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Note!

Onlins Racing AB can not be responsible for any damage to shock absorber, motorcycle
or person if the mounting and maintaining instructions are not followed exactly.

Also no guarantee can be given for the performance and reliability if these instructions
are not followed.

Achtung!

Ohlins Racing AB und Ohlins Deutschland kénnen nicht verantwortlich gemacht werden
fur jede Art von Beschadigung am StoBdampfer oder am Fahrzeug; oder flr Verletzung
von Personen, wenn die Montage- und Wartungshinweise nicht genau befolgt werden.

Weiteres erlischt jeder Kulanzanspruch wenn die Hinweise nicht befolgt werden.

Observera!

Onhlins Racing AB franséger sig allt ansvar for skada pa stétdampare, motorcykel eller
person om inte monterings- och skétselinstruktionerna féljts till fullo.
Ingen garanti kan ges pa funktion eller livslangd om dessa instruktioner inte foljts.

Attenzione!

Ohlins Racing AB non sara responsabile riguardo a qualsiasi danno recato ad ammortiz-
zatore, a moto o persona se le istruzioni di montaggio e manutenzione non saranno aguite
correttamente.

Inoltre non potra esserci nessuna garanzia sul corrette funzionamento e sull'affidabilita
se queste istruzioni non saranno rispettate.

Note!

Ohlins Racing AB ne peut pas étre tenu pour responsable de dommages qui peuvent
survenir sur les amortisseurs, le motos ou les personnes si les instructions de montage et
d'entretien ne sont pas respectées exactement.

Par conséquent aucune garantie sur les performances ou la fiabilité ne peut étre faite si
ces instructions ne sont pas suivies.
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Introduction

Ohlins want to congratulate you on your
choice of the Ohlins Single Shock, the
shock absorber used by most of the top
motorcycle racers throughout the world.

Ohlins Shocks are developed in close
cooperation with the factory teams all over
the world, and have dominated the Grand
Prix racing scene for several years. Ohlins
have in the past years captured more
World Championship titles than any other
brand of shock absorbers.

Your new Ohlins Shock has a basic ad-
justment that has been developed and
tested especially for each brand and type of
motorcycle.

Total length, travel, spring force and
damping forces are carefully calibrated to
give you optimum results.

Ohlins have a network of authorised
dealers in Europe, USA, Australia and Ja-
pan, These dealers are specially trained to
help you with service, repairs, change of
springs and personally tuned adjustments.

Design

Ohlins shockabsorbers are designed
according to the de Carbon concept. In
short it means that the shock oil is under
pressure and separated from the gas by a
floating piston.

This eliminates the chance of inconsist-
ent damping due to aeration of the damping
oil and improves the cooling because the
oil is in direct contact with the outer tubing.

Compression damping

At low speeds the oil is forced through
the "bleed-hole”, past the needle valve
(Fig 2:3). This valve can be adjusted into
different positions and thereby change the
low speed damping characteristics.

At higher speeds the oil is forced through
the bleed hole, but also through orifices in
the piston. The oil flow forces open a
number of shims (thin steel washers) on
the opposite side of the piston (Fig 2:2).

By changing these, different numbers,
thickness or diameter it is possible to alter
the medium to high-speed compression
damping.

Rebound damping

At low speeds the oil is forced through
the bleed-hole, and past the needle valve
(Fig 3:3). The needle valve can be adjusted
in 25 different positions with an external
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knob at the end of the piston shaft.
The needle valve is controlled with alu-

minium rod that runs inside the piston shaft.

When the damper gets hot the oil get thin-
ner, but the aluminium rod expands due to
the temperature increase and pushes the
needle valve thus decreasing the oil flow
through the bleed-hole. That means that
the damping remains the same as from
start.

When the piston speed increases the oll
is forced through a number of shims which
then bend away from the piston and in-
creases the flow area (Fig 3:1).

By changing the numbers, thickness and
diameter of these shims, it is possible to
alter the characteristics of the rebound
damping to give the desired effect.

Basic adjustment

The primary system is determined by the
marking on the shock body. This system
can only be altered by an authorised Ohlins
service workshop.

The secondary system is determined by
the amount of "click” counted from com-
pletely closed adjustment wheel (maximum
damping) (Fig 1:R).

The preset click for each brand and mod-
els is noted on the supplement to this
manual.

The compression damping system is
determined by the amount of clicks,
counted from completely closed (turned all
way in, clockwise) (Fig 1:C).

The preset click setting for each brand
and model is noted on the supplement to
this manual.

Warning!

Do not alter the gas pressure (Fig 1:G).
In order to do that you will need a special
filling device and nitrogen supply. Normally
there is no need to change the gas pres-
sure.

Fine-tuning the damper

The adjustment wheel for fine-tuning of
damping comes preset (see supplement
sheet).

Now ride the bike and try to evaluate if
any fine-tuning has to be done. If yes,
please look into our trouble shooting sec-
tion.

Adjustment of the ride height
The shock absorber is made with the

spring preload preset for a normal weight
rider. The preload affects, besides the sus-
pension, also the overall behaviour of the
bike. This is because it effects the rake of
the front forks.

Measure and dial in the preload adjust-
ment to accommodate this.

1. Let the bike stand on hard level
ground without the rider. The preload
should then be set so the bike sags
down about 20-25 mm (Fig 4:A-B).

2. Lift the rear end of the bike. Measure
the distance between the rear wheel
axle and a point near the rear end of
the seat, for example a seat bolt
(Fig 4:A).

3. Sit on the bike assuming normal riding
position with the feet barely touching
the ground. Have somebody to meas-
ure between the same points as be-
fore (Fig 4:C).

The difference between the two meas-
urements (Fig 4:A-C) ought to be
95 mm + - 5mm.

4. If the load on the bike is more then
100 mm, it is necessary to change to a
stiffer spring.

5. If the load on the bike is below 90 mm,
it is necessary to change to a softer
spring.

Adjust preload with the two big nuts on
the shock body (Fig 1:M). Do not forget to
lock these nuts against each other.

The preload sometimes needs adjust-
ment after a break-in period.

Note!

There are some things to remember
when fine tuning the damper:

1. Be sure that you have correct spring
preload before making any adjustment
on the damper.

2. Do not turn more than 2 clicks at the
time.

After you have gone through this proce-
dure you can go back and fine tune the
spring preload if that feels necessary.

Should you experience excessive bot-
toming, more preload does not help. A
higher spring rate should be considered.
The opposite applies if the rear end feels
much to stiff and the suspension travel is
not fully used.

If you follow the above advise the tuning
of the damper will be easier done. Normally
you should not have to change more than
2-4 clicks from the standard position of the
adjustment knobs.

Maintenance and inspectic

Clean externally and spray with an all-
purpose oil after washing the motorcycle
Check ball joints for excessive play.

Check the spring preload (see above).

Check the shock absorber shaft for vis

damage.

Be aware that periodic maintenance ar
control prevents the risk of functional pro
lems.

If the shock absorber would need serv
ice, the Ohlins dealers have all the tools
and expertise that is needed to solve an)
technical problem.

Trouble shooting

We like to give a few examples which :
common riding problems caused by sus-
pension and how to solve them.

Front end falls into the curves (over
steering) especially in sand.

Fork angle too steep, front end too low
comparison to rear end.

1. Lower fork leg approximately 5 mm

triple clamp.
2. Increase front fork spring preload.
3. Change to harder springs.

Front end "ploughs”, understeers.
Fork angle is to shallow, front end too
high in comparison with the rear end.
1. Raise fork legs approximately 5 mn
triple clamp.
2. Change to a softer fork spring.
3. Decrease the front fork spring prelo

Front end unstable at high speed,
unstable when accelerating out of
curves.

Fork angle too steep, front end too low
comparison with the rear end.

1. Lower fork leg approximately 5 mm

triple clamp.

2. Increase the front fork spring preloz

3. Change to harder fork springs.

Front end unstable during braking.

Rake too steep during braking move-
ment. Front end too low or rear end too
high.

g'Il. Decrease the rear shock spring

preload.
2. Increase oil level in front fork.
3. Change to a harder fork spring.



Front suspension

Fork travel is not used to its full ca-
pacity. Harsh feeling, front wheel trac-
tion not satisfactory in bumpy turns.

Spring force too high or compression
damping too hard.

1. Decrease compression damping.

2. Change to softer springs.

Front fork bottoming, too soft during
entire travel.
Spring, or compression damping too soft.
1. Increase oil level approximately
10 mm at the time.
2. Change to harder fork springs.

Front fork can handle smaller bumps
but is too hard during the last part of the
travel.

Spring force is too progressive.

1. Decrease oil level approximately

10 mm at the time.

Front fork feels harsh over small
bumps, but is using full travel.

Too much spring preload, or too much
compression damping.

1. Decrease preload.

2. Decrease compression damping.

3. Change to softer springs.

Front fork can handle the first one in a
series of bumps but feels hard after a
few more bumps. Front wheel grip insuf-
ficient in rough and bumpy turns.

Too much rebound damping.

1. Decrease rebound damping.

Front fork rebound too fast after a
bump. Front wheel grip insufficient in
uneven curves.

Not enough rebound damping.

1. Increase rebound damping.

Rear suspension

Rear suspension stroke not used to
its full capacity. Suspension feels harsh.
Traction is not satisfactory in bumpy
curves.

Suspension is hard in general or too
much compression damping, too much
spring preload.

1. Decrease spring preload (see adjust-

ment of the ride height).

2. Change to a softer spring.

Suspension is bottoming, feels soft
during the entire travel.
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Spring is too soft,
1. Check the spring preload (see adjust-
ment of the ride height).

Suspension is bottoming, feels harsh
and sags down too much with the rider
in the seat.

I Spring is too soft or preload on spring too
ow.

1. Increase the preload to prevent the

bike from saging down.

2. Change to a harder spring (see adjust-

ment of the ride height).

The rear end kicks up over small
bumps during braking or when going
downhill, no good traction in washboard
curves.

Too much preload (since the spring is
probably too soft), which causes the spring
to expand too easily. Too much compres-
sion damping.

1. Decrease the preload.

2. Change to a harder spring with less
preload in order to achieve a balance
between the front and the rear sus-
pension.

The rear end kicks up after bumps
with sharp edge even with bumps with
round edge. The bike wants to land on
its front wheel.

Not enough rebound damping.

1. Increase the rebound damping.

Rear end becomes too low in a series
of bumps. Traction not satisfactory in
washboard curves or during braking on
washboard ground.

Too much rebound damping.

1. Decrease the rebound damping.

The rear end very unstable. The shock
absorber does not respond to adjust-
ments.

No damping force caused by leaking oil,
broken components inside the shock.

1. Remove the shock and bring it to an

authorised Ohlins service workshop
for repair.

Einleitung

Wir von Ohlins gratulieren Ihnen zur
Wahl eines Ohlins StoBdéampfers. Der
StoRdampfer, der weltweit von den meisten
Spitzenrennfahrern verwendet wird.

Ohlins StoBdampfer werden in enger
Zusammenarbeit mit den Werksteams
entwickelt und dominieren im Grand Prix
seit vielen Jahren.

Ohlins hat in den vergangenen Jahren
mehr Weltmeisterschaften gewonnen als
andere StoBdampferhersteller.

Ihr neuer Ohlins StoBdampfer hat eine
Grundeinstellung, die speziell flr jede
Motorradmarke und Type entwickelt und
getestet wurde.

Gesamtlange, Hub, Federrate und
Dampfungskrafte sind sorgféltig abge-
stimmt flir ein optimales Ergebnis.

Ohlins hat ein Handlernetz in Europa,
USA, Australien und Japan. Diese Handler
sind speziell geschult, um lhnen besten
Service, Reparatur und personliche Fein-
einstellung zu bieten!

Aufbau

Ohlins Stodampfer arbeiten nach dem
de Carbon-Prinzip. Das heiBt, das Ol steht
unter Druck und ist vom Gas durch einen
schwimmenden Kolben getrennt.

Dadurch wird ein vermischen von Ol und
Gas verhindert, wodurch ungleiche Damp-
fung entstehen kénnte. Ferner wird die
Kiihlung optimiert, da das Ol standig in
direktem Kontakt mit dem AuBenrohr ist.

Druckstufendéampfung

Bei langsamer Dampferbewegung wird
das Ol durch eine freie Bohrung, vorbei am
Nadelventil durch den Kolben gedriickt
(Fig 2:3). Dieses Ventil kann in verschiede-
nen Positionen eingestellt werden, dadurch
werden die Dampferkréfte bei langsamer
Bewegung variiert.

Bei schnellerer Dampferbewegung flieBt
das Ol durch eine freie Bohrung, wird aber
auch durch spezielle Offnungen im Kolben
gedrlickt.

Der OlfluB 6ffnet eine Anzahl von "Shims”
(diinne Stahlscheiben) an der gegenulber-
liegenden Kolbenseite (Fig 2:2).

Durch den Wiederstand der Stahl-
scheiben werden die Dampfungskrafte
erzeugt.

Zugstufendampfung
Bei langsamer Dampferbewegung wird

das Ol durch eine freie Bohrung, vorbei :
Nadelventil durch den Kolben gedriickt
(Fig 3:3). Dieses Nadelventil kann von
auBen in unterschiedlichen Positionen a
Handrad am unteren Ende der Kolben-
stande eingestellt werden.

Das Ventil wird durch einen Aluminium
stift im Inneren der Kolbenstange betatig
Wenn sich der Dampfer erwéarmt, wird d
Ol dunner, aber auch der Alustift dehnt s
aus und verringert den freien Durchfluf3 -
Nadelventil.

Dadurch bleiben die Dampfungskrafte
unabhangig von der Temperatur des Sto
dampfers immer gleich.

Bei schnellerer Dampferbewegung wir
das Ol durch die Bohrung im Kolben ge-
driickt und biegt eine Anzahl von Shims
nach oben, wodurch sich der Durchflul3-
Querschnitt vergroBert (Fig 3:1).

Durch die Anzahl, Dicke und den Durc
messer der Shims wird die Grundeinstel
lung des Dampfers bestimmt.

Grundeinstellung

Die Grundeinstellung wird durch Shim
(diinne Stahlscheiben) bestimmt und du
die Markierung am StoBBdémpfer gekenr
zeichnet. Diese Abstimmung kann nur v
Ohlins-Fachwerkstatten geandert werde

Die genaue Dampfungseinstellung wir
bestimmt durch die Anzahl von "Clicks”,
gezahlt vom ganz zugedrehten Einstellr:
(maximale Dampfung) (Fig 1:R).

Die vorgegebenen Clicks fiir jede ein:
ne Marke bzw. Modell sind im Beiblatt zi
diesem Handbuch notiert.

Die Druckstufendapfung wird bestimrr
durch die Anzahl von Clicks, gezéahlt vor
ganz zugedrehten (im Uhrzeigersinn)
Handrad (Fig 1:C).

Warnung!

Verandern Sie nicht den Gasdruck im
Ausgleichsbehalter (Fig 1:G)!

Dazu ist Spezialwerkzeug und Stickst
notwendig! Normalerweise ist es nicht s
voll, den Gasdruck zuverandern!

Feineinstellung

Der Dampfer wird mit voreingestellter
Zugstufe ausgeliefert. (siehe Beiblatt:
Rebound-click = Zugstufe, Preload = Vo
spannung, gemessen von freier Feder-
lange).



Einstellung des Durchhangs

Das Federbein wird mit eingesteliter
Vorspannung geliefert fiir ein durchschnittli-
ches Fahrergewicht (ca.75 kg). Die Vor-
spannung beeinfluBt neben der Federung
auch das Handling des Motorrades, da sich
der Steuerkopfwinkel mit verdndert.

Die Vorspannung ist so einzustellen, dai3
das Heck ohne Fahrer ca. 20-25 mm ab-
sinkt (Fig 4:A-B).

Stellen Sie die Vorspannung nach folgen-
der Anleitung ein.

1. Stellen Sie das Motorrad auf harten,

waagerechten Grund.

2. Heben Sie das Heck an und messen
Sie den Abstand von der Hinterachse
zu einem bestimmten Punkt am Heck,
z.B. die Sitzbankschraube (Fig 4:A).

3. Nun setzen Sie sich in normaler Fahr-
position auf das Motorrat, sodaf3 die
FiiBe den Boden nur mehr leicht be-
ruhren. Lassen Sie einem Helfer den
Abstand von der Hinterachse zum
gleichen Punkt wie zuvor messen
(Fig 4:C).

Die Differenz (Fig 4:A-C) zwischen
den beiden MeBwerten sollte 95 mm
+ -5 mm sein.

4. Solite die Differenz iber 100 mm sein,
ist es notwendig eine hartere Feder
einzubauen.

5. Sollte die Differenz unter 90 mm sein,
ist es notwendig eine weichere Feder

einzubauen.

Stellen Sie die Vorspannung mit den zwei
grofBen Muttern am Federbeink&rper ein
(Fig 1:M). Die Muttern nach dem Einstell-
vorgang unbedingt wieder gegeneinander
kontern!

Die Vorspannung sollte nach den ersten
Betriebsstunden des Federbeines kontrol-
liert evtl. korrigiert werden.

Achtung!

Beachten Siefolgende Punkte beim Ein-
stellen der Dampfung:

1. Immer zuerst die richtige Federvor-
spannung einstellen, erst dann die
Dampfung.

2. Bei einer Umstellung, nicht mehr als 2
Clicks verdrehen (Probefahrt, 2 Clicks,
Probefahrt, 2 Clicks, usw.).

Nach der genauen Dampfereinstellung
sollten Sie nochmals die Vorspannung
kontrollieren, und ggf. etwas korrigieren.
Sollte trotz erhdhter Federvorspannung die
Federung durchschlagen, ist eine héartere

Feder in Erwagung zu ziehen.

Das Umgekehrte gilt, wenn die Federung
viel zu hart ist und der Federweg nicht
ausgenutzt wird Wenn Sie obige Anweisun-
gen befolgen, sollte die Einstellung des
Dampfers kein Problem sein. Im Normalfall
sollten Sie nicht mehr als 2-4 Clicks von
der Standardeinstellung verandern miis-
sen!

Wartung und Kontrolle

AuBerlich reinigen und leicht mit
Mehrzweckdl (6 in 1) bespriihen.

Gelenklager auf iiberméaBiges Spiel

kontrollieren.

Federvorspannung prifen (wie

beschrieben).

Kolbenstange auf sichtbare

Beschadigung oder Undichtheit prifen.

Durch periodische Wartung und Kontrolle
stellen Sie eine einwandfreie Funktion si-
cher.

Solite Ihr Dampfer Service bendtigen,
wenden Sie sich bitte an |hren Ohlins-
Handler. Er hat die nétige Erfahrung und
die Spezialwerkzeuge um irgendwelche
technische Probleme zu I6sen!

Fehlersuche

Wir méchten Ihnen einige Beispiele ge-
ben, wie bei im Off Road Ublichen Proble-
men vorzugehen ist:

Vorderpartie fallt in die Kurven (Uber-
steuern) speziell im Sand.
Gabelwinkel zu steil, Vorderpartie zu tief
im Vergleich zum Heck.
1. Gabelbeine in der Gabelbriicke ca.
5 mm tiefer montieren.
2. Federvorspannung in der Gabel erho-
hen.
3. Hartere Gabelfedern montieren.

Vorderrad tendiert zum Wegrutschen
(Untersteuern)
Gabelwinkel zu flach, Vorderpartie zu
hoch im Vergleich zum Heck.
1. Gabelbeine in der Gabelbriicke ca.
5 mm hoéher montieren.
2. Weichere Gabelfedern montieren.
3. Fedevorspannung an der Gabel ver-
ringern.

Vorderpartie instabil bei hoheren Ge-
schwindigkeiten und beim Beschleuni-
gen aus Kurven.

Gabelwinkel zu steil. Vorderpartie zu
hoch im Vergleich zum Heck.
1. Gabelbeine in der Gabelbriicke 5 mm
tiefer montieren.
2. Federvorspannung in der Gabel erhé-
hen.
3. Hartere Gabelfedern montieren.

Vorderpartie instabil beim Anbremsen.

Gabelwinkel zu steil beim Anbremsen.
Vorderpartie zu tief oder Heck zu hoch.

1. Vorspannung am Federbein verringemn.

2. Olstand in der Gabel erhdhen.

3. Hartere Gabelfedern montieren.

Vordergabel

Federweg wird nicht ausgeniitzt, Ga-
bel fiihit sich hart an, schlechte Traktion
in Kurven mit hartem, welligem Boden.

Federkraft zu hoch oder Druckstufen-
dampfung zu hart.

1. Druckstufendampfung verringern.

2. Weichere Gabelfedern montieren.

Gabel schlagt durch, zu weich iiber
den ganzen Federweg.
Federn zu weich oder Druckstufen-
dampfung zu weich.
1. Gabelbeine in der Gabelbriicke 10
mm tiefer montieren.
2. Federvorspannung in der Gabel erho-
hen.
3. Hartere Gabelfedern montieren.

Gabel arbeitet gut auf kleinen Wellen,
ist aber zu hart im letzten Drittel des
Federweges.

Gabel zu progressiv.

1. Olstand in 10 mm-Schritten absenken.

Gabel fiihit sich auf kleinen Wellen
hart und straff an, nutzt aber den vollen
Federweg.

Zu viel Federvorspannung oder zu viel
Druckstufenddmpfung.

1. Federvorspannung verringern.

2. Druckstufendampfung verringern.

3. Weichere Gabelfedern einbauen.

Gabel schluckt die Erste von mehre-
ren Wellen, fiihlt sich aber nach einigen
Wellen hérter an. Schlechte
Vorderradfiirung in welligen Kurven.

Zu viel Zugstufendampfung.

1. Zugstufendéampfung verringern.

Gabel federt nach Wellen zu schnell
aus. Schlechte Vorderradfiihrung in

welligen Kurven.

Zu wenig Zugstufendampfung.

1. Zugstufendé@mpfung erhéhen.

Federung hinten

Federweg wird nicht ausgenutzt. Fe
derung fiihlt sich straff an. Schlechte
Traktion in welligen Kurven.

Federung generell zu hart, zu viel Dru
stufendampfung, oder zu viel Federvor-
spannung.

1. Federvorspannung verringern (sieh

Einstellung des Durchhangs).
2. Weichere Feder einbauen.

Federung schlégt durch, fihlt sich
weich an und sinkt weit ein durch
Fahrergewicht.

Feder zu weich.

1. Hartere Feder einbauen (Durchhan

einstellen).

Hinterteil springt (iber kleine Weller
beim Anbremsen oder beim Bergab-
fahren. Schlechte Traktion in welliger
Kurven.

Zu viel Vorspannung, (evtl. wegen zu
weicher Feder) wodurch Dampfer zu
schnell ausfedert. Zu viel Druckstufen-
dampfung.

1. Vorspannung verringern.

2. Hartere Feder einbauen und wenig
Vorspannung einstellen, um ein
Gleichgewicht zwischen Federkraft
vorne und hinten zu erreichen!

Hinterteil springt iiber "kantige” un
“runde” Wellen. Motorrad tendiert zu
Vorderradlandugen.

Zu wenig Zugstufendampfung.

1. Zugstufendéampfung erhohen.

Hinterteil wird zu tief in einer Serie
von Wellen. Schlechte Traktion in wei
gen Kurven oder beim Anbremsen au
welligen Passagen.

Zuviel Zugstufendampfung.

1. Zugstufendampfung verringern.

Heckpartie sehr instabil, Dampfer r
giert nicht auf Einstellungen.

Keine Dampfung, bedingt durch
Undichtheit oder defekte Teile bzw. Ver-
schleiB3 im Dampfer. -

1. Federbein ausbauen und zum Ohlir
Service zur Reparatur geben. Kein
falls versuchen, den Dampfer selbs
zu 6ffnen oder zu reparieren.



Introduktion

_ Ohlins Racing gratulerar dig till valet av
Ohlins Single Shock, den av varldseliten
inom motorcykelracing mest anvénda stot-
damparen.

Ohlins stétdampare har utvecklats i sam-
arbete med de ledande fabriksteamen 6ver
hela vérlden, och har dominerat Grand-
Prix-cirkusen under flera ar.

Ohlins har de senaste aren tagit fler VM-
titlar &n nagot annat stétdamparfabrikat.

Din nya Ohlins-stétdampare har en
grundinstéllning som utprovats speciellt for
varje modell. Fjadervég, totallangd, fiader
och dampkrafter ar noggrant anpassade for
respektive modell.

Vi har i Europa, USA, Australien och
Japan ett val utbyggt nat av servicestéllen
dar speciellt utbildad personal kan utféra
arbeten pa stétddmparna som t.ex person-
lig instéllning, fijaderbyten, service, repara-
tioner.

Konstruktion

Ohlins stétdampare ar konstruerade
enligt de Carbon-principen. Det innebar i
korthet att stétdamparoljan ar avskild fran
gasen med en skiljekolv och att oljan ar satt
under tryck.

Fordelarna med detta system ar manga,
bl a ingen risk fér nedsatt funktion pa grund
av skumbildning, battre kylning av oljan da
denna star i direkt kontakt med ytterréret.
Damparsystemet bestar av tva system som
kompletterar varandra.

Kompressionsdédmpning

Vid laga kolvstangshastigheter pressas

oljan genom ett s.k. bleedhal, forbi en
nalventil (Fig 2:3). Denna ventil kan juste-
ras fram och tillbaka och darigenom juste-
ras dampningen i lagfartsregistret.

Vid hoégre kolvstangshastigheter, s.k.
mellan- och hagfartsddmpning, pressas
oljan dels genom bleed-héalet och dessutom
genom hal i kolven och pressar dar upp ett
antal shims (tunna stélbrickor) som da bojer
undan och frilagger dessa hal (Fig 2:2).

Man kan genom att &ndra dessa shims,
(tjocklek, antal eller diameter) andra
komressionsdampningen .

Returdampning

Vid laga kolvstangshastigheter pressas
oljan genom det s k bleedhalet, forbi nal-
ventilen (Fig 3:3).

Denna ventil kan justeras i ett antal olika
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lagen med en ratt langst ut pa stétdamparen.

Nalventilen paverkas i sin tur av en
aluminiumstang som I6éper inuti kolv-
stangen. Nar damparen blir varm tunnas
oljan ut, men aluminiumstangen utvidgar
sig pa grund av varmedkningen och stryper
oljeflédet genom bleed-halet. P& sa satt
erhalles konstant dampning. Damparen ar
med andra ord temperaturkompenserande.

Vid hégre kolvstangshastigheter pressas
oljan genom bleed-halet samt dessutom
genom hal j kolven. Oljan som pressas
genom kolven trycker d& undan ett antal
shims som da bojer sig och frilagger dessa
hal (Fig 3:1).

Man kan genom att andra dessa shims
erhalla 6nskad karaktar pa
returddmpningen.

Grundinstallning

Primarsystemet: shimssystemet, install-
ning framgar av den méarkning som stot-
damparen har. Detta system kan endast
éncgas av auktoriserad Ohlins serviceverk-
stad.

Sekundarsystemet: bleed-systemet, in-
stallning raknas i antal "klick” fran det lage
da justerratten ar helt skruvad i botten (stot-
damparen ar maximalt trég) (Fig 1:R).

Antalet klick i normal instéllning framgar
av bilagan.

Likasa raknas kompressions-systemets
instélining i antal klick fran det lage da jus-
terratten ar skruvad helt i botten (medurs)
(Fig 1:C).

Antalet klick i normal instéllning framgar
av bilagan.

Varning!

Ror ej ventilen for gaspafylining (Fig 1:G).
For justering behdvs specialverktyg och
tillgang till kvdvgas. Normalt sett skall man
aldrig andra gastrycket.

Finjustering

Provkér motorcykeln och utvardera om
nagon finjustering ar nédvandig. Om du
kédnner det nédvandigt att gora en justering,
har du en god hjélp av var felséknings-
guide.

Injustering av kérlage

Férspanningen pa stétdamparens fiader
paverkar, férutom bakfjadringen, &ven mo-
torcykelns 6vriga egenskaper eftersom
bland annat gaffelvinkeln paverkas.

Matning av férspéanningen sker enklast
enligt féljande:

1. Lat motorcykeln sta pa hjulen utan

férare.
Justera fjadern sa ett "héng” pa c:a
20-25 mm uppstar (Fig 4:A-B).

2. Lyft darefter isar fjadringen helt. Mat
avstandet mellan bakaxeln och exem-
pelvis sadelns underkant (Fig 4:A).

3. Lat sedan féraren med utrustning sitta
pa motorcykeln i normalt kérlage.

Go6r om samma matning som tidigare
(Fig 4:C).

Skillnaden (Fig 4:A-C) mot tidigare
maétning skall nu vara 95 mm + - 5 mm.

4. Om féraren belastar fjadringen mer &n
100 mm, ar det nddvandigt att byta till
en hardare fjader.

5. Om féraren ej belastar fjadringen till
90 mm, ar det nédvandigt att byta till
en mjukare fjader.

En grundférutsattning fér en god fung-
erande fjadring ar att fijaderforspanningen
ar ratt instélld och att ratt fiader till férarens
vikt anvands.

Fjaderns férspanning andras med de tva
justermuttrar pa stétdémparens cylinderror
(Fig 1:M). Var noga med att lasa kontra-
muttern efter justering.

Fjaderférspanningen kan i vissa fall
minska nagot efter en viss kortid och kan
da behova justeras pa nytt.

Obs!

Viktigt att komma ihag vid instéllning av
damparen ar:

1. Se till att du har ratt fjaderspéanning

injusterad (se féregaende stycke).

2. Andra aldrig mer an 2 klick at gangen.

Efter genomgang av denna procedur kan
du finjustera fjaderférspanningen om det
skulle behovas.

Skulle du uppleva genomslag och att det
inte hjalper med mer férspanning, och 2-4
klick hardare dampning, rekommenderas
en hardare fjader.

Det motsatta tillampas, om bakre anden
kanns fér hard och fjadringsvéagen inte
utnyttjas.

Om du kédnner dig oséker pa hur du skall
genomfora finjustering, tveka inte att kon-
takta din narmaste Ohlins-aterforsaljare.

Aterférsaljarna kan dven dndra stot-
damparens totala langd, slaglangd samt
utfora individuella dampinstéllningar. Fjad-
rar med olika hardhet finns ocksa att tillga.

Féljer du ovanstaende rad underlattas
utsorteringen av damparen. Normalt skall

det ej behovas att justera mer an 2-4 klic
fran grundinstalining pa rattarna. (Se gul
bilagan.)

Varning!

Ror ej gasventilen (Fig 1:G) for gas-
pafylining. For justering behdvs special-
verktyg och tillgang till kvavgas. Normalt
sett behdver gastrycket ej &ndras.

Underhall och kontroll

Rengdr utvandigt och smorj med
oljespray efter tvatt.

Kontrollera eventuellt glapp vid kullede

kullederna.

Kontrollera fjaderférspanningen.

Titta efter eventuella yttre skador pa

kolvstang.

Forebyggande underhall och kontroll
minskar riskerna for funktionsproblem.

Om behov av service skulle uppsta sa
har Ohlins-aterférséljare de verktyg och
den kunskap som behovs for att demont
déamparna och atgarda eventuella fel.

Felséknings guide

Vi skulle vilja ge nagra exempel pa siti
tioner som ar vanliga vid Off Road kornir
och ar framkallad av fjadringen samt hur
man léser dessa.

Framénden faller inat i kurvor (Gver
styrning), speciellt i sand.

Framgaffelvinkeln &r fér brant. Fram-
anden ar for lag i forhallande till bak.

1. Férspann framgaffelfjadrarna.

2. Byt till hardare gaffelfjadrar.

3. Sank gaffelbenen i gaffelkronorna

c:a5mm.

Framénden "plogar” utat (understy
ning).
Framgaffelvinkeln &r for flack. Fram-
anden ar for hdg i forhallande till bak.
1. Minska foérspanningen pa framgaffe
fjadrarna.
2. Lyft gaffelbenen i gaffelkronorna
c.a 5 mm.
3. Byt till mjukare gaffelfjadrar.

Framanden instabil vid héga farter
och acceleration ut ur kurvor.
Framgaffelvinkeln fér brant. Framénde
fér lag i férnallande till bak.
1. Sank gaffelbenen i gaffelkronorna
c:a 5 mm.
->



This is Ohlins

A desire
to win
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Back in the 70's a
motocross bike had more
engine power than the
suspension could handle.

Kenth Ohlin, a successful
motocross rider, realised
that the key to better
performance was longer
wheel-travel. But he found a
hang-up! There was not a
shock absorber around that
could do the job.

At that time Kenth was
working at his father’s
machine shop overhauling
fellow riders’ shock absorb-
ers. He saw what was on
the market and soon knew
what was needed.

With a desire to win he
started developing his own
shock absorbers. Kenth
combined utmost precision
and thoroughness in design
and manufacturing with the
best quality material
available.

The Ohlins shock absorb-
ers were an instant suc-
cess. In 1976 Ohlins Racing
AB was established. Two
years later Ohlins won its
first World Championship
title.

that conquered
the two °_
wheel world. §

Today Ohlins Racing AB
has a firm grip on the mar-
ket for high performance/
quality motorcycle shock
absorbers.

More than 50 World
Championship titles proves
the unique and outstanding
performance of the Ohlins
shock absorbers.

In 1987 Yamaha Motor
Co., Ltd. bought the majority
of shares in Ohlins Racing
AB, which acts as an
independent company with
its own identity in the
Yamaha Group.

Some of Ohlins Racing
AB motorcycle OEM
customers are Yamaha,
Ducati, Bimota, KTM and
Harley Davidson. And Lynx
snowmobile company.

At present, more than 100
persons are employed in
the company of which
almost a third work within
the research and develop-
ment sector (R&D).

Racing service and
support is a major activity.
Ohlins race-trucks are
present at most World
Championship events in
Motocross, Enduro, Super-
bike, and Road Racing,
while the distributors are
adding to the world-wide
racing coverage.

—————

Went on W
to four 1

The step from two to four
wheels lay close at hand.
Some of Ohlins motorcycle
shock absorbers could be
converted to car applica-
tions ... and they were!

One of the first car
projects was designing a
shock for Japanese Gym-
khana racing (slalom racing
on secluded streets with
saloon cars).

The group that did the job
was soon made permanent
and one of their first single
seater projects was with the
Modena-Lamborghini For-
mula 1 team.

The brief F 1 project
(Lamborghini withdrew from
F 1) led to a contract with
the Newman-Haas Indycar
team in the U.S.A. and '
started a very successful
co-operation that still lasts.

In 1992 Michael Andretti
won the first major race in a
car equipped with Ohlins
shock absorbers and a year
later Nigel Mansell clinched
the Indycar title.

Several development
projects are now running.
With Volvo in touring car
racing, BTCC, Mitsubishi in
rally and desert raid racing
and with single seaters in F
3000 and in Formula Ford.

and is already _ =
in the future.

The future is very much a
part of Ohlins Racing AB
everyday life.

R&D projects concerning
suspension and vehicle
dynamics are run in-house
but also in co-operation with
other research units and on
a consultant basis for mo-
torcycle, car, truck and bus
manufacturers around the
world.

One of the technical
breakthroughs for Ohlins
Racing AB was the inven-
tion of the Computerised
Electronic Suspension Sys-
tem (C.E.S.).

Ohlins C.E.S. is a semi-
active suspension system
that uses computer technol-
ogy to continuously give
commands to the shock
absorber. In short, it gives a
passenger car the road
holding of a sports car and
the comfort of a limousine!

Ohlins R&D Centre in
Jonkdping has a number of
unique measuring, data-
collecting and simulating
equipment for the research
in future suspension sys-
tems.

One is the road/racetrack
simulator that take into ac-
count the effects that wings
and under body has on the
suspension of a race car.

Precision
makes the
dlfference e

The concept of the Ohl
shock absorber is not a
secret, it is precision.

Precision that gives su
rior control of the dampin
oil, making the Ohlins sh
absorber a superior prod
_ Precision is a key worc
Ohlins Racing AB. It end:
up in quality, a quality yol
can see and feel.

Ohlins Racing AB uses
only the best material av:
able, but what really mak
the difference is how the:
materials are being used

Experience with close
tolerances, surface treat-
ment and painstaking en
neering work, with low fri
tion seals and scrapers,
contribute to the superior
quality and performance.

. Production is a craft at
Ohlins Racing AB and se
eral quality checks are dt
between operations.

At the end of the asser
bly line the complete sho
is tested, including both t
compression and the re-
bound functions.

It is then shipped to a
consumer, who chose "th
ultimate tuning kit". A kit t
results in traction, handlir
comfort and safety.

The Ohlins shock ab-
sorber, created with a de
to win.



2. Byt till hardare gaffelfjadrar.
3. Oka férspanningen pa framgaffel-
fiadrarna.

Framénden instabil vid inbromsningar.

Gaffelvinkeln for brant vid inbromsnings-
momentet.

1. Minska pa fjaderférspanningen pa

bakstétdamparen.

2. Hoj oljenivan i framgaffeln.

3. Byt till hardare gaffelfjadrar.

Framhjulsfjadring

Framgaffelns fulla slagldngd anvénds
€j. Hard kénsla, framhjulet faster inte
tillfredsstéllande i gropiga kurvor.

Fjadringen for hard.

1. Minska kompressionsddmpningen.

2. Byt till mjukare fjadrar.

Fjéddringen bottnar, kdnns allmént
mjuk dver hela fijadringsvéagen.

For mjuka gaffelfjadrar, eller for mjuk
kompressionsdampning.

1. Oka oljenivan c:a 10 mm.

2. Oka kompressionsdampningen.

3. Byt till hardare gaffelfjadrar.

Fjadringen bottnar men fungerar bra

éver en féljd av sméa gropar.
Fjadringskraften ej tillrackligt progressiv.
1. Oka oljenivan c:a 10 mm.

Fungerar bra éver en rad av sma gro-
par, men kénns fér hard i slutet av
fiddringsvégen.

Fjadringskraften alltfér progressiv.

1. Minska oljenivan c:a 10 mm.

Framgaffeln ar lag, mjuk funktion i
bérjan av fjadringsvdagen, men bottnar ej.
Slitna fjadrar, felaktig fjaderkonstant eller
fér lite férspanning pa gaffelfjadrarna
1. Byt till nya eller hardare fjadrar, 6ka
férspanningen om fjadrarna &r ok.

Kénns hérd 6ver en rad av smé gro-
par, men fungerar éver hela fjédrings-
vagen.

Foér mycket forspanda gaffelfjadrar, eller
for hard kompressionsdampning.

1. Sléapp pa fjaderférspanningen.

2. Minska pa oljenivan c:a 10 mm.

3. Demontera framgaffeln och rengér
gaffeltdtningar och skrapringar samt
ovriga detaljer.

Smorj in tatningar och skrapringar
med Ohlins framgaffelfett 148-01.
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Framgaffeln klarar den forsta i en se-
rie av gropar men stumnar efter ndgra
fler gropar. Svart att fa féaste fér fram-
hjulet i gropiga kurvor.

For mycket returddmpning (langsam).

1. Minska pa returdampningen (snabbare).

Svart att f4 faste fér framhjulet, fram-
gaffeln slar upp for snabbt efter hopp.

Ej tillracklig returdampning.

1. Oka returdampningen.

Bakhjulsfjadring

Bakhjulsfjadringen anvénds ej till sitt
fulla slag. Fjadringen kdnns hérd, svéart
att fa féste for bakhjulet.

Fjadringen ar installd generellt for hart.

1. Slapp pa fjaderférspanningen, se

installning av fjaderférspanning.
2. Byt till mjukare fjader.

Fjéadringen bottnar, kdnns hard och
sjunker ner fér mycket med féraren i
sadeln.

Fjadern fér mjuk.

1. Oka férspanningen pa fjadern.

2. Byt ill hardare fjader.

Bakhjulet "kickar” éver sma gropar
vid inbromsning. Bakhjulsgrepp ej till-
fredsstéllande vid acceleration.

For mycket férspanning pa fjader (troligt-
vis p.g.a fér mjuk fjader), gor att fjadern
returnerar alltfor snabbt.

1. Byt till hardare fjader med mindre

forspanning for att fa en god balans
mellan fram och bakfjadring.

Bakfjadringen jobbar ner sig i en serie
av ojamnheter. Bakhjulsgreppet ej till-
fredsstéllande éver tvéttbradsliknande
gropar.

Returddmpningen for langsam.

1. Minska pa returdampningen.

Introduzione

Noi della Ohlins Racing ci congratuliamo
con Voi per avere scelto il mono ammortiz-
zatore Ohlins. E''ammortizzatore piu usato
nel mondo delle corse. E'stato sviluppato
con la collaborazione dei migliori teams
mondiali, @ ha dominato i Gran premi du-
rante tanti anni.

Il Vs. ammortizzatore Ohlins e'stato mes-
s0 a punto e sperimentato per ogni model-
:o. Le molle sono calcolate per ogni model-
o.

Noi abbiamo in Europa, USA, Australia e
Giappone una rete di vendita con persona-
le esperto e qualificato, che puo’effettuare
qualsiasi lavoro sui Ns. ammortizzatori, per
es. messa a punto, cambio molle e ripara-
Zione.

Costruzione

L'ammortizzatore Ohlins e’costruito se-
condo il principio di De Carbon. Questo
significa che l'olio di ammortizzamento e’
diviso dal gas da un pistone, e che I'olio
e'sotto pressione.

| vantaggi di questo sistema sono molti,
non ci sono rischi che si formi schiuma,
raffreddamento migliore dell’olio, perche’
e'a contatto con il tubo esterno. Il sistema
di ammortizzamento e'conposto da due
sistemi che funzionano tra di loro.

Compressione

A bassa velocita’ del pistone si pressa
I'olio tramite un foro, davanti ad una valvola
(Fig 2:3). Questa valvola si puo’regolare
avanti e indietro, cosi'facendo si regola
I'ammortizzamento a bassa velocita’.

A alta velocita'del pistone si pressa l'olio
da una parte tramite un foro e dall'altra
attraverso i fori del pistone, che a sua volta
pressando alcune rondelle sottili in su,
lasciano il passaggio all‘olio dai fori del
pistone (Fig 2:2).

Si puo’comunqgue modificando queste
rondelle, cambiare la compressione di
ammortizzamento.

Estensione

A bassa velocita'del pistone si pressa
I'olio tramite un foro davanti ad una valvola
(Fig 3:3).

Questa valvola si puo'regolare in diverse
posizioni tramite un tappo, che si trova
sull'ammortizzatore.

La valvola viene ad agire tramite un asta
di alluminio, che scorre all'interno dell’asta

del pistone. Quando I'ammortizzatore
e’caldo, I'olio diventa fluido, I'asta di allur
nio aumenta per il calore, cosi'che imped
sce all'olio di uscire attraverso un foro,
avendo cosi'una costante estensione.

A alta velocita'del pistone si pressa I'ol
da una parte tramite un foro, e dall’altra
attraverso i fori del pistone.

L'olio compresso tramite il pistone influ
sce su alcune rondelle, le quali spostand
lasciano liberi i fori (Fig 3:1).

Si puo’modificando queste rondelle in
diversi spessori, quantita’,e diametro, rac
giungere un desiderato carattere di ester
sione.

Regolazione fondamentale

Sistema primario: "sistema rondelle” la
regolazione si esegue secondo
lindicazione che c,e,su |,ammortizzatore.

Sistema secondario: "sistema fori” la
regolazione si calcola in alcuni "click” age
do sul tappo di regolazione, quando essc
avvitato a fondo (Fig 1:R).

La quantita'di "click” in regolazione nor
male si vede dall’allegato.

Ugualmente si calcola il sistema di con
pressione, regolazione in quantita’di "clic
quando il tappo regolazione e’avvitato a
fondo (senso orario) (Fig 1:C).

La quantita’di "click” in regolazione nor
male si vede dall'allegato.

Attenzione!

Non toccare la valvola di riempimento
gas (Fig 1:G). Per regolare occorrono at-
trezzi speciali e gas. Normalmente non
occorre cambiare la pressione del gas.

Regolazione perfetta

Provare la moto e valutare se occorre
una regolazione perfetta. Se Voi credete
che sia necessario fare una regolazione,
allora avete un buon aiuto sul Ns. manusz

Moto pronta da guidare

Tensione molla. La tensione influisce n
solo il molleggio posteriore, ma anche all
parti della moto, come l'inclinazione delle
forcella.

La misurazione della tensione si esegL

solo come seguente:

1. Lasciare la moto sola sulle ruote, re
golare la molla in modo che ci sia ul
"apertura” di 20-25 mm (Fig 4:A-B).

2. Alzare tutto il molleggio. Misurare la




distanza fra il perno posteriore ed il
sottosella (Fig 4:A).

3. Sedersi sulla moto in modo normale,
rifare la misurazione come precedente
(Fig 4:C).

La differenza (Fig 4:A-C) tra la prima
misurazione e la seconda deve essere
95 mm + - 5mm.

4. Se il peso del guidatore carica il
molleggio piu'di 100 mm e' necessario
cambiare con una molla piu'dura.

5. Se il guidatore non carica la molla a
90 mm e’necessario cambiare con
una molla piu’debole.

Per un buon funzionamento del
molleggio e’fondamentale che la tensione
della molla sia giustamente regolata, e che
sia usata la molla giusta, secondo il peso
del guidatore.

La tensione della molla si cambia agendo
su due dadi di regolazione, che si trovano
sul cilindro dellammortizzatore (Fig 1:M).
Stringere bene il contro dado.

La tensione della molla puo’'diminuire
dopo l'uso, e occorre regolarla di nuovo.

Attenzione!

Importante ricordare darante la
regolazione:

1. Controllare che si ha la tensione giu-

sta della molla.

2. Non variare mai oltre 2"click” per volta.

Dopo un controllo di queste operazioni, si
puo’se e'necessario procedere alla com-
pressione perfetta del molleggio.

Se si dovrebbero sentire dei colpi, oppu-
re non ci sia un miglioramento, dopo 2-4
“click” si raccomanda di cambiare la molla,
con una piu,dura. Inversamente se la parte
posteriore si sente dura ed il molleggio non
si comporta bene.

Se non Vi sentite sicuri, su come agire
per effettuare una perfetta regolazione,
rivolgeteVi al Vs. piu'vicino rappresentante
Ohlins.

Il rappresentante puo’, regolare, cambia-
re la molla a seconda del caso.

Se si seguono i seguenti consigli non si
dovrebbe regolare piu'di 2-4 "click” dalla
regolazione fondamentale.

Manutenzione e controllo
Pulire e usare oliospray dopo il lavaggio.
Controllare ev. giochi nei giunti.
Controllare la compressione

del molleggio.

Controllare se ci sono rotture sull'asta
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del pistone.

Controllare i fissaggi ed ev. perdite d'olio.

Controllare il tubetto del gas.

La manutenzione e il controllo eseguite
perfettamente, diminuiscono, ev. problemi
di funzionamento.

Se ci sarebbero dei problemi i nostri
rappresentanti Ohlins. hanno gli attrezzi le
capacita'di intervenire su qualsiasi ammor-
tizzatore.

Guida riceroa guastone
Vi diamo alcuni esempi di situazioni che
succedono spesso nel Off Road, che sono
causate dal molleggio, e come si
puo'rimediare.
L’avantreno "cade” all’interno nelle
curve, specialmente sulla sabbia.
L'angolo di sterzo e'troppo "diritto”,
I'avantreno e'troppo basso in rapporto alla
parte posteriore.
1. Tensione molle forcella insufficiente.
2. Cambiare le molle forcella con due
piu‘dure.
3. Abbassare gli steli della forcella di
5 mm.

L’avantreno tende a tirare fuori.
L'angolo di sterzo e'troppo inclinato.
L'avantreno e’troppo alto in rapporto con la
parte posteriore.
1. Diminuire la tensione delle molle sulla
forcella.
2. Aumentare la lunghezza degli steli
della forcella di 5 mm.
3. Cambiare le molle forcella, con due
piu'debole.

L’avantreno instabile ,andando forte,
tentando di tirare fuori nelle curve.
L'avantreno e’troppo "diritto,” e troppo
basso, in rapporto con la parte posteriore.
1. Abbassare gli steli della forcella di
5mm.
2. Cambiare le molle della forcella con
due piu'dure.
3. Aumentare la tensione delle molle
nella forcella.

L’avantreno e’instabile in frenata.
L'angolo di sterzo e'troppo "diritto” duran-
te la frenata.
1. Diminuire la tensione della molla
nellammortizzatore posteriore.
2. Aumentare il livello dell'olio nella for-
cella.

3. Cambiare le molle della forcella con
due piu'dure.
Molleggio ruota anteriore
Non si usufruisce di tutta la corsa
della forcella, si sente dura, la ruota non
si adatta bene al terreno nelle curve.
Il molleggio e'troppo duro.
1. Diminuire la compressione di
ammortizzamento.
2. Cambiare le molle con due piu'debole.

Il molleggio tocca fondo, si sente trop-
po debole, durante la corsa.

Molle forcella troppo debole, oppure
troppo poca la compressione su I'ammortiz-
zatore.

1. Aumentare il livello dell'olio di 5 mm.

2. Aumentare la compressione dell'am-

mortizzatore.

3. Cambiare le molle della forcella con

due piu'dure.

Il molleggio tocca fondo, ma funziona
bene su terreno disassato.

Il molleggio non e’abbastanza progressi-
vo.

1. Aumentare il livello dell’'olio di 10 mm.

Funziona bene andando su terreno
disassato,ma si sente troppo dura verso
fine corsa.

Molleggio troppo progressivo.

1. Diminuire il livello dell'olio di 10 mm.

La forcella e’bassa si sente debole
all’inizio, ma non tocca fondo.
Molle non adatte, oppure troppo poca la
tensione sulle stesse.
1. Cambiare le molle, oppure con due
piu'dure, aumentare la tensione se le
molle sono regolari.

Si sente dura andando su terreno
disassato, ma va bene durante il resto
della corsa.

Molle troppo tese, oppure troppo forte
I'estensione della forcella.

1. Diminuire la tensione delle molle.

2. Diminuire il livello dell’olio di 10 mm.

3. Smontare la forcella e pulire le guarni-

zioni di tenuta, anelli e altre parti,
ingrassare le parti suddette con gras-
so per forcelle Ohlins 148-1.

La forcella va bene, all’inizio su terre-
no disassato, ma perde poi contatto col

terreno. Difficolta’tenere contatto col
terreno in curva.
Troppo ammortizzamento nell'estensic
(adagio).
1. Diminuire I'ammortizzamento
dell’estensione (piu'veloce).

Difficolta’ad avere contatto col terre
no, la forcella salta continuamente.
Non e’abbastanza I'ammortizzamento
dell’estensione.
1. Aumentare |'ammortizzamento
dell’estensione.

Molleggio ruota posteriore

Il molleggio posteriore non si
usufruisce completamente, si sente
duro, difficolta’a tenere contatto col
terreno.

Il molleggio e'regolato generalmente
troppo duro.

1. Diminuire la tensione della molla,

controllare la regolazione della moll
2. Cambiare con molla piu'debole.

Il molleggio tocca fondo, si sente tr
po debole durante la corsa.

La molla e” debole, la compressione d
ammortizzamento e’troppo bassa.

1. Cambiare la molla con una piu'dura

Il molleggio tocca fondo, si sente di
e si abbassa troppo, quando il guidat
e’seduto.

La molla e'troppo debole, la tensione
della molla e'troppo poca.

1. Aumentare la tensione della molla.

2. Cambiare la molla con una piu"dure

La ruota posteriore "salta” frenand.
su terreno disassato, la tenuta non
e,sufficiente in accelerazione.

Troppa tensione sulla molla, causandc
I'estensione troppo veloce.

1. Cambiare la tensione della molla, p

avere un buon equilibrio tra I'avantre
ed il molleggio posteriore.

Il molleggio posteriore, non “lavora
perfettamente bene. La tenuta della rt
ta non e,sufficiente.

L ‘estensione avviene troppo adagio.

1. Diminuire 'ammortizzamento

dell’'estensione.



Introduction

A I'usine Ohlins, nous voulons vous feélici-
ter pour votre choix. L'amortisseur Ohlins
est utilisé par la plupart des pilotes de mo-
tocross et de vitesse du monde.

Les amortisseurs Ohlins sont développés
en étroite coopération avec les équipes
d'usine dans le monde entier et dominent
les Grands Prix depuis plusieurs années.

Ohlins s'est accaparé, ces derniéres
années, plus de championnats mondiaux
qu'aucune autre marque d'amortisseurs.

Votre nouvel amortisseur Ohlins a un
réglage de base qui a été développé et
testé particulierement pour chaque marque
et type de moto.

La longueur totale, la course, I'effort du
ressort et les réglages hydrauliques sont
verifiés soigneusement de fagon a donner
les meilleurs résultats.

Ohlins a un réseau de revendeurs autori-
sés en Europe, USA, Australie et Afrique.
Ces importateurs sont spécialement formés
pour vous aider en service réparation,
changement de ressorts et réglages per-
sonnellement adaptés.

Conception

Les amortisseurs Ohlins sont congus
d’aprés un concept de carbon. En clair,
cela veut dire que I'huile de I'amortisseur
est sous pression et séparée de l'azote par
un piston flottant. Cela évite le cas d'un
hydraulique non uniforme di a I'aération de
I'huile et améliore le refroidissement car
celle-ci est en contact direct avec le tube
exterieur.

Hydraulique de compression

A basse vitesse, I'huile est forcée de
passer par le trou d'écoulement, et ensuite
par le pointeau (Fig 2:3).

Ce dernier peut étre réglé a différentes
positions et changer ainsi les caractéristi-
ques de I'nydraulique a basse vitesse.

Si la moto s'affaisse excessivement,
talonne aprés un saut ou en courbe rapide,
resserrer la molette de 1 & 4 crans.

Hydraulique de détente

A vitesse lente, I'huile est forcée de pas-
ser par le trou d'écoulement, puis par le
pointeau (Fig 3:3).

Celui-ci peut-étre ajusté sur 25 positions
différentes avec une molette externe au
bout de la tige externe.

Quand I'amortisseur chauffe, I'nuile de-
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vient plus fluide, mais la tige d'aluminium
se dilate et pousse le pointeau, réduisant
ainsi le trou d’écoulement. Cela signifie que
le réglagehydraulique reste le méme du
début a la fin.

Quand la vitesse du piston augmente,
I'huile est forcée de passer par un nombre
de clapets qui ensuite’s’éloignent du piston
et augmentent le secteur d’écoulement (Fig
3:1).

En changeant les nombres, épaisseurs et
diameétres de ces clapets, on peut changer
I'hydraulique de détente et donner I'effet
désiré.

Si la moto est molle, instable, pompe
dans les virages, jette en avant dans les
sauts en descente, resserrer la molette de
1a4crans.

Si la moto reste affaissée, ne revient pas
bien dans les changements d'angles, ne
tient pas le cap en fin de ligne droite défon-
cée, desserrer la molette de détente de

1 a4 crans.

Reglages de base

Les sytéemes d’hydrauliques de compres-
sion (Fig 1:C) et de détente (Fig 1:R) sont
déterminés par le nombre de clicks comp-
tés a partir de la position de la molette
complétement fermée (Tourner toujours
dans le sens des aiguilles d'une montre).

Le pré-réglage pour chaque modéle est
marqué et noté sur le complément de ce
manuel.

Attention!

Ne changer pas la pression du gaz
(Fig 1:G).

Pour faire cela, vous avez besoin d'un
dispositif spécial de remplissage et d’azote.

Normalement, il n'y a pas besoin de mo-
difier cette pression.

Reglage precis

Les molettes de réglages, pour ajuster
précisément I'hydraulique sont pré-réglées
(voir feuille complémentaire).

Maintenant, montez sur la moto et es-
sayez d'évaluer si un réglage précis doit
étre fait.

Mesure de la précharge

La précharge du ressort est pré-réglée
pour un pilote normal.

La précharge affecte, hormis la suspen-
sion arriére, le comportement entier de la
moto, et aussi l'inclinaison de la fourche.

1. Pour vérifier la pré-charge du ressort,
mettre la moto sur un sol plat, a vide.
Elle doit s’enfoncer a partir de sa posi-
tion de battement maximum d’environ
20-25 mm (Fig 4:A-B).

2. Mettre la moto sur un support en
ayant la roue arriére dans le vide.
Mesurer la distance entre I'axe de la
roue arriere et I'axe du bras oscillant.
Reporter cette distance sur une partie
fixe de la moto (ex: repére sur la pla-
que latérale, écrou de selle, etc...).
Mesurer ensuite la distance entre le
repére de I'axe de la roue arriére et la
noter (Fig 4:A).

3. Enlever la moto du support.

Faire asseoir le pilote sur la moto en
ayant une position normale de con-
duite, les pieds sur les repose-pieds.
Mesurer la cote axe de roue-repére
(Fig 4:C).

La différence normale entre les deux
points doit étre de 95 mm + - 5 mm.

Régler la pré-charge avec les écrous sur
le corps de I'amortisseur (Fig 1:M). N'oubliez
pas de bloguer ces écrous I'un contre
l'autre.

Si I'affaissement de la moto a vide n'est
pas correct malgré un bon réglage de la
précharge du ressort, consultez votre re-
vendeur qui vous renseignera.

Note!

Afin de régler précisément votre amortis-
seur:

1. Vérifiez que la pré-charge du ressort
est correcte avant de modifier le ré-
glage des molettes.

2. Molettes: Ne tournez pas plus de 2
clicks a la fois.

Aprés avoir effectué ces operations, vous
pouvez revenir en arriére et regler la pré-
charge du ressort si nécessaire.

Si vous ressentez un affaissement ex-
cessif et plus de pré-charge, etsi2 a 4
crans n'y font rien, il faut considérer une
dureté de ressort plus élevée.

Le contraire s'applique si I'arriére de la
moto est trop dur et si la course de la sus-
pension ne sont pas complétement utilisés.

Si vous n'étes pas trés sir pour effectuer
ces réglages, n’hésitez pas a contacter
votre revendeur le plus proche.

Entretien et controle

1. Nettoyer extérieurement votre amortis-
seur.

2. Vérifier les rotules et regarder si il n'y a

pas trop de jeu.

3. Vérifier la tige pour dommages vi-

suels.

Savoir que I'entretien périodique et le
contréle préviennent les risques de prob
mes fonctionnels.

Si votre amortisseur a besoin d’'une ré
sion, portez-le chez votre concessionnai
qui nous I'expédiera.

Apparition de troubles

Nous vous donnons ici quelques exen
ples qui sont fréquents en Off Road, pro
blémes de pilotage causés par la susper
sion, et comment les résoudre.

L’avant s’affaisse dans les courbes
(survirage) spécialement dans le sabl

Le débattement est réduit, la fin de
course de la fourche est trop faible par
rapport 4 la fin de course de l'arriére.

1. Abaisser le tube de fourche de 5 m

environ dans le té de fourche,
2. Augmenter la précharge du ressort
3. Changer pour des ressorts plus du

L’avant se dérobe n’absorbe pas le
terrain (sous-virage).

La fourche ne travaille pas suffisamme
la fin de sa course est trop haute par rag
port 4 la fin de course de l'arriére.

1. Remonter le tube de fourche de 5 r

environ dans le té supérieur.

2. Monter des ressorts plus souples.

3. Diminuer la précharge du ressort.

L’avant est instable a grande vitess
instable a I'accélération en sortie de
courbe.

Débattement trop réduit, fin de course
la fourche trop faible par rapport a l'arrié

1. Abaisser le tube de fourche de 5 m

environ dans le té supérieur.

2. Augmenter 1a précharge des ressc

3. Monter des ressorts plus durs.

L’avant est instable durant la décél
tion.

L'angle de chasse est réduit lors du fr
nage. Le débattement de la fourche est
trop faible ot celui de I'arriére trop dur.

1. Diminuer la précharge du ressort d

I'amortisseur.

2. Augmenter le niveau d'huile dans I;

fourche.

3. Monter des ressorts plus durs.



La fourche

Le débattement de la fourche n’est
pas utilisé totalement. Sensation de
dureté, manque d’adhérence de la roue
avant dans les bosses.

Ressorts trop durs ou réglage de com-
pression trop dur.

1. Changer les ressorts pour des plus

souples.

L’enfoncement de la fourche est trop
mou du début a la fin.
Les ressorts sont trop souples ou le ré-
glage de compression est trop faible.
1. Augmenter le niveau de I'huile d'envi-
ron 10 mm dans un premier temps.
2. Changer les ressorts pour des plus
durs.

La fourche peut absorber des petites
bosses, mais est trop dure durant la
derniére partie de sa course.

Les ressorts sont trop progressifs.

1. Abaisser le tube de fourche de 5 mm

environ dans le té.

2. Augmenter le réglage de précontrainte

du ressort.

3. Changer les ressorts contre des plus

durs.

La fourche semble dure sur les petites
bosses, mais utilise bien toute la
course.

Trop de précontrainte des ressorts, ou
trop de réglage de compression.

1. Diminuer la précontrainte.

2. Diminuer le réglage de compression.

3. Changer contre des ressorts plus

souples.

La fourche peut absorber correcte-
ment quelques bosses mais semble
dure apres une série un peu plus impor-
tante. La roue avant n’adhére pas suffi-
samment dans les virages accidentés et
bosselés.

Trop de détente.

1. Diminuer le réglage de détente.

La fourche revient trop vite aprés une
bosse. La roue avant n’adhére pas suffi-
samment dans les courbes.

Pas assez de détente.

1. Augmenter 1e reglage de détente,

Suspension arriére
La course de I’'amortisseur n’est pas
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utilisée complétement. La suspension

semble dure. L’adhérence n’est pas

fgisfaisante dans les courbes bosse-
S.

Suspension dure en général ou trop de
reglage de compression, ou ressort trop
précontraint.

1. Diminuer la précontrainte du ressort.

2. Changer le ressort pour un plus sou-

ple.

L’enfoncement de I'amortisseur sem-
ble mou et s’affaisse beaucoup trop
avec le pilote sur la selle.

Ressort trop souple ou pas suffisamment
de précontrainte.

1. Augmenter 1a précontrainte pour

éviter l'affaissement.

2. Changer le ressort pour un plus dur.

L’arriére jette dans les petites bosses
pendant la décélération ou en descente,
il y a peu d’adhérence dans les courbes.

Trop de précontrainte (le ressort est pro-
bablement trop souple), ce qui implique
que le ressort se détend trop facilement.
Réglage compression trop dur.

1. Diminuer 1a précontrainte.

2. Changer le ressort pour un plus dur
avec moins de précontrainte afin de
rééquilibrer le fonctionnement entre
I'avant et I'arriére.

L’arriére jette sur les cassures et
méme sur les bosses et les sauts. La
moto se met sur la roue avant.

Pas assez de détente.

1. Augmenter le réglage de détente.

L’arriére devient trop souple dans une
série de sauts. L’adhérence n’est pas
satisfaisante dans les courbes en terrain
gras ou lors de la décélération sur ter-
rain détrempé.

Trop de détente.

1. Diminuer le réglage de détente.

L’arriére est vraiment instable. L’'amor-
tisseur ne réponds plus aux réglages.
Plus d’amortissement di a une fuite
d'huile, ou a la rupture d'une piéce.
1. Enlever I'amortisseur et 'envoyer chez
votre réparateur Ohlins pour le faire
réparer.
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Argentina: R.G. Motorcycle R.S., Buenos Aires, fax +541 788 07 11.

Australia: Steve Cramer Products, BRAESIDE 3195, Victoria, +61 3-587 14 66, fax +61 3-587 20 18.

Austria: Motopart Handelsges. m.b.H., 1230 WIEN, +43 1-667 66 28, fax +43 1-667 06 96.

Canada: Steen Hansen Racing Products, EDMONTON, Alberta T6B 0AB, +1 403-466 86 53, fax +1 403-465 94 83.
Denmark: F.). Motorcykler ApS, 4180 SORO, +45 53-63 33 48, fax +45 53-63 48 55.

Finland: MP Racing, 05800 HYVINKAA, +358 14-43 71 00, fax +358 14-48 98 72.

France: P.F.P - Ohlins France, 151 30 ARPAJON-SUR-CERE, +33 71-48 15 34, fax +33 71-64 25 93.

From 18 Oct 1996: +33 71-48 15 34, fax +33 71-64 25 93,

Great Britain: Harris Performance Products Ltd., HERTFORD, Herts. SG13 7AQ, +44 1992-55 10 26, fax +44 1992-58 70 52.
Germany: Zupin Moto-Sport GmbH, 83301 TRAUNREUT, +49 8669-85 76 0, fax +49 8669-23 28.

Greece: Vassilis Dulaveris, 113 61 ATHENS, +30 1-822 90 46, fax +30 1-822 70 37.

Hong Kong: Power Motorcycle Specialist, G/F, KOWLOON, +852 3903 949, fax +852 3919 434.

Israel: Twins Trading Co, 66041 TEL-AVIV, +972 3-37 80 96, fax +972 3-546 81 86.

ltaly: Motorquality S.p.A., 20099 SESTO S GIOVANNI (MI), +39 2-240 96 31, fax +39 2-247 64 20.

Japan: Carrozzeria Japan Co,, Ltd., Urawa, SAITAMA-PREF, 336, +81 48-863 18 01, fax +81 48-863 18 02.

Netherlands, Belgium, Luxembourg: Wim Kroon Import V.O.F, 5454 HK ST. HUBERT, +31 48545 39 11, fax +31 485-45 48 48
Norway: MC-Spesialisten, 0308 OSLO, +47 22-56 75 43, fax +47 22-56 75 40.

New Zealand: Apteryx Developments Ltd, TAURANGA, +64 7-5718842.

Portugal: Motoni, Alfragide, 2700 AMADORA, +351 1-471 35 11, fax +351 1-471 48 09,

Singapore, Malaysia, Indonesia, Thailand: Sporting Motorcycles, SINGAPORE 1232, +65 250 55 08, fax +85 253 63 12.
Spain: Zacatin S.A., 28850 TORREJON DE ARDOZ, +34 1-677 78 97, fax +34 1-677 61 23.

Sweden: Grahns Motor AB, 591 29 MOTALA, +46 141-545 80, fax +46 141-21 31 58,

Switzerland: 3W Motorsport, 8408 WINTERTHUR, +41 52-315 31 88, fax +41 52-315 37 54.

Taiwan: Henly Company Ltd, TAIPEI 10422, +886 2-537 56 00, fax +886 2-563 13 57.

USA/Canada: Parts Unlimited, JANESVILLE, Wl 53547, +1 608-758 11 11, fax +1 608-758 11 44.

Service Centre USA: Pettersson Pro Suspension, ANAHEIM, CA 92807, +1 714-830 47 77, fax +1 714-630 47 88.
Service Centre USA: Tuf Racing Products Inc., DEKALB, IL 60115, +1 815-756 35 88, fax +1 815-756 35 28.

USA: (MX/Enduro steering damp.): Scotts Performance Products, MONTROSE, CA 91020, +1 818-248 67 47, fax +1 818-248 45

Canada: Parts Unlimited, JANESVILLE, WI 53547, +1 608-758 11 11, fax +1 608-758 11 44,

Service Centre Canada: Yamaha Motor Canada Lid, NORTH YORK, ONTARIO M2H 3B4, +1 416-498 19 11, fax +1 416491 31
Finland: Oy Anidson AB, 02271 ESPOO, +358 (-887 11, fax +358 0-887 12 87.

Norway: Yamaha Motor Norge A.S., 1401 SKI, +47 6-494 64 01, fax +47 6-494 58 08.

Sweden: Revelj Racing, 840 93 HEDE, +46 684-120 59, fax +46 684-122 75.

Sweden: Yamaha Motor AB Sweden, 136 26 HANINGE, +46 8-500 714 00, fax +46 8-500 202 77.

USA: Parts Uniimited, JANESVILLE, WI 53547, +1 608-758 11 11, fax +1 608-758 11 44,

Service Centre USA: Fast Inc., EVELETH, MN 55734, +1 218-744 21 01, fax +1 218-744 58 72.
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Street, Road Racing & Off-road
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Motocross & Enduro racing
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OHLINS

ADVANCED SUSPEMSION TECHMOLOGY
Ohlins Racing AB, Box 722, S-194 27 Upplands Vasby, Sweden.
Phone +46 8 590 880 30, Fax +46 8 590 882 17.

m[ﬁ
Husaberg Motor AB, Endurovagen, S-695 72 Réfors, Sweden.
Phone + 46 584 108 60, Fax +46 584 131 10.
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