdiisenabhadngiges Leerlaufsystem

Befindet sich die Leerlaufkraftstoffdiise in einer zur Schwimmerkammer verschlos-
senen Bohrung (Gummistopfen), so flieRt der Kraftstoff tiber die Hauptdiise und eine
Querbohrung vom Dusenstock zur Leerlaufdise.
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Tip 15 Leerlaufluftdiise Nr. 1

Die Leerlaufluftdiise versorgt die Leerlaufdiise mit Luft zum Vorverschaumen des
Leerlaufkraftstoffs. Die Position der Leerlaufluftdiise ist entweder im Lufttrichter oder
unterhalb der Membran. Achtung Verwechslungsgefahr: Manche Leerlaufluftdi-
sen haben die gleiche Spezifikation wie Hauptdisen.

Tip 16 Leerlaufluftdiise Nr. 2

Die LLLD Nr. 2 befindet sich in einem zuséatzlichen Leerlaufluftkanal. Dieser ver-
bindet den Leerlaufluftkanal, der von der LLLD Nr. 1 zur Leerlaufdiise fuhrt, mit der
unteren Membrankammer, in welcher atmospharischer Luftdruck herrscht. Durch das
dazwischen angeordnete Kolbenventil "A" wird die Leerlaufluft von LLLD Nr. 2 bei
Bedarf gesperrt und somit das Leerlaufgemisch fetter. Der hohe "Unterdruck”, der im
Schiebebetrieb im Ansaugkanal herrscht, betatigt ber eine Membrane, die seitlich
am Vergaser angebracht ist, das Kolbenventil und schlieRt den Luftkanal von LLLD
Nr. 2. Durch die reduzierte Leerlaufluftmenge wird der vorverschdumte Leerlaufkraft-
stoff und somit das Leerlaufgemisch fetter und kann so bereits im Zylinder zur Ver-
brennung kommen, wodurch Fehlziindungen vermieden werden.

Leerlauflufrdise-2

Ventil fur Schiebebetrieb

<1 Luft/Kraftstoff-Gemisch

o Kraftstoff
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Tip 17 Schwimmernadelventil

Die Beurteilung des Schwimmernadelventils erfolgt durch eine
Sichtpriifung. Wenn am Dichtkegel der Schwimmernadel eine
Einkerbung sicht- bzw. fiihlbar ist, sollte das Schwimmernadel- D
ventil erneuert werden.

Tip 18 Gemisch- und Luftregulierschraube

Gemischregulierschraube;

Position: hinter dem Gasschieber, Richtung Zylinderkopf

Funktion: regelt die Menge des vorverschaumten Leerlaufkraftstoff (hineindrehen -
magerer, herausdrehen - fetter )

Einstellung: Hineindrehen, bis die Leerlaufdrehzahl abfallt, herausdrehen, bis die
héchstmdgliche Leerlaufdrehzahl bei unveranderter Drosselklappenstellung erreicht
ist.

Mit dem Souriau Motordiagnose- und Vergasereinstellgerat laRt sich in einem Dis-
play, in welchem die geringsten Veranderungen der Motordrehzahl angezeigt wer-
den, die optimale Einstellung der Gemischregulierschraube einfach finden, auch
wenn diese zuvor unkontrolliert verdreht wurde.

Luftregulierschraube;

Position: vor dem Gasschieber, Richtung Luftfilterkasten

Funktion: regelt die Menge der Leerlaufluft, ersetzt die Leerlaufluftdise ( hineindre-
hen - fetter, herausdrehen - magerer )

Einstellung: soweit hinein, dal der Motor noch sauber Gas annimmt und soweit
heraus, daRl der Motor noch sauber abtourt

Tip 19 Powerjetdiise

Die Powerjetdiise befindet sich unten im Schwimmerkammerdeckel. Von dort flief3t
der angesaugte Kraftstoff iber Kandle und eine Schlauchverbindung zu einer Aus-
trittsbohrung hinten oben im Ansaugtrichter. Nur bei volistandig gedffnetem Gas-
schieber entsteht im oberen Bereich des Ansaugtrichters eine Luftstrémung. Diese
ist erst bei hohen Motordrehzahlen stark genug, um durch den in der Austrittsboh-
rung entstehenden Luftstrom, Kraftstoff aus dem Powerjetsystem zu férdern. Des-
halb ist bei Vergasern, die durch Gasschieberanschlage gedrosselt sind, das Po-
werjetsystem auler Funktion.
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Tip 20 Be- und Entliiftungsschlauche

Ein wichtiger Punkt fur die ordnungsgeméafRe Funktion der Schwimmereinrichtung ist
die Be- und Entliftung der Schwimmerkammer.

Diese erfolgt beim Motorradvergaser meist durch entsprechende Kanale und Boh-
rungen, die in einen Schlauch miinden.

Nur die richtige (werkseitig vorgesehene) Verlegung dieses Schlauches gewahr-
leistet eine zuverldssige Funktion von Schwimmereinrichtung und Vergaser.

Wenn der Schlauch durch falsche Verlegung, z. B. durch Abknicken oder durch
Schmutz verschlossen ist oder Fahrtwind in den Schlauch blasen kann, bildet sich im
oberen Teil der Schwimmerkammer eine Luftblase, die den Kraftstoffstand nicht auf
den eingesteliten Wert ansteigen l1aft.

Dadurch wird der Schwimmer nicht weit genug angehoben, um das Schwimmerna-
delventil zu schlieRen.

Kraftstoff flieBt weiterhin nach und tritt durch die noch verbleibenden Entliiftungs-
maoglichkeiten — und das sind Leerlauf- und Hauptdisensystem mit Nadeldise oder
ein manchmal vorhandener Uberlauf — aus.

Je nach Konstruktion liberfettet das Gemisch mehr oder weniger im Fahrbetrieb, und
der Vergaser neigt zum Uberlaufen.

Der Motor hat Leistungsmangel und einen hohen Kraftstoffverbrauch.

Wenn durch falsche Verlegung des Be- und Entliftungsschlauches Fahrtwind am
Schlauchende vorbeistreicht, entsteht ein Venturieffekt und dadurch ein Sog, der in
der Schwimmerkammer einen "Unterdruck" verursacht.

Je nach Vergasertyp fiihrt dies zu einer Abmagerung oder Uberfettung des Kraft-
stoff-Luftgemisches.

Bei vielen Motorradern ist durch ent-
sprechende Schlauchfiihrungen die richtige
Verlegung dieser Schwimmerkammerbe-
und -entliftungsschlauche vorgegeben.

Deshalb ist auch in den meisten Werkstatt-
unterlagen fir jeden Fahrzeugtyp die kor-
rekte Verlegung genau beschrieben.
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Tip 21 Kraftstoffilter

Kraftstoffilter sind an den unterschiedlichsten Stellen im wahrsten Sinne des Wortes
versteckt. Die einzige Moglichkeit fiir Sie, die Filter aufzusptren, sind die ET-Fiche.

Hier einige Positionen: -im Anschlul} des Benzinschlauches an den Vergaser
-im Bereich der Benzinpumpe
-im Druckregler bei Einspritzanlagen

-hinter dem Schwimmernadelventil
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Wegweiser durch das SUZUKI MeRblatt Ventilspiel

FIN ( vollstandig): | Tip 2 auf Seite 4|

Kilometer: Erstzulassung:
Ventlispiel Av. Ventilspiel Ev. | Steuerzeiten(MeRBuhr?)
Tip 4 auf Seite 29 Tip 3 auf Seite 29|
I

| Zylinder 1 | Zylinder2 | Zylinder3 |  Zylinder4 |

Av. 1 Av. 2 Av. 3 Av. 4 Av. 5 Av. 6 Av.7 Av. 8

Ev. 1 Ev. 2 Ev. 3 Ev. 4 Ev. 5 Ev. 6 Ev.7 Ev. 8
Druckverlust | Kompressionstest

Zylinder 1 Zylinder 2 Zylinder 3 Zylinder 4

Tip 3 Steuerzeiten (MeBuhr)

Zum Verifizieren der Totpunktmarkierungen
stellen Sie den Kolben mittels MeRuhr in den
oberen Totpunkt und prifen dann, ob die Tot-

punktmarkierungen Ubereinstimmen.

Tip 4 Ventilspiel (4-Zylinder-Reihenmotor)

Drehen Sie die Kurbelwelle bis die Zylinder 1 und 4
sich im oberen Totpunkt befinden. Die Einkerbun-
gen der beiden Nockenwellen zeigen voneinander
weg. Jetzt kdnnen Sie die mit C gekennzeichneten

Ventile einstellen.

o ©

Danach drehen Sie die Kurbelwelle um 360° weiter. Die
Einkerbungen der Nockenwellen zeigen zueinander. Sie
i@ | kOnnen jetzt die mit D gekennzeichneten Ventile ein-
%) | stellen.

Achtung: Bei gegabelten Schlepphebeln missen beide Ventilspiele exakt gleich
eingestellt werden (zwei Flhlerlehren)
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Tip Seitenstander -Sicherheitseinrichtung

Beispiel Suzuki GSF 1200 Bandit:

Seiten-
?é?;iser_ M%tolrstop-
Sicherung Zundschalter Sichenun schalter 3
No—R—"o v m—%:-o o--om-ﬁo;fwl—» Etezuu?nr segitlen
Elektrostarter Sicherung h Aritnsasiknont
-F" Leerlauf- ?
AT'?B‘ anzeige-
R relais Iam e |
_I_ ' i G A Kupplungs-
= g oV schalter
| Batterie » >
L3 G
B! S
Leerlauf- K Seiten-
kontakt stander-
l =% i schalter
Y/G

Das Seitenstanderrelais verbindet oder unterbricht, je nach Kontaktgabe von Leer-
laufkontakt und Seitenstanderschalter, den Strom des Ziind- und Anlassersteuer-
stromkreises.

Beim SchlieRen von mindestens einem der beiden Kontakte zieht das Relais an und
schlief3t den Stromkreis von Zindung und Anlassersteuerung.

Achtung: Beachten Sie, daB die Diode D1 in einigen Handbiichern nicht in der Sy-
stemdarstellung erscheint, dafiir ist sie aber meist im Schaltplan zu finden.

Prufschritte:

Seitensténderrelais: Durchgangspriifung mit dem Suzuki-Taschentester im 1 Q-
MeRbereich oder Spannungsmessung im MeRbereich 25 V = (DCV).

Seitenstanderschalter: Durchgangsprtifung mit dem Suzuki-Taschentester im X 1 Q-
MeRbereich. Diode in Durchlafrichtung = 6<, in Sperrichtung « Q.

Prifung des Leerlaufkontakts und der Doppeldioden. Durchgangsprifung mit dem
Suzuki-Taschentester im 1 Q-MeRbereich oder mit der Priflampe.

Achtung:
Im Seitenstédnderschalter ist die Diode (D 1) eingebaut.

Bei Widerstandsmessung in Sperrichtung zeigt das MeRgerat trotz einwandfreier
Schalterfunktion bei geschlossener Schalterstellung keinen Durchgang.
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Tip Ziindspulen:

Auler den unterschiedlichen Widerstandswerten der Ziindspulen gilt besondere Be-
achtung der bauartbedingten Funktion als Induktor oder als Transformator.

Bei Batteriespulen- sowie Transistorspulen-Ziindanlagen wird der Zindfunke
durch Abschalten des Priméarstroms erzeugt. Wenn die Primarwicklung stromlos
wird, bricht das im lamellierten Eisenkern der Ziindspule aufgebaute Magnetfeld
schlagartig zusammen. Durch diese Anderung des Magnetfeldes wird in der Sekun-
darwicklung die Ziindspannung induziert (Induktor). In der Primarwickiung wird dabei
ebenfalls eine Spannung erzeugt, die sogenannte Selbstinduktionsspannung, die
aufgrund der geringeren Windungszahl kleiner ist, aber doch 200 V - 300 V erreichen
kann. Diese Selbstinduktionsspannung ist zwar unerwiinscht, aber auch unvermeid-
bar. Es mussen in den elektronischen Steuergeraten sogar Schutzschaltungen ein-
gebaut werden, um Schaden durch die Selbstinduktionsspannung zu vermeiden.

Bei HKZ-Ziindanlagen arbeitet die Ziindspule wie ein Transformator. Die Primar-
spannung von ca. 100 - 200 Volt wird auf ca. 20.000 - 40.000 Volt (am offenen
Zundkreis gemessen) hochtransformiert.

Auf dem an den Ziindspulen befindlichen Aufkleber ist auRer der ET-Nummer und
einigen Spulendaten erkennbar, fiir welche Zindungsart sie ausgelegt ist.

Zundspulen fir Spulenziindanlagen sind mit dem Aufdruck 12 V gekennzeichnet.

Zundspulen fur HKZ-Zindanlagen sind mit dem Aufdruck CDI gekennzeichnet.

Zl'.'mdspule—l

Ziundkerze

—

>

i

|

Hinweis: Die einfachste Art Zlindspulen zu zerstéren ist, den Motor mit abgezoge-
nen Kerzensteckern drehen zu lassen.
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Tip KurzschluBsuche

Wie in folgender Abbildung ersichtlich, wird statt der defekten Sicherung eine H4-
Birne angeschlossen. Solange der KurzschluR besteht, leuchtet die H4-Birne hell.
Jetzt trennen Sie die in Frage kommenden Steckverbindungen. Erlischt die H4-Birne,

verfolgen Sie die Kabel bis zum KurzschluR.
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Tip Steuergerat

Falls Steuergerate extern prifbar sind, bieten wir Ihnen die Méglichkeit, diese fiir Sie
auf Funktion zu tberprifen. Allerdings kénnen wir nur TRI-Steuergerate prifen und
diese auch nur falls im WHB die Priifung mit dem SUZUKI-Igniter-Checker beschrie-
ben ist.

Steuergerédte, die ohne Schadensbeschreibung, volistandige FIN, Kilometerstand
und Erstzulassung bei uns eintreffen, schicken wir kommentarlos an Sie zurtick.

Tip Luftfilter

Achten Sie bei Luftfiltern auf einwandfreien Zustand und daB der richtige Luftfilter
eingebaut ist sowie ein eventuell notwendiger Schaumgummi-Einsatz montiert ist.
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SUZUKI

Schadensbeschreibung:

ELEKTRIK MERBRBLATT

FIN ( vollstandig):

Kilometer:

Ladesystem

Erstzulassung:

Batterie-

Lade-Spannung
Lade-Strom

ohne Licht

Standlicht

Fahrlicht

Lichtschalter Q

Ruhespannung

Ruhestrom

Wicklungs Q

kQ gegen Masse

Nullastspann

ung V (ACV)

Stator-Wicklung 1

Stator-Wicklung 2

Stator-Wicklung 3

Anker-Wicklung

Reg.- Gleichrichter

Kabelfarbe

Kabelfarbe

Q - Durchgang

Q - Sperren

Diode

Diode

Diode

Diode

Diode

DN E(WN -

Diode

Volt

Kabelfarbe

Kabelfarbe

Kabelfarbe

Volt

Reglersystem 1

Reglersystem 2

Reglersystem 3

Zﬁﬁdsystem, Art:

Kabelfarbe -

Kabelfa?be -

Prim.wickl. Q

+/-V _-H-V

Sek.wickl. KQ

kV

Ziindspule 1

Ziindspule 2

Ziindspule 3

Ziindspule 4

Kabelfarbe

Kabelfarbe

Widerstand Q

Spannung V

Ziinderregerspule 1

Ziinderregerspule 2

Impulsgeberspule 1

Impulsgeberspule 2

Einspritzanlage

Kabelfarbe

Kabelfarbe

V -+

V +/-

Widerstand Q

Einspritzdiise 1

Einspritzdiise 2

Einspritzdiise 3

Einspritzdiise 4

Achtung: Daten, wie Kompressionstest, Druckverlust, Ventilspiel und Steuer-
zeiten notieren Sie bitte auf gesonderten MelRblattern!

© SUZUKI Motor GmbH Deutschland 1999




SUZUKI GEMISCHAUFBEREITUNGS MERBLATT

Schadensbeschreibung:

FIN ( vollstandig ): Vergasertyp / Kennzeichnung:
Kilometer: Erstzulassung:
Sollwert Istwert
V = Vergaser V1# V2# V3# V4# V1# V2# V3# V 4#

Synchronisation
Gasseilzugspiel

Leerlaufdrehzahl
Schwimmerstand
Schwimmerhdhe
Hauptdise (M.J.)
Hauptluftdise (M.A.J.)
Dusennadel (J.N.)
Nadeldise (N.J.)

Leerlaufdiise (P.J.)
Leerlaufluftd. 1# (P.A.J.)
Leerlaufluftd. 2# (P.A.J.)
Schwimmerventil (V.S.)
Luftreg.Schr. (P.A.S.)

Gemischreg.Schr. (P.S))
Powerjetdiise (P.W.J.)
Be-+Entluftungsschlduche
Kraftstoffilter (ET-Fiche)

Achtung: Daten, wie Kompressionstest, Druckverlust, Ventilspiel und Steuerzeiten notieren Sie
bitte auf gesonderten Mefblattern!

© SUZUKI Motor GmbH Deutschland 1999




SUZUKI FI-SENSOREN MERBLATT

Schadensbeschreibung:

FIN(vollstandig): Kilometer: Erstzulassung:
Sensor Kabelfarbe Kabelfarbe Volt +/- | Volt -/+ Widerstand
Sturz (TO)

Ansauglufttemperatur (IAT)

Ansaugdruck (IAP)

Atmospharendruck (AP)

Kahlflussigkeitstemperatur (ECT)

Nockenwellen (CMP)

Kurbelwellen (CKP)

Drosselklappen (TP)

1. Gang (GP)

2. Gang (GP)

3. Gang (GP)

4. Gang (GP)

5. Gang (GP)

6. Gang (GP)

Unterdrucksteuerventil (VCSV)

© SUZUKI MOTOR GmbH DEUTSCHLAND Heppenheim 1999




SUZUKI

FIN ( vollstandig):

Erstzulassung:

VENTILSPIEL MERBLATT

Kilometer:

Ventlispiel Av. Ventilspiel Ev. | Steuerzeiten (MeRuhr?)
Zylinder 1 Zylinder 2 Zylinder 3 Zylinder 4
Av. 1 Av. 2 Av. 3 Av. 4 Av.5 Av.6 Av.7 Av. 8
Ev.1 Ev. 2 Ev.3 Ev. 4 Ev.5 Ev. 6 Ev.7 Ev. 8
Druckverlust / Kompressionstest
Zylinder 1 Zylinder 2 Zylinder 3 Zylinder 4

© SUZUKI Motor GmbH Deutschland 1999
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