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Yamaha XT 250

ab 1980

1 Allgemeines

1.1 Einleitung zu dieser
Reparaturanleitung

Leute, die beruflich mit der Reparatur und Wartung
von Kraftfahrzeugen zu tun haben, brauchen in der
Regel drei bis vier Jahre fir ihre Berufsausbildung.
Neben den rein handwerklichen Fertigkeiten erwerben
sie dabei ein solides theoretisches Grundwissen. Die-
ses versetzt sie dazu in die Lage, verantwortlich zu
handeln. Immerhin ist 2u bedenken, dass Montage-
fehler urséchlich fiir die Gefihrdung von Gesundheit
und Leben des Fahrers und sonstiger Verkehrssteil-
nehmer sgin kénnen. Diese Reparaturanleitung wurde
fir die Hand des interessierten Laien geschrieben. Sie
enthélt deshalb neben der Beschreibung der fiir eine
Reparatur notwendigen Bauteile und Arbeitstechniken
auch Erkl&rungen (iber die dem Fachmann gelaufigen
technologischen Zusammenhinge.

Ein Motorrad als Mittel zur sinnvollen Freizeitgestai-
tung bietat seinem Halter nicht nur die Méglichkeit, in
engem Kontakt zur natiirlichen Umwelt zu reisen, son-
dern dariiber hinaus einen Biick in die Weit der Tech-
nik zu werfen. Der Ehrgeiz, sein Fahrzeug nicht nur
fahren zu konnen, sondern es auch technisch zu
beherrschen, ist besonders unter den Motorradfah-
rern weit verbreitet. Dieses Buch soll ihnen dabei hel-
fen, mit den richtigen Mittein auf dem richtigen Wege
das gestsllte Ziel zu erreichen.

Der Verfasser dieser Reparaturanleitung kann mittler-
weile auf eine mehrjdhrige Praxis im Umgang mit
Motarrédern zuriickblicken. So wurde der vorliegende
Text mit Umsicht und Sorgfalt geschrieben, um dem
Leser fachiich richtige und brauchbare Informationen
zu geben.

Trotz vorerwdhnter Umstdnde missen sowohl der
Autor als auch der Verleger ablehnen, die Haftung fiir
Schéden zu (bernehmen, die einem Lesar durch
eventuelle Fehlinformation oder Auslassung im Text
entstanden sein kdnnten.

Wenn von «inker Seite» oder «rechter Seite», «vorne»
oder «hinten» die Rede ist, ist dieses immer in Fabrt-
richtung des Fahrzeugs gesehen zu verstehen.

1.2 Die <YAMAHA XT 250»
stellt sich vor

Nachdem mit der «XT 500» exerziert wurde, wie man
als Einzylinder Karriere macht, fihite sich YAMAHA
ermutigt, das gleiche Spiel mit den 250ern zu wieder-
holen. War die «XT 500» noch auf «Ménner ausge-
setzt, die noch zupacken kénnens, so liebdugalt man
mit der «XT 250» mit der immer grésser werdenden
motorradfahrenden Damengilde. Nicht zu unrecht!
Der Kickstarter der «XT 250» ldsst sich, dank Dekom-
pressionshebel leicht heruntertreten — vor allem im
warmen Zustand.



Hier die wichtigsten technischen Angaben auf einen
Blick:
Abmessungen:

~ Gesamtidnge 227,0 cm
- Gesamtbreite 88,5 cm

— Gesamthihe 117.0cm
- Radstand 139,5 cm

— Mindestbodenabstand 25,5 cm
Trockengewicht 113 kg

Motortyp Viertakt-Einzylinder-Motor
mit obenliegender
Nockenwaelle

Verdichtung 9,2:1

Schmierung Druckumlaufschmierung
mit Nasssumpf

Zindsystem C.D.l.-System,
Schwung-Magnetzinder

Vergaser Mikuni VM 28 88

Kupplung Mehrscheiben-Nasskupp-
lung

Getriebe 5-Gang-Synchrongstriebe

Sekundérantrieb Durch Kette

Rahman Stahlrohr-Doppelschieif-
rahmen

Vorderradaufhingung  Teleskopgabel

Hinterradaufhdngung Schwinge

Vorderradbremse Trommelbremse

Hinterradbremsea Trommelbremse

1.3 Arbeitsbedingungen
und Werkzeuge

Bevor man sich daranmacht, umfangreiche Reparatu-
ren am eigenen Fahrzeug auszufilhren, sollte man
sich dariiber im klaren sein, dass dieses Vorhaben nur
gefingen kann, wenn einige unabdingbare Vorausset-
zungen erfillt sind.

Zungchst muss dem Heimwerker ein sauberer, geréu-
miger und heller Arbeitsplatz zur Verfiigung stehen.
Dieser Raum sollte mit einem Arbeitstisch und reich-
lich bemessenen Ablageméglichkeiten (Regale) aus-
gestattet ssin. Auf dem Tisch sollte ein Schraubstock
befestigt sein. An einer Wand, libersichtlich geordnet,
die Werkzeug-Grundausstattung. In einem Schrank,
ibersichtlich gelagert, diejenigen Werkzeuge, die nur
fiir bestimmte Zwecke zum Einsatz kommen,

Zur Werkzeug-Grundausstattung gehdren folgende
Werkzeuge:

1 Satz Gabelschliissel

1 Satz Ringschlissel, gekropft

1 Satz Steckschlissel

1 8atz Inbusschiliissel

1 Satz Schraubenzieher fir Schlitzschrauben

1 Satz Schraubenzieher fiir Kreuzschiitzschrauben

1 Satz Hammer mit unterschiedlichem Gewicht

1 Satz Meissel

1 8Satz Durchschlage

1 Satz Locheisen

1 Satz Feilen

1 Satz Flachschaber

1 Dreikantschaber

2

1 Metallsége
1 Kombizange
1 Wasserpumpenzange
1 Gripzange
1 Flachspitzzange
1 Seitenschneider
1 Messschieber (Schieblehre)
1 Filhlerlehre
Zur erweiterten Grundausstattung gehéren:
1 Knarre mit Einsétzen
1 elektrische Bohrmaschine und zugehérige Bohrer
1 Drehmomentschliissel, ersatzweise 1 Federwaage
1 Satz Gewindeschneidwerkzeuge
1 Gewindefeile
1 Gewindelehre
1 Schlagschrauber mit unterschiedlichen Einsétzen
1 Seegerringzange fir Innensprengringe
1 Seegerringzange fiir Aussensprengringe
1 Zweiarmabzieher
3 Schraubzwingen unterschiedlicher Grisse
1 elektrische Heizplatte
1 Lotlampe
1 Schlaguhr mit Halterung
Biigeimessschrauben im passenden Messbereich
Fiir Arbeiten am elektrischen Bordnetz
des Fahrzeuges:
1 Priiflampe
1 Voltmeter fiir Gleich- und Wechselspannungen
Messbereich bis 20 V
1 Ohmmeter, nach Méglichkeit 3 Messbereiche
3 elektrische Lotkolben (30 W, 80 W, 150 W)
1 Priifgerét fir Sauredichte der Batterie
1 Stroboskoplampe
Weiter nitzliche Hilfsmittel;
1 Spiegelglasscheibe zum Abziehen von Dichtflachen
1 Bieiplatte als Unterlage beim Einsatz der Locheisen
1 Schleifblock
1 Montagebiihne zum Hochstellen des Motorrads
Wie man auf engem Raum platzsparend arbeiten
kann, zeigen die Bilder 1 bis 6.
Die Regale aus Einzelelementen, die sich bei Bedarf
zur Arbeitsbiihne oder zum Arbeitstisch zusammen-
stellen lassen, wurden aus Abfallholz hergestelit. Sehr
gut eignen sich dazu die Hoizpaletten, auf denen die
japanischen Motorrader in ihren aufwendigen Hoch-
seoverpackungen (iber den grossen Teich geschip-
pert kommen. Die meisten Motorradhéndler sind froh,
wenn man thnen die Paletten wegholt, sie sparen
dadurch die Kosten fiir den Abtransport. An diesen
Paletten findet man Kanthdlzer mit guadratischem
und rechteckigem Querschnitt aus Holzarten, die zum
Teil ausserordentlich hohe Festigkeit aufweisen. Zum
Rausziehen der langen Drallndgel braucht man ein
kriftiges Nageleisen. Bei Wiederverwendung der her-
ausgezegenen Drallndgel lassen sich ausreichend
kréftige Verbindungen erzielen, es empfiahlt sich
jedoch, alle Nagelungen vorzubohren,
Bild 5 zeigt eine Zusammenstellung von qualitativ
hochwertigen Werkzeugen in sinem tragbaren Behdlt-
nis. Die Anschaffung ist fiir denjenigen interessant,
der sein wertvolles Werkzeug nicht in siner von seiner
Wohnung abgelegenen Garage zuriicklassen will, um
der Gefahr des Diebstahls vorzubeugen. Hersteller



Bild 1
Dle beiden hinteren Regaile bestehen aus je 2 aufeinandergesetzten
Einzelelementen

Bld 2

Vier Einzelelemants, wie hier zusammengestelit, bilden eine
Montageblibne

Bild 3

Vier Einzelelemente, wie hier zusammengaestellt, bilden einen
Montagestisch
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Bild 4
Die Skizze zelgt dis Grundabmessungen der in den Bildemn 1
bis 3 vorgesteliten Einzelelsmenten

dieses Werkzeugkoffers, auf dessen Inhalt lebens-
lange Garantie gewdhrt wird, ist die Firma Heyco,
Postfach 150139, 5630 Remscheid, die auch als Pro-
duzent der in Tests immer wieder als vorbildlich her-
ausgesteliten Bordwerksitze der BMW-Motorrdder
bekannt ist. Bei einem Vergleichstest von 6 Werk-
zeugkoffern unterschiediicher Fabrikate stellte die
«AUTOZEITUNG» in Heft 2/81 sowoht dem «HEYCO -
EXPERT PLUS» (41 Werkzeuge) als auch dem kleine- .

ren <HEYCO EXPORT BOY» (28 Werkzeuge) as eitzi- D miorciat ImKotler smnat soworoowse
gern Fabrikat die Note «sehr empfehlenswert» aus. Garantie gewshrt

Zu Beginn des Jahres 1982 stelite HEYCO ein weite-

res Werkzeugsortiment im Kunststoffkoffer vor, und

Bild &

Kleintelle-Magazin: Dachlatten an einer Stahibetondecke
angediibelt, Glaserdeckel mit je zwei Holzschrauben

an den Dachlatten verschraubt

. R




zwar: HEYCO expert racing — Werkzeugalite firs
Motorrad. Mit diesem 40 teiligen Werkzeugkoffer
steht filr Arbeiten am Motorrad eine kleine Werkstatt
zur Verfiigung.

Bild 6 zeigt einen einfachen Weg, Kieinteile tibersicht-
fich und platzsparend aufzubewahren: Die Deckel der
Schraubverschlussgldser werden mit 2 Holzschrau-
ben von 15 mm Lénge an einer unter der Garagen-
decke befestigten Holzleiste (Dachlatte} befestigt.
Eine Drehung des Glases von etwa 90° gen(gt, um die
Glaser sicher unter der Decke zu halten bzw. von der
Decke zu lésen. Die Klemmwirkung verhindert selbst-
téitiges Ldsen durch Erschiitterungen.

Die bis hierhin beschriebenen Werkzeuge und Vor-
richtungen dienen dem allgemainan Gebrauch. Wie
bei den meisten Kraftfahrzeugen aus konstruktiven
Griinden notwendig, missen auch bei der «YAMAHA

XT 250= zur Ausfilhrung bestimmter Montagearbeiten
Spezialwerkzeuge und Spezialvorrichtungen zum Ein-
satz gebracht werden. Der Einsatz dieser Hilfsmittel
gibt die Gewdahr dafilr, dass bei der Ausfihrung der
Arbeit nicht «vermurkst» wird, Wer glaubt, auf ihren
Einsatz verzichten zu kénnen, kann unter unglinstigen
Umsténden etleben, dass der entstandene Schaden
ein Vielfaches der Beschaffungskosten des Spezial-
werkzeugs ausmacht,

Die bendtigten Werkzeuge lassen sich (ber den
YAMAHA-Kundendienst beschaffen. Nachstehend
aufgefiihrte Tabelle gibt Auskunft iiber den Einsatz-
zweck und die Bestellnummaer des jeweiligen Werk-
zeugs. Viele dieser Werkzeuge lassen sich durch
Selostanfertigung mit einfachen Mitteln preiswent er-
stellen.

Liste der bei YAMAHA erhiiltlichen Spezialwerkzeuge

Beschreibung

Verwendung

Bestellnummer

Manometer

90890-03081

Kupplungshaltewerkzeug

Zurn Festhalten der Kupplung, wenn die
Sicherungsmutter der Kupplungsnabe
aus- oder eingebaut wird

90890-01024

Ventitfiihrungsreibahle

Zum Auswechseln der Ventilfiibrung

90890-01211

Ventilsitz-Fraser

Zum Uberholen der Ventilsitze

TLM-20810-43-20

Ventilfihrungs-Ausbaudorn

Zum Ausbau der Ventilfihrungen

20890-01225

Ventilfihrungs-Einbauwerkzeug

Zum Einbau der Ventilfdhrungen

908920-01253

Ventilspiel-Einstellwerkzeug

Zum Einstellen der Ventile

20880-01311

Schwungrad-Abziehvorrichtung

Zum Ausbau des Schwungrades

20860-01189

Trennwerkzeug fiir das Kurbelgehause

Zum Trennen des Kurbelgehduses
und fiir den Ausbau der Kurbelwelie

90890-01135

Kraftstoffstandmesser

0880-01312

Retor-Haltewerkzewg

80890-01235

Antrisbsketten-Trennwerkzeug

Zum Trennen der Antriebsketta

90880-01286

Messuhr

Zum Messen des Zahnflankenspiels

80890-03097

Speichenschlissel

Zum Anziehen der Speichen

90890-05087

Vorderradgabel-Zylinderhalter

Zum Losen oder Festziehen der Sicherungs-
schraube des Vorderradgabelzylinders

90890-01294

Taschenprifgerét

Zum Prifen elektrischer Bauteile

50830-03112

Elekirotester

Zum Prufen elektrischer Bautgile

90890-03021

Ziindlampe

90890-03108




1.4 Ersatzteilbestellungen

Zur Beschaffung von Ersatzteilen wendet man sich
am besten an sinen Handler, der als offizieller Vertre-
ter der Firma YAMAHA firmiert. Nur in diesem Fall
kann man sicher sein, dass der Héndler (ber die zur
Ersatzteilbeschaffung notwendigen Ersatzteillisten
verflgt, in denen jedes einzelne Bauteil mit der ihm
zugeordneten Bestelinummer registriert ist.

Ein Motorrad-Modell wird von der Herstellerfirma Gber
mehrere Jahre hinweg gebaut und in den Handel
gebracht. tm Verlaufe dieser Jahre betreibt rman aller-
dings «Modellpfiege». Das heisst, dass von einem
bestimmten Tag an einzelne Bauteile am Fahrzeug
gedindert werden, ohne dass dieser Umstand sofort

von aussen her erkennbar wire. Dem YAMAHA-Héand-

ler werden iiber den Werks-Service rechtzeitig Mittei-

lungen Giber solche Anderungen gemacht.

So ergibt sich die Notwendigkeit, bei Ersatzteilbestel-

lungen unbedingt 3, bei lackierten Bauteiien 4 Anga-

ben zu machen, wenn der Handler auf Anhieb das

richtige Bauteil besorgen soll:

@ Genaue Angabe des Fahrzeugtyps, wenn mbglich
auch des Baujahrs

@ Angabe der Fahrgestellnurnmer. (Der Handler kann
das Baujahr nach der Fahrgestellnummer be-
stimmen)

& Angabe der Motornummer

@ Bei lackierten Bauteilen ist die Farbe anzugeben

Die Bilder 7 und 8 zeigen, wo man diese Daten am

eigenen Motorrad findet.

Bild 7
Seriennummer dos Rahmens

Bild 8
Serlennummet des Motors

1.5 Technische Daten

1.5.1 Alilgemeine Daten

Abmessungen:

— Gesamtlénge

— (esamtbreite

— (Gesamthéhe

— Radstand

— Mindestbodenahstand
Trockengewicht

1.5.2 Motor

1.5.2.1 Alilgemeine Daten
Bauart

Modeilt

Zylinder

Bohrung

Hub

Hubraum
Verdichtungsverhiltnis
Steuerzaiten:

- Einlass &ffhet

— Einlass schligsst

6

213,5 ¢cm
88,5 cm
117,0 cm
139,5 cm
255 cm
173 kg

Viertakt-Einzylinder-Benzinmotor
mit obenliegender Nockenwelie
3Y3

Einzeizylinder

75 mm

56,6 mm

249 cm?

9,21

28° vor OT
68° nach UT



- Auslass 6ffnet

— Auslass schliesst
Ventilspiel (kaif):

— Einlass

— Auslass

1.58.2.2 Nockenwelle
Einlassventilnocken:
— Mass «A»

- Mass «B»

- Mass «C»
Anlassventilnocken:
= Mass «A»

— Mass «B»

— Mass «C»

1.5.2.3 Kipphebel
Bohrungsdurchmesser

Wallendurchmesser
Kipphebelspisl:

- Sollwert

— Verschleissgrenze

1.5.2.4 Ventilfedsrn

Ungespannte Linge

Eingebaute Lénge (Ventil geschlossen)
Federkraft {(Ventil geschlossen)
Eingebaute Léinge (Ventil geéfinet)
Federkraft (Ventil gedffnet)
Drahtdurchmesser
Windungsaussendurchmesser

Anzahl der Windungen

1.58.2.5 Ventile und Ventilfihrungen
Ventiltsllerdurchmesser
Ventiliellerbreite

Ventilsitzbreite

Ventiltellerhéhe
Schaftaussendurchrmesser

Spiel zwischen Schaft und Fiihrung
Ventilspiel (kalter Motor)

1.5.2.6 Zylinder
Bohrungsdurchmesser:
— Sollwert

— Verschleissgrenze
Héchsizuldssige Konizitéit

1.5.2.7 Koiben und Kolbenringe
Kotben:

= Nennspisel

— Verschleissgrenze
Kolbenringnuten:

= 1. Ringnut

— 2. Ringnut

— 3. Ringnut
Kolbenringstoss:

= 1. Ringnut

- 2. Ringnut

— 8. Ringnut

64° vor UT
32° nach OT

0,05 -0,10 mm
012 -0,177 mm

40,20£0,05 mm
32,14£0,05 mm
8,20 mm

40,25+0,05 mm
32,160,056 mm
8,25 mm

12 +g.01 B mm
1220918 mm

0,010 - 0,043 mm
0,1 mm

Innere Feder
Ein- und Ausiass
40 mm

34,1 mm
12,19+1,0 kg
25,1 mm
36,57+2,6 kg
3,0 mm

21,8 mm

7.9

Einlass

38,0 mm

2,26 mm

1,10 mm

1.2 mm

749012 mp

0,010 — 0,037 mm
0,05 - 0,01 mm

754392 mm
75,1 mm
0,05 mm

0,035 - 0,065 mm

0,1 mm

1,2:385 mm
1,539 mm
2,835 mm
0.2 -0,4 mm

0.2 - 0,4 mm
0,3 - 0,2 mm

Aussere Feder
Ein- und Auslass
43,2 mm

37,1 mm
23,72+1,9 kg
28,1 mm
70,1349 kg
4.2 mm

31,1 mm

6,1

Auslass
32.0 mm
2,26 mm
1,10 mm
1,0 mm
719912 mm
0,030 — 0,057 mm
0,12 - 0,17 mm



Kolbenringspiel:
- 1. Ringnut
~ 2. Ringnut
- 3. Ringnut

1.5.2.8 Kurbelwelle
Durchbiegungstoleranz
Schwungradbreite

Seitliches Pleuelstangenspiel:

- Max.
- Min.
Axiales Pleuelstangenspiel:
— Neu
- Max.

1.5.3 Kupplung

Bauart

Ungespannte Kupplungsfederléange:

- Sollwert

— Verschleissgrenze
Federkonstante
Reibscheibendicke:
— Sollwert

-~ Verschleissgrenze

Kupplungsscheiben-Verzugsgrenze

1.5.4 Getriebe

Bauart
Ubersetzungsverhéltnisse:
- 1. Gang

- 2. Gang

- 3. Gang

- 4. Gang

- 5. Gang

Priméarantrieb:

- Bauart

- Untersetzungsverhéltnis
Sekundarantrieb:

— Bauart

— Anzahl der Glieder

-~ Grosse

1.5.5 Schmierung

Schmierungssystem
Olpumpe
Schmiermittel

1.5.6 Kraftstoffanlage

Luftfilter
Kraftstofftank
Vergaser:

— Bauart
Hersteller
Hauptdiise
Nadeldiise

0,04 - 0,08 mm
0,03 — 0,07 mm
0,08 - 0,015 mm

0,03 mm
59 9 o5 mm

0,65 mm
0,35 mm

0,8-1,0 mm
2,0 mm

Mehrscheiben-Nasskupplung

34,6 mm
33,6 mm
2,6 kg/mm

2,8 mm
2,5 mm
0,05 mm

5-Gang-Synchrongetriebe

37/14 (2,643)
32/19 (1,684)
29/23 (1,261)
26/26 (1,000)
23/28 (0,821)

Stirnradgetriebe
72/23 (3,130)

Einreihige Kette
100 L
520 DS

Druckumlaufschmierung mit Nasssumpf
Trochoide-Pumpe
Motor6l SAE 20 W/40 «SE»

Olfeuchter Schaumgummi
8 Liter

VM 28 SS
Mikumi
Nr. 165
0-9



— Leserlaufdise

- Starterdiise

— Kraftstoffstand

- Leerlauf-Luftregulierschraube
- Hauptluftdiise

— Leerlaufluftdiise

— Drosselventil

— Leerlaufdrehzah)

1.5.7 Vorderradaufhingung

Typ

Gabelhub
Ungespannte Federlinge
Federldnge (singebaut)
Federkonstante
Anzahl der Windungen
Windungsdurchmesser
Drahtdurchrnesser
Gabeldl:

- Menge

~ Sorte
Nachlaufwinksl
Nachlaufbetrag

1.5.8 Hinterradaufhéingung

Typ

Stosadampferhub
Ungespannte Federlénge
Federldnge (eingebaut)

1.5.9 Réder und Bremsen

Vorderrad:

— Felgenmaterial
- Felgengrésse
— Reifengrosse

Reifendruck

Héchstzuldssiger Schlag
Speichendurchmesser
Speichenlénge innen

— Speichenlinge aussen
Hinterrad:

— Felgenmaterial

— Felgengrosse
Reifengrésse
Reifendruck

Hdachstzuléssiger Schlag
— Speichendurchmesser
— Speichenlénge innen

— Speichenlange aussen
Vorderradbremse:

- Bauart

— Betétigungsart

- Bremstrommel-Innendurchmesser

- Bremsbelag
- Bremsbelagflache
— Belagdicke

Nr. 17.5

Nr. 50

4,01 mm

2 - 2% Drehungen ausdrehen
Nr. 70

Nr. 130

Nr. 2,5

1200/min

Teieskopgabel
205 mm
4586,5 mm
441,5 mm
0,346 kg/mm
54,75

26,5 mm

3,8 mm

26912 cm’® je Gabelbsin
SAE10W, 20 W, 30 W, G-10
29°

118 mm

Schwinge (Druckgasd&mpfer)
103 mm .

300 mm

295 mm

Aluminium

1,60 - 21

3,00 -21-4PR

Normalahrt 1,3 bar
Hbéchstgeschwindigkeit 1,5 bar
2,0 mm

3.2-40mm

links 226 mm, rechts 238,5 mm
links 225,5 mm, rechts 238 mm

Aluminium

215-17

460-17-4PR

Normaifahrt 1,5 bar
Héchstgeschwindigkelt 1,8 bar
2,0 mm

35-4,0 mm

links 154,5 mm, rechts 160,5 mm
links 154 mm, rechts 160 mm

Trommelbremse

Seilzug

130 mm

124x28 mm

347,2 cm?

4,0 mm, Verschleissgrenze 2,0 mm



Hinterradbremse:

~ Bauart

- Betatigungsart

— Bremstrommel-Innendurchmesser
-~ Bremsbelag

— Bremsbelagfléche

— Belagdicke

1.5.10 Elektrische Anlage

1.5.10.1 Zindsysiem

Bauart

Widerstand der Zentralspule
Widerstand der Aufnahmespule
Zindzeitpunkt bei 1200 U/min
Ziindspule:

- Modellnummer

— Hersteller

~ Widerstand der Primérwicklung
— Widerstand der Sekundérwicklung
Zindkerze:;

-~ Hersteller

- Warmebereich

~ Elektrodenabstand

1.5.10.2 Ladesystem
Batterie:

= Modelt

- Kapazitat

— Ladestrom

Bauart des Ladesystems
Spannung

Regler:

- Bauart

- Spannungssinstellung
Gleichrichter:

— Bauart

- Widerstand

- Umkehrwiderstand

1.5.10.3 Belsuchtung
Scheinwerfer-2usatzieuchte
Schlussleuchte/Bremsleuchte
Blinkleuchten
Instrurnentenbeleuchtung
Fernlicht-Anzeigeleuchte
Blinklicht-Anzeigeleuchte
Leerlauf-Anzeigeleuchte

1.8.11 Anzugsdrehmomente

Die nachfolgend angegebenen Anzugsmomente mijs-
sen bei Normgewindeschrauben und Muttern einge-
halten werden. Falls ein Bauteil mit mehreren Befesti-
gungselsmenten angebracht werden soll, so sind die
Schrauben und Muttern in mshreren Stufen festzuzie-
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Trommelbremse
Verbindungsstange

130 mm

124%x28 mm

347.2 cm?

4,0 mm, Verschlgissgrenze 2,0 mm

Schwungmagnetzitnder CDI-System
490 Ohm10% bei 20°C

215 Ohm £10% bei 20°C

7 vor OT

T6T4H

Mitsubishi

1,0 Ohm£15% bei 20°C
5,9 Ohm=15% bei 20°C

NGK oder NIPPON DENSQ
BP-7ES oder W 22 EP
0,7-0,8mm

6 N6-3B

6V, 6AH

0,6 Ax10 Stunden
Schwungradmagnetziinder
6V

Wechsaelstromregler
7,002V

Halbwelien-Gieichrichter
Stromdurchgang
Unterbrochen (=)

6V, 35/35W-4 W
6V/21W
EV/21W
BV/3W
6V/3W
6V/3W
6V/3W

hen, wobei die Reihenfoige dem Bauteil angepasst
werden muss, um ein Verziehen 2u vermeiden. Die
angegebenen Anzugsmomente gelten fiir trockens
und reine Gewinde. Bei Schrauben/Mutter-Verbindun-
gen missen immer die Muttern angezogen werden
und niemals die Schrauben.



| Befastigungselement Gewindedurchmesser Anzugsmoment
‘ und Bezeichnung Nm
| Motor
| Zytinderkopf und Zylinderblock M10 Sechskantschraube 375
j M8 Innensechskantschraube 20
' M6 Innensechskantschraube 10
Zylinderkopfdeckel M6 Innensechskantschraube 10
M6 Rundkopfschraube 7
Nockenwallenlagerplatte M6 Sechskantschraube 8
Prifbolzen M6 Sechskantschraube 7
Ziindkerze M14 Sechskantmutter 20
Ausgleichsnabe M16 Sechskantmutter €60
Schwungmagnetziinder M12 Sechskantmutter 80
Ventilspiei-Einstelimutter M6 Sechskantmiutter 13,5
Steuerkettenrad M10 Schraube 55
Stasuerkettenspanner M6 Schraube 8
M6 Mutter 12
Olpumpe M6 Rundkopfschraube 7
Ablassschraube M40 32
Fitterdeckel M& Innensechskantschraube 10
M6 Rundkopfschraube 7
Entliftungsschraube M5 Sechskantschraube 5
Vergaseransaugrohr M6& Innensechskantschraube 12
Vergaserklemmrohr M5 Rundkopfschraube 2
Luftfiltergehdusedeckel M6  Rundkopfschraube 5
Luftfiltergehéuse M6 Sechskantschraube 7
Schalidampfer M6 Innensechskantschraube 12
M8 Sechskantschraube 20
Schallddmpferschutz M6 Sechskantschraube 7
Kurbelgehiusehélfte und Deckel M6 Rundkopfschraube 7
Ausgleichslagerplatte M6 Flachkopfschraube - 7
Kettenspannerteil M10Q Sechskantschraube 30
Kurbelnabe M8 Sechskantschraube 20
Klinkradfithrung M6 Sechskantschraube 10
Kupplungsfeder ME Sechskantschraube 8
Kupplungsnabe M20 Sechskantmutter 70
Primérantriebsrad M16 Sechskantmutter 70
Stosshebelanschlag M8 Sechskantschraube 12
Stossstangeneinstellung M6 Sechskantmutter 8
Antriebskettenrad MB Sechskantschraube 10
Schaltnocke M5 Flachkopfschraube 3,7
Schaltpedal M6 Sechskantschraube B
Magnetzilnder-Grundgestell M6 Rundkopfschraube 7
Leeriaufschalter M10 20
Dekompressionsnockenanschlag M6 Sechskantschraube 8
Dekompressionshebel M6 Sechskantmutter 8
Positionsschraube des Mitnehmerdeckels Mé& Innensechskantschraube 10
Fahrgestell
Motorbefestigungsschraube M8 Sechskantschraube/Mutter 32
Motoreinstellplatte M8 Sechskantschraube/Mutter 20
Lenkerkrone und inneres Rohr M8 Sechskantschraube/Mutter 20
Lenkerkrone und Lenkerhalter M8 Sechskantschraube 20
Veorderradgabel-Deckschraube M30 Sechskantschraube 22
UUntere Gabelfilhrung und inneres Rohr M12 Sechskantschraube 37
Vorderradachse M14 Wellenmutter 106
Drehzapfen M14 Woellenmutter 65
Hinterradwelle M16 Wellenmutter 106
Kettenrad M8 Sechskantschraube 30
Hinterradstossdampfer M10 Sechskantschraube 25
Fussraste M10 Sechskantschraube 45
Bremsnockanwallenhsabel M6 Sechskantschraube/Mutter 8
Gabelbein-Zylinder und dussere Gabelbeinrohre | M10 Zylinderschraube 23




1.6 Praktische Tips
fir Reparaturarbeiten

1.6.1 Richtiger Umgang
mit dem Schraubenschlissal

Zu Beginn bt man sich der Einfachheit halber im
fachmannischen Gebrauch von Schraubenschliisseln.
Das am eigenen Motorrad zu versuchen kann teuer
werden; am besten holt man sich geeignetes Ubungs-
material von einem Schrottpiatz. Aus dem vorange-
gangenen Kapitel wissen wir, dass, mit Ausnahme
von Steckschliisseln, jeder Schraubenschliissel so
konstruiert ist, dass bei Anwendung normaler Hand-
kraft das fiir die entsprechende Schraubengrosse vor-
gesehene Anzugsmoment erreicht wird. Jedoch: was
ist Handkraft?

Handkraft wird ausgelbt, wenn zum Anziehen der
Schraube die Hand, die den Schlissel hilt, im Gelenk
gedreht wird. Wird diese Bewegung mit steifem
Handgelenk ausgefilhrt, handelt es sich bereits um
Armkraft — auf jeden Fall zuviel des Guten bei Schrau-
ben unterhalb 14 mm Schliisselweite. Durch zu gros-
sen Druck wirken extrem hohe Scherkréfte auf die
ineinandergreifenden Gewindeginge von Schraube
und Mutter. Verstarkt man den Druck noch, wird eines
von beiden nachgeben — entweder die Gewindegénge
scheren ab und die Mutter ist berdreht, oder sie
halten stand und der Schraubanschaft reisst ab.

Sich das Gefilhl dafiir anzueignen, wann gine
Schraube oder Mutter die Grenze ihrer Belastung
srreicht, ist ein langwieriger Prozess; sofern man liber
einen Drehmomentschliisse! verfiigt, kann man ihn
jedoch abkiirzen. Man pragt sich beim Studium des
Woerkstatthandbuchs zunéchst einmal einige typische
Anzugsmomentwerte ein, wie sie fiir bestimmte
Schrauben an der eigenen Maschine vorgeschrieben
sind. Dann sucht man sich ein Schrott-Teil mit den
passenden Schraubengréssen und nimmt einen
Gabel- oder Ringschliissel zur Hand. Man arbeitet
nun ausschliesslich nach Gefiihl und versucht, beim
Anziehen der Schraube das vorgegebene Dreshmo-
ment méglichst genau zu erreichen. Man kann seine
Schétzung anschliessend dberpriifen, indem man die
Schraube mit einem Drehmomentschiiissel wisder
ibst und in dem Augenbiick, wenn sie sich lockert, die
Skala abliest. Dieser Wart entspricht dann dem tat-
séchlich erzielten Drehmoment beim Anziehen der
Schraube.

An unzuginglichen Stellen ist hdufig der Gabelschliis-
sel die einzige Mdglichkeit; sein abgewinkeltes Maul
erlaubt sogar noch auf engstem Raum eine Drehbe-
wegung, wenn man den Schlissel abwechseind auf
beiden Seiten benutzt. Abgesehen von diversen
gebogenen und gekripften Spezialschiiisseln hat
man mit Gabelschliisseln die vielseitigsten Méglich-
keiten. Allerdings sind auch Ringschliissel mit Innen-
zwolfkant nicht zu verachten, weil sie im Winkel von
30° umgesetzt werden kénnen. Diese Schliisseltypen
sind jedoch beide nutzlos, wenn man es mit tief ver-
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senkten Schrauben oder Muttern zu tun hat. Hier ist
der Steckschliisselsatz zustandig. Bei der Verwen-
dung von Steckschllisseln ist es ratsam, sie jeweils
mit einer méglichst kurzen Verlangerung und einem
maglichst starren und spielfreien Griffstiick zu kombi-
nieren. Sofern genug Platz vorhanden ist, sollte man
den Griff mit der Knarre bevorzugen. Mit der stabil-
sten Kombination, die man zur Hand hat, kann man
die Kraft am besten iibertragen — alles, was wackelt
oder nachgibt, schluckt einen Tel der aufgebotenen
Anstrengung. Eine méglichst stabile Verbindung zwi-
schen Handgriff und Steckschlissel vermindert auch
die Gefahr des Hochrutschens am Sechskant der
Schraube coder Mutter. Im Idealfall solte derr Druck
aut der gesamten Hohe des Sechskantkopfes zum
Tragen kommen. Eine hochgerutschte Stecknuss
trégt jedoch nur zum Teil und kann die Kanten des
Schraubenkopfes zerdriicken,

1.6.2 Wie wird eine blockierte
Schraubverbindung gelst?

Man sollte nie der Versuchung untertiegen, sich mit
rohen Kriften an einer festsitzenden Schraube oder
Mutter zu vergreifen. Selbstverstéandlich erreicht man
mit einem aufgesteckten Rohrstiick leicht die dop-
pelte oder dreifache Hebelkraft eines normalen
Schraubenschlissels. Das wahrscheinlichste Ergeb-
nis wird jedoch sein, dass die Schraubverbindung
entweder gleich abbricht, oder — was noch schlimmer
ist — dass sie infolge der erlittenen Spannungsiberla-
stung irgendwann wéhrend der Fahrt ausfillt.

Das Lockern festsitzender Schrauben und Muttem
verlangt viel Geduld und Behutsamkeit. Wenn man es
mit einam verrosteten Gewinde zu tun hat, wird wie-
derholtes Einsprilhen mit Kriechdl schiiesslich zum
Erfolg fGhren. Aber es braucht Zeit — vielleicht muss
eine Woche ader langer irnmer wieder gespriht wer-
den, damit die Flissigkeit Uber Nacht Gelegenheit
hat, einzudringen. Eine schnellere Methode ist stellen-
weises Erwdrmen; dabei muss man jedoch umsichtig
ans Werk gehen. Das heisst zum Beispiel, dass kein
Benzin oder Ol in der Ndhe sein darf, dass man
Schraubverbindungen an lackierten Teilen vor der
Flamme verschonen sollte, und dass loser Rostfrass
an den freiliegendan Stellen des Gewindes vorher
entfernt werden konnte. Man wird sicher nicht viel
Freude an einer frisch geldsten Mutter haben, wenn
sie sich schon nach zwei Umdrehbungen im Rost fest-
frisst. Dort, wo das Arbeiten mit dem Gasbrenner
unbedenklich ist, beispielsweise an verrosteten Aus-
puffklemmschellen und -befestigungen, hédlt man die
Flamme solange auf Schraube und Mutter, bis sie
zum Anfassen zu heiss sind. Dann legt man den Bren-
ner weg und nimmt den Schrasbenschlissel. Gleich-
méssig kréftiger Druck miisste genfigen, um die Ver-
schraubung zu &ffnen.

Die andere Moglichkeit ist ein Létkolben, der an das
Schraubenende gehalten wird. Dieses Verfahren ist
insbesondere dann angebracht, wenn sich eine
Schraube im Gewindeloch eines Leichtmetallteils
quasi selbst «verschweisst» hat. Ist ein L&tkolben
nicht verfligbar, kann man sich mit Lappen, die in



heissem Wasser getrdnkt wurden, behelfen. Man
umwickelt mit ihnen das zu erwédrmende Teil, das sich
meist schon nach einer Minute so weit gedehnt hat,
dass der festsitzende Gewindebolzen gelockert wer-
den kann.

Schlitzschrauben kénnen auf einfachste Weise mit
dem Schlagschraubendreher bezwungen werden.
Man sucht sich den passenden Einsatz («Bit»), Flach-
klinge oder Kreuzschlitz, sorgt dafirr, dass die Dreh-
richtung stimmt (entgegen dem Uhrzeigersinn) und
nimmt einen schweren Hammer zu Hand. Ein energi-
scher Schlag auf den Schraubendreher, und das
Gewinde wird in Achsrichtung entlastet und gleichzei-
tig gedreht. Anschliessend wird der Schlagschrau-
bendreher wie ein normaler Schraubendreher benutzt.
Wie bereits angedeutet, kann allzu {iberschiessende
Begeisterung in Verbindung mit handfestem Werk-
zeug leicht Bruch produzieren. Wenn es erst einmal
so weit gekommen ist, kann der Schraubenausdreher
Abhilfe schaffen; andernfalls muss der abgebrochene
Schraubenstumpf ausgebohrt und das Gewinde
nachgeschnitten werden.

Far den Schraubenausdreher braucht man in jedem
Fall eine Bohrmaschine. Man wihit den Bohrerdurch-
messer etwas kleiner als den Kerndurchmesser des
Gewindes; auf diese Weise bleibt um das Loch
herum, welches genau in der Mitte des Schrauben-
schaftes gebohrt wird, noch geniigend «Fleisch» ste-
hen, damit der Schraubenausdreher gut fassen kann.
Das Loch bohrt man mit niedriger Drehzahl — zirka
900/min bei der Zweigangbohrmaschine oder im klei-
nen Gang bei Verwendung einer handbetriebenen
Bohrmaschine — so tief wie moglich in das stehenge-
bliebene Bruchstiick. Um das Anbohren zu erleich-
tern, markiert man die Bohrstelle vorher mit einem
Kornerschlag.

Anschliessend dreht man den Schraubenausdreher
linksherum in das Loch hinein. Mit einem Steilgewinde
wird er sich mehr und mehr im Schraubenstumpf ver-
keilen und ihn schliesslich zum Nachgeben bewegen.
Wenn ein Gewindebolzen jedoch total ruiniert ist,
kann vielleicht auch der Schraubenausdreher nichts
mehr ausrichten. Dann hilft nur noch Ausbohren. Man
zentriert wieder mit einem Kérnerschlag und bohrt mit
kieinem Durchmesser vor. So erhélt man eine Fithrung
fur die nachfolgenden Bohrlécher. Man bohrt nun vor-
sichtig und stets auf korrekte Mittenlage achtend
schrittweise immer grésser, bis die Bohrung fast die
Gange des Innengewindes erreicht hat. Mit einem
diinnen, scharfkantigen Durchschiag kann man nun ver-
suchen, die Schraubenreste vorsichtig abzuschiagen.
Mit einer schlanken, abgewinkelten Flachrundzange
oder Sicherungsringzange miissten sich die letzten
Reste aus den Gewindegéangen entfernen lassen. Fir
diese letzte Sduberung ist sogar eine Schusterahle
oder eine stabile Stricknadel ganz gut geeignet.
Wenn man Pech hat und die Bohrung ausser Kontrolle
gerat, ist das Innengewinde im Handumdrehen demo-
liert. In diesem Fall bleiben zwei Reparaturmoglichkei-
ten: man bohrt das Loch auf den Kerndurchmesser
des ndchstgrésseren Gewindes auf und schneidet ein
neues Gewinde eine Nummer grésser. Auch das
Gegenstiick, Schraube oder Bolzen etc., erhalt

dadurch logischerweise den grdsseren Nenndurch-
messer. Die zweite Méglichkeit, wobei der Original-
durchmesser erhalten bleibt, besteht im Einbringen
eines speziellen Gewindeeinsatzes aus gehartetem
Federstahl. Fir diesen Zweck muss ebenfalls das
Loch aufgebohrt und ein grésseres Spezialgewinde
eingeschnitten werden, welches dann den Einsatz
aufnimmt. Solche Gewinde-Reparatursitze gibt es
zwar auch fir «Do-it-yourself»-Zwecke zu kaufen, sie
sind aber meist so kostspielig, dass es sich immer
noch lohnt, solche Arbeiten einem spezialisierten
Fachmann zu (iberlassen.

1.6.3 Der Einsatz eines Hammers

Ein blockiertes Gewinde ist auch noch auf andere
Weise zu erschittern, sogar ohne Schlagschrauben-
dreher; dabei muss man jedoch schonend vorgehen,
vor allem, wenn Leichtmetallteile im Spiel sind. Bei
festsitzenden Schlitzschrauben kann man folgender-
massen verfahren: ein kraftiger Treibdorn aus Stahl
wird satt auf dem Schraubenkopf aufgesetzt und
bekommt einen herzhaften Hammerschlag verpasst.
Wenn man nun den T-Griffschraubendreher ansetzt,
sollte sich die Schraube ohne weiteres Iésen.
Obschon es in diesen Féllen gerechtfertigt ist, mit
dem Hammer nachzuhelfen, sollte es doch massvoll
und mit Geflhl geschehen. Hier gilt die Grundregel:
lieber einen schweren Hammer — sofern dafiir gen(-
gend Platz ist — und lieber einen einzigen energischen
Schlag als mehrere zaghafte. Plétzliche Erschiitterun-
gen sind besser geeignet, festsitzende Bauteile zu
I6sen; mehrere leichte Schidge fliihren meist nur zu
Gratbildung und Oberflachenschaden.

Wie bereits erwdhnt, arbeiten einige Abziehvorrich-
tungen im Prinzip wie ein Hammer oder zumindest mit
Hammerunterstiitzung. Ein Polrad z.B., das mit
Konussitz auf einem Wellenstumpf befestigt ist, wird
auf diese Art ausgebaut. Eine spezielle Vorrichtung
wird mit dem Polrad verschraubt und bekommt dann
einen Schlag mit dem Hammer, mit dem sich der
Konussitz unverziiglich iést. Auf das Funktionsprinzip
des Schlag-Ausziehers wurde weiter oben im Text
bereits eingegangen; die Stange, auf der das Ham-
mergewicht angebracht ist, hat an ihrem Ende meh-
rere Anschlussmdglichkeiten fiir das abzuziehende
Werkstiick. Im einfachsten Fall ist es ein Gewindebol-
zen, der mit dem Bauteil verschraubt wird. Wenn man
das gleitende Gewicht mehrmals gegen den oberen
Anschlag schieudert, hdmmert man das Werkstiick
buchstéblich aus seinem Sitz. Ein solches Gerat kann
man sich aus einer alten Steckachse (vom Vorderrad
0.4.) selber basteln; man brauch dazu nur eine zylin-
drischen Stahlklotz und eine Fachwerkstatt, um das
Loch zur Aufnahme der Zugstange auf einer Drehbank
bohren zu lassen.

1.6.4 Richtiger Einsatz der Schaber
Im Zuge einer Motoriiberholung wird man flr einige
Gelegenheiten einen Schaber benétigen. Olkohleriick-

stdnde am Kolben und im Brennraum miissen entfernt
werden, und insbesondere sollten Geh&usetrennfla-
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chen, zwischen denen Dichtungen eingelegt waren,
vor dem Zusammenbau wieder gut gereinigt werden.
An solchen Steilen bleibt immer etwas vom Dich-
tungsmaterial héngen. lgnoriert man diese Reste und
verzichtet auf den Gebrauch des Schabers, sind
undichte Stellen am Geh&use die notwendige Folge.
Obwohi man Schaber im Laden kaufen kann, wird
man sich (berwiegend mit improvisierten behelfen.
Vieie Praktiker begnilgen sich mit ainer Primitivaus-
flinrung: am Ende eines abgebrochenen Metallsdge-
blattes wird einfach eine kleine Schneide angeschilif-
fen. Das ergibt ein sehr wirksames Instrument, jedoch
sollte die Schneide — wie bei alien gehérteten Scha-
bern — sehr behutsam und nur mit leichtem Druck
gefithrt werden. Man beschadigt sonst zu leicht die
empfindlichen Dichtflachen der Leichtmetallgehduse
und verursacht eventuell Schiden, die nur durch
Nachsetzen auf der Fldchenschleifmaschine oder
durch aufwendiges Spachteln mit Flissigmetall und
anschliessendes Abrichten auf einer Glasplatte wie-
der zu beheben sind.

Sicherer ist es auf jeden Fall, sich einen Schaber aus
einem Streifen Hartholz oder Messing zu machen; die
Meisselschneide am Ende ldsst sich mit der Feile
leicht herstellen, und diese Materialien sind flir Leicht-
metalle zweifellos ungeféhrlicher.

Ein guter Tip ist es, die zu reinigenden Teile in Benzin,
Petroleum oder Spiritus einzulegen wund an-
schliessend die Dichtungsriickstdnde milhelos mit
einem solchen Schaber abzukratzen.

Auch fiir den Olkohlebelag am Kolben und im Brenn-
raum z.B. braucht man einen Schaber aus einem
Material von so geringer Harte, dass keine Kratzer
entstehen kénnen. Alle Oberflichen, die dem Ver-
brennungsvorgang ausgesetzt sind, solliten maglichst
glatt und ohne Riefen sein, das gibt der Olkohle weni-
ger Gelegenhsit, sich festzusetzen. Deshalb muss auf
dem Kolbenboden und im Brennraum behutsam mit
dem Schaber umgegangen werden.

Den letzten «Schliff» besorgt dann eine rotierende
Messingbirste oder — wenn man super-genau sein
will — ein Stiick feine Stahlwolle, getrdnkt mit Palier-
paste.

Der Schaber leistet die Hauptarbeit beim Entkohlen;
man bewegt ihn sténdig ein kurzes Stiick hin und her
und wechselt dabei 6fters die Richtung um keine
Schleifspuren zu hinterlassen.

1.6.5 Auch Feilen will gelernt sein

Das Stichwort flr die Feile fallt immer dann, wenn es
ums Improvisieren geht. Angenommen, man braucht
eine Schraube von 50 mm Lénge, kann aber nur eine
70 mm lange auftreiben. Ein kurzer Schnitt mit der
Sage, und die Schraube hat die richtige Lange. Man
wird nun aber hoffentlich nicht in den Fehler verfaiten,
die Schraube mit all dem Grat, der sich beim Ségen
gebildet hat, sofort einschrauben zu wollen; das
Gewinde, fir das sie bestimmt ist, wiirde so etwas
sehr Obel nehmen. An der im Schraubstock fest ein-
gespannten Schraube geniigen einige Feilstriche (mit-
telfeiner Hieb), um die von der Sége zurdicl.y. lasse-
nen scharfen Kanten abzurunden bzw. leicht anzu-
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schrigen; sie l&sst sich dann viel leichter ein-
schrauben.

Die Feile ist so konstruiert, dass sie nur in giner Rich-
tung - nach vorn — Spéne abnehmen kann. Deshalb
bringt es nichts, stindig ~ auch beim Zuriickziehen —
fest daraufzudricken. Man nimmt das Heft der Feile
in die eine Hand, und legt die andere Hand mit dem
Ballen am anderen Ende des Feilenblattes auf und
fithrt die Feile gleichméssig und ohne zu kippen Ober
das WerkstUck, Dabei wird nur beim Vorwirtsschie-
ben Druck ausgeiibt; beim Zuriickziehen entlastet
man die Feila. Dieser Vorgang wird einfach so lange
wiederhelt, bis die gewlinschte Menge Material abge-
tragen ist. Der richtige Umgang mit der Feile erfordert
Ubung - es ist nicht ganz so leicht, wie es aussieht —
und eine gute Technilkk kann man sich durch ein Trai-
ning an Schrott-Teilen aneignen.

1.6.6 Gerite zur Diagnose von Stérungen

Man sollte immer den festen Grundsatz befolgen,
nichts am Moterrad ohne triftige Griinde abzuschrau-
ben oder zu zerlegen. Um Funktionsstdrungen zwei-
felsfrei festzustellen, gibt es entsprechende Diagno-
segerdte. Mit ihnen kann man eine Fehlerquelle meist
ohne grossere Schrauberai einkreisen und lokalisie-
ren. Defekte in der elekirischen Aniage sind am
schwersten nachzuweisen; man kann sie jedoch mit
einem denkbar simplen Instrument aufspliren: mit
einer Priflampe. Man kauft am besten eine in Schrau-
benzieherform, die anstelle der Klinge vorn eine Art
spitze Sonde hat; im Griff befindet sich eine kleine
Glimmtampe und am cberen Ende ein Kabel mit Kro-
kodilklemme fiir den Massekontakt.

Eine Glihbirne mit angeléteten Kabeln und in der glei-
chen Nennspannung wie die Fahrzeughatterie ergibt
jedoch guch eine brauchbare Priiflampe und ist leicht
im Eigenbau herzustellen. Man braucht nur noch an
einem Kabel eine Krokodilklemme und am anderen
ging Metallspitze anzubringen.

Mit der Priiflampe kontrolliet man, ob in einem
Stromkreis Spannung anliegt. Angenommen, das
Bremslicht funktioniart nicht, obwohl die Birne noch
intakt zu sein scheint.

Zuerst prift man die Birne selbst, indem man die
Klemme an einerm blanken Rahmenteil anbringt und
mit der Spitze der Priflampe direkt auf den Mitten-
kontakt in der Glilhlampenfassung geht.

Man bittet am besten einen Helfer, bei eingeschalteter
Zindung das Bremspedal zu ireten. Nun sollte die
Priiftampe aufleuchten. Tut sie es nicht, muss man
sich den Bremslichtschalter vornehmen.

Zuerst vergewissert man sich, ob Spannung an der
Zuleitung des Schalters liegt; die Prifspitze wird dort
aufgesetzt und bieibt mit der Klemme weiterhin an
Masse. Bei eingeschalteter Zindung sclite die Prif-
lampe nun brennen. Wenn nicht, muss die Zuleitung
ihrerseits bis zur spannungsfilhrenden Verbindung
dberpriift werden. Leuchtet sie jedoch, legt man die
Prifspitze am Ausgang des Schalters an. Man schal-
tet wieder die Z{ndung ein und tritt die Bremse.
Brennt die Lampe, liegt der Fehler zwischen Schalter



und Schiussteuchte. Brennt sie nicht, ist der Schalter
ausgefallen.

Wenn man die Batterie im Verdacht hat, nicht die volle
Leistung zu bringen, testet man sie mit einem Batte-
rieprifer {(Saureprifer) — einem Glaszylinder mit
geeichtem Schwimmer im Inneren und einem Gummi-
ball zum Ansaugen der Fliissigkeit. Man nimmt die
Verschlusskappen der Batterie ab und entnimmt aus
jeder Zelle eine Probe. Die Eichstriche des Schwim-
mers zeigen die Séuredichte und damit den Ladezu-
stand der Batterie an. Hohe S&uredichte entspricht
einer gut geladenen Batterie. Im vollgeladenen
Zustand hat sie bei 20°C eine Dichte von 1,26 bis
1,28 (g/cm). Jede Zelle sollte Gberpriift werden, und
alle soliten den gleichen Messwert haben. Uberein-
stimmend niedrige Dichtewerte, gernessen nach einer
Tagestour, zeigen, dass das Ladesystem einmal
inspiziert werden muss. Wenn die Batterie kurz nach
einer Fahrt hohe Dichte anzeigt, bei (ber Nacht abge-
stelltem Fahrzeug sich aber entladt, sollte sie ausge-
tauscht werden.

Ein Kompressionsprifer sagt uns, ob ein Viertakt-
Mehrzylinder eine Uberholung nétig hat. Man baut
einfach die Kerzen aus, steckt den Priifer der Reihe
nach in jedes Kerzenloch und dreht den Motor bei
gedffnetem Gasgriff mit dem Anlasser durch. Die
Kompressionswerte der einzelnen Zylinder sollten
maglichst nicht mehr als ca. 1 bar voneinander abwei-
chen. Ist dennoch ein Kompressionsverlust feststell-
bar, so ist entweder die betreffende Zylinderlaufbahn
verschlissen oder ein Ventil dichtet nicht richtig ab.
Chne Zylinderkopfdemontage kann man nachpriifen,
weiche der beiden Ursachen in Frage kommt: man
spritzt einen dinnen Strahl Motordl durch das Ker-
zenloch in den Zylinder und misst nochmals die Kom-
pression. Hat sich der Wert verbessert, ist das ein
klarer Hinweis auf eine ausgelaufene Zylinderlauf-
bahn: das eingespritzte Ol hat den Spalt zwischen
Kolben und Bohrung abgedichtet. Erhdht sich die
Kompression nicht, ist entweder ein schlecht sitzen-
des Ventil oder aine schadhafte Kopfdichtung verant-
wortlich.

1.6.7 Weichloten

Wenn man einen Létkolben hat, der zum Anwérmen in
gine Flamme gehalten werden muss, ist es notwendig,
die Spitze vor Beginn der Arbeit zu verzinnen, damit
das Lotmaterial frei flisssen kann, Man reinigt den
Kupferkolben mit Glaspapier, bis die Oberflache blank
ist, heizt ihn in der Flamme auf, bis sie sich um das
Kupfer herum griin farbt und sorgt in der Zwischenzeit
dafiir, dass man ein Stiick Létmaterial, pripariert mit
Flussmittel, in Reichweite hat. Der Kolben wird noch
weiter erhitzt, bis die Farbe der Flamme von griin in
orange umschlagt. Nun ist es Zeit, den Kolben aus
der Flamme zu nehmen und etwas von dem mit Fluss-
mittel gefiillten Weichlot auf die Spitze zu bringen.
Das Lot zerfliesst frei auf der Kupferoberfiiche und
e!'gibt einen Zinniiberzug. Jetzt kann die Arbeit be-
ginnen.

Die bevorzugten Zielobjekte fiir das Weichléten sind

vor allem Kabelverbinder — insbesondere Rundstecker
und Kabslschuhe.

Man kann natiirlich auch Kabel-Quetschverbinder
verwenden, aber oft hat man die dazu notwenige
Quetschzange nicht, und es gelingt meist nicht, die
Quetschfahnen auf andere Art fest genug anzupres-
sen; der elekirische Kontakt bieibt sornit ungeniigend.
Will man einen Rundstecker anbringen, muss man
das Kabelende vorher abisolieren und, wenn notwan-
dig, noch mit einem Taschenmesser sauberkratzen,
Man heizt, wie beschrieben, den Létkolban an, bzw.
schliesst den elektrischen Lidtkolben an der Steck-
dose an und bringt die Lotspitze, wenn sie heiss
genug ist, mit dem Lotzinn und mit dem blanken
Draht zusammen. Dafiir braucht man tatsachiich drei
Hande, deshalb héit man das Kabel in einem
Schraubstock, einer Gripzange, oder, wenn es gar
nicht anders geht, in einer Wascheklammer fest,
bevor man ans Werk geht. Wenn man alles richtig
gemacht hat, schmilzt das Létzinn auf dem Kolben
und dringt zwischen die Adern des Kabels sin. Wenn
das passiert ist, nimmt man die Létspitze weg, damit
die Hitze nicht die Isolisrung abschmilzt. Im néchsten
Schritt steckt man das verzinnte Kahelende so weit in
den Kabelverbinder hinein, bis es durch das Loch am
Ende etwas herausschaut. Man heizt den Kolben wie-
der auf, bringt einen Tropfen Létzinn auf die Spitze
und taucht das Ende des Kabelverbinders in das
geschmolzene Lot. Durch die Kapillarwirkung wird
das Zinn ins Innere gezogen und erzeugt eine innige
Verbindung zwischen Draht und Kabelverbinder.

1.6.8 Hartiéten

Hartléten ist fir Kieinteile geeignet. Um allzu schnel-
les Auskihlen der Werkstiicke zu verhindern, baut
man sich am besten einen kieinen Arbeitsplatz aus
alten Schamottesteinen. Ebenso wie beim Weichldten
braucht man bei diesem Vertahren ein Flussmittel, um
Oxydbildung auf dem erhitzten Metalf zu verhindarn,
und um die Fliessfihigkeit des Fillmaterials — hier
blicherweise ein Stab Messinglot — zu verbessern,
damit es leichter in den Verbindungsspalt zwischen
den zu létenden Teilen eindringen kann. Als Flussmit-
tel fiir Hartiot wird gewdhnlich Borax verwendet, das
entweder in Pulverform oder als Paste gemischt
erhéltlich ist,

Soviel zum benétigten Material. Als erstes macht man
dis zu verbindenden Lotstellen sauber und metallisch
blank und versieht sie mit etwas Flussmittel. Es ist
hilfreich, die Teile mit einem Stick weichen Draht
zusammenzubinden - er ist biegsam und leitet nicht
zuviel Hitze ab. Man entzindet nun die Flamme und
erwarmt die Verbindungsstelle. Scobald sie rotgllihend
ist, halt man den Létdraht mit seinem Ende kurz in die
Flamme und taucht ihn in das Flussmittel. Nun halt
man das Ldtmaterial wieder in die Flamme, bis es
schmilzt und in die Verbindungsfuge eindringt. Bavor
man anféngt, iiberstehendes Messinglot und Fluss-
mittel von dem zusammengeitteten Werkstiick abzu-
schleifen, ldsst man das Werkstiick erst einmal ab-
kihlen.
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1.6.9 Schweisstechnik

Theoretisch betrachtet, ist unter Schweissen das Ver-
binden zweier gleichartiger Metalle zu verstehen, die
bis zum Schmelzpunkt erhitzt wurden; gewdhnlich
wird zusétzlich Metall in Form eines Stabes zugefihrt,
um den Verbindungsspalt auszufiillen. Es wiirde den
Rahmen dieses Buches lberschreiten, einen komplet-
ten Schweisskurs zu liefern; dennoch lohnt es sich,
einen Blick auf die preiswerten Alternativen zu einer
professionellen Sauerstoff-Azetylen-Schweissausrii-
stung zu werfen. Am ginstigsten sind batteriebetrie-
bene Schweissgeréte, von denen es zwei Haupttypen
gibt: solche mit Kohle-Kontakt-Elektrode und Licht-
bogenschweissgeréte.

Das Gerat mit Kohleelektrode besitzt eine Schweiss-
zange, in die der Kohlestab eingeklemmt wird und an
deren unterem Ende (Handgriff) ein Starkstromkabel
angeschlossen ist. Dieses Kabel ist mit einem Pol
einer 12 V-Batterie (vorzugsweise eine Autobatterie)
verbunden, wahrend das Anschiusskabel des anderen
Batteriepols direkt am Werkstiick, das geschweisst
werden soll, angeklemmt ist. Wenn man am Fahrzeug
selbst schweissen will, muss die Lichtmaschine vor-
her abgeklemmt werden, damit die Dioden keinen
Schaden nehmen kénnen.

Beim Schweissen mit diesem Gerét wird das Werk-
stiick mit der Kohleelektrode unmittelbar beriihrt.
Damit wird der Stromkreis geschiossen und das
Metall erhitzt sich an der Kontaktstelle weissgliihend;
sobald die beiden Metallteile die entsprechende Tem-
peratur erreicht haben, beginnen sie, sich zu verbin-
den und man kann mit dem Schweissdraht zusétzli-
chen Werkstoff zufiihren. Dabei zieht man die Elektro-
denspitze in kleinen kreisformigen Bewegungen an
der Nahtstelle entlang.

Obwohl Schweissen auf diese Art moglich ist, wird
einer 12 V-Batterie bis zum Erreichen der Schmelz-
temperatur des Metalls so viel Strom entzogen, dass
man das Kohle-Schweissgerét besser nur zum Hartlé-
ten benutzt, weil dafiir nicht so hohe Temperaturen
erforderlich sind. Mit solchen Schweissgerdten wer-
den geféarbte Schutzbrillen mitgeliefert, die man beim
Schweissen und Hartléten unbedingt tragen sollte.
Ein Lichtbogenschweissgerat bendtigt fiir alles, was
Uber den kleinsten Elektrodendurchmesser und die
dinnste Materialstarke hinausgeht, mehr als 12 V;
ailso schaltet man zwei Autobatterien in Reihe und
erhélt 24 V. Ebenso wie ein Schweissgerét fir Netzan-
schluss verwendet ein soiches Batterie-Gerét Elektro-
den mit Flussmittelumhillung, die in einer Schweiss-
zange gehalten werden. Der elektrische Aufbau ist
prinzipiell der gleiche wie beim Schweissen mit Koh-
leelektrode, mit einer zusétzlichen Batterie. Allerdings
entsteht beim Beriihren des Werkstiicks mit der Elek-
trode ein Lichtbogen, der beides zum Schmelzen
bringt und dabei den Zusatzwerkstoff der Schweiss-
elektrode auf der Schweissstelle auftragt. Dabei muss
zum Schutz der Augen gegen Strahlung ein
Schweissschirm benutzt werden.

1.6.10 Richtiger Umgang mit Glasfiber
Glasfiber wird zur Herstellung von Motorradkoffern,
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Gepackboxen, Verkleidungen etc. verwendet. Es ist
ein Uberaus praktischer Werkstoff, aber harte Schlage
vertragt er schiecht. Wenn man im Falle eines Bruchs
alle abgesplitterten Teile wiederfinden kann, besteht
eine Chance, die Raparatur so gut hinzukriegen, dass
spater fast nichts mehr zu sehen ist — weil die Bruch-
stiicke sehr formstabil sind (obwohl Oberflachenkrat-
zer schlecht zu beseitigen sind). Alles, was man
braucht, ist ein Reparatursatz mit Glasfiber und
Kunstharz — wie er im Zubehdrhandel zum Flicken von
Roststellen am Auto erhdltlich ist — und etwas Fill-
spachtelmasse.

Zuerst setzt man die Splitter an der Bruchstelle (Aus-
senseite) wieder originalgetreu zusammen und fixiert
sie mit einem Stlick Klebeband. Nun mischt man das
Harz mit dem Harter nach der Gebrauchsanweisung
und nimmt einen Pinsel, um die in Streifen geschnitte-
nen Glasfasermatten auf der Riickseite jeder einzel-
nen Rissstelle tupfenweise anzudriicken. Dabei ver-
wendet man reichlich Harz und legt die Glasmatten in
mindestens zwei Schichten auf.

Nach dem Aushédrten des Harzes — eine gewisse
Festigkeit ist bereits nach 20 min (20°C Bezugstem-
peratur) erreicht — zieht man das Klebeband ab, riihrt
die Spachtelmasse an und schmiert sie in die offenen
Fugen. Sobald sie abgebunden hat, glattet man sie
mit einer groben Feile oder Raspel. Die gespachtelten
Stellen werden nun etappenweise mit zunehmend fei-
nerem Schleifpapier, das angefeuchtet wird, herunter-
geschliffen. Man beginnt mit ca. 120er Kérnung und
nimmt zum Schiuss 400er Papier. Nach dem Trock-
nen der Oberflache trdgt man eine diinne Schicht Ful-
ler auf, um die Poren zu schliessen, schleift dann
noch einmal mit 400er Schleifpapier — angefeuchtet
mit Seifenwasser — nach, und die reparierte Stelie ist
fertig zum Grundieren und Lackieren.

1.6.11 Bowdenziige (Seilziige) priifen
und schmieren

Fir die Ubertragung von Betatigungskréften zur
Bedienung von Bremse, Kupplung und Vergaser ver-
wendet man an Motorrddern weitgehend Bowden-
ziige. Sie haben den Vorzug, dass man die Krafte
ohne grossen Aufwand in die gewiinschte Richtung
leiten und an vom Betétigungshebel weit entfernten
Stellen wirksam werden lassen kann.

Der Bowdenzug besteht aus einer flexiblen, wasser-
dicht ummantelten Hiille aus gewendeltem Flach-
stahldraht. In der Hiille beweglich gelagert befindet
sich eine Seele aus gezwirntem Stahidraht, an dessen
Enden Nippel angeidtet oder angepresst sind. Bei
Betétigung des Hebels nimmt die Hiille die Druck-
krafte auf, wahrend die Seele eine gleich grosse Zug-
kraft Ubertragt.

Je starker gekrimmt ein Bowdenzug verlegt und je
schlechter er geschmiert ist, um so stérker macht sich
bei Betitigung die Reibung zwischen Seele und Hille
bemerkbar. Der Fahrer muss dann neben der reinen
Betatigungskraft zusatzlich die Kraft zur Uberwindung
der Reibung aufbringen. Das kann sich so auswirken,
dass von der Handkraft, die am Hebel angesetzt wird,
weniger als die Halfte am entfernten Ende des Bow-



denzuges ankommt. Das kostet nicht nur Kérperkraft,
sondern auch eine Uberbeanspruchung des handsei-
tigen Zugendes, welche zundchst zum Reissen einzel-
ner Kardelen und spéter zum Reissen des Zuges
fihrt. Bei Gasziigen kann es passieren, dass die
Seele sich lber einzelne gebrochene Kardelen an der
Hlle abstiitzt und das Gas nicht mehr zuriickgenom-
men werden kann. Ein Bowdenzug, der solche
Ansdtze zum «Haken» zeigt, sollte baldméglichst
erneuert werden.
Die Lebensdauer der Bowdenziige wird erheblich ver-
langert wenn man
— beim Verlegen des Zuges darauf achtet, dass die-
ser mit moglichst grossem Kriimmungsradius ver-
legt wird;
— den Zug in regelmassigen, nicht zu langen Zeitab-
stédnden mit geeigneten Schmiermitteln abschmiert.
Zum Abschmieren der Bowdenziige eignet sich mit
Benzin verdiinntes Motorend! oder das in Waffenge-
schéiften erhiltliche Waffendl «Ballistol». Im Zubehor-
handel kann man zum Schmieren der Bowdenziige
geeignete Vorrichtungen kaufen. Die billigste
Methode ist jedoch diejenige, den Zug auszuhéngen,
die Gummischutzkappe eines Zindkerzensteckers
Uberzuschieben und diese als Einlauftrichter zu
benutzen. Der Zug ist dann ausreichend geschmiert,
wenn das Ol am unteren Ende heraustropft (Bild 9).
Soll ein verschlissener Bowdenzug gegen einen
neuen Zug ausgetauscht werden, steht man sich vom
zeitlichen Aufwand her gesehen am besten, wenn
man den passenden Zug komplett beim Handler kauft
und dann einbaut. Ist ein fertiger Zug jedoch nicht
aufzutreiben, kann man aus auf Lange geschnittener
Meterware den bendtigten Zug selbst herstellen. Die
Loétnippel passender Abmessung werden mit Hilfe
eines Lotkolbens von mindestens 80 W Leistung an
die Seele des Zuges angeldtet. Dabei achte man dar-
auf, dass die zu verlétenden Teile vorher von anhaf-
tendem Ol und Fett befreit werden, alle Oberflachen
metallisch blank sind und die Kardelen des Seilendes
in der Nippelbohrung gestaucht werden, bevor man
erst Flussmittel, dann Lot zugibt. Den Lotkolben hélt
man dabei an den Nippel, nicht an das Lot. Wenn der
Nippel heiss genug geworden ist, fliesst das Lot. Man
gibt so viel Lot bei, bis der erste Tropfen unten am
Nippel austritt. Nicht mehr Lot beigeben, sonst dringt
das Lot noch weiter in den Seilzug ein und macht das
Seil hinter dem Nippel steif und unbeweglich. Es
bricht dann gerne an dieser Stelle, wenn der Zug
belastet wird (Bild 10).
Fir schnelle Bowdenzugreparaturen unterwegs eig-
nen sich recht gut die im Handel erhiltlichen
Schraubnippel. Davon solite man immer einige in pas-
sender Grésse bei sich haben, dazu eine Bowdenzug-
seele, die so lang ist, dass sie mit Sicherheit flir den
langsten der verwendeten Ziige gebraucht werden
kann. Sowas kostet fast gar nichts und nimmt auch
nicht viel Platz weg. Schraubnippel haben gegeniber
geléteten Nippeln den Nachteil, dass die punktfor-
mige Belastung der Zugseele an der Klemmstelie
einige Kardelen abquetschen kann. Hat man erstmalig
einen neuen Bowdenzug vom Handler gekauft, lohnt
es sich, die Abmessungen des Zuges in einer Skizze
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Biid 9
So wird ein Bowdenzug geschmiert

1 Nippel

2 Bowdenzugseele

3 Gummischutzkappe von Kerzenstecker als Einlauftrichter

4 Bowdenzug lotrecht aufhéngen

5 Wenn hier erste Oltropfen austreten, ist der Zug gut geschmiert

festzuhalten: Man kann dann nach dieser Skizze
jederzeit Ersatzziige aus Meterware anfertigen, die
dann bei Bedarf schnell eingebaut sind.

Nach dem Einbau der Bowdenziige ist darauf zu ach-
ten, dass diese mit dem vorgesehenen Einbauspiel
montiert sind: Die Hille muss sich am Widerlager
der Einstellschraube einige Millimeter hin- und herbe-
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Bild 10
Bremszug @ 2 mm und Gaszug @ 1,2 mm

1 Seele

2 Lotnippel

3 Kardelenenden vor dem Loten stauchen
4 hier muss Lot austreten
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wegen lassen! Der Kupplungszug muss, am Wider-
lager der Bowdenzughiille gemessen, ein Spiel von 2
bis 3 mm haben. ist dieses Spiel nicht vorhanden,
besteht die Gefahr, dass die Kupplung wihrend der
Fahrt rutscht, sich aufheizt und verbrannt {siehe auch
Kapitel 2.4.2).

Der Bremszug kann so viel Spiel aufweisen, dass die
voll durchgezogene Bremse immer noch etwa 20 mm
Betiitigungsweg des Bremshebels ermdglicht, der
Bremshebsl haim Bremsen gut in der Hand liegt.
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Bei geléster Bremse muss sich das Rad frei drehen
kénnen und nach einmaligem Anstossen langer als
2 Minuten in Bewegung bleiben (siehe auch Kapitel
2.9). ;
Der Gaszug muss ebenfalls etwa 2 mm Spiel aufwei-
sen. Das braucht man, um die Léngenénderung beim
Einschlagen des Lenkers auszugleichen: Der im Stand
im Leerlauf arbeitende Motor wiirde ohne Spiel am
Gaszug durch Hochdrehen auf das Einschlagen des
Lenkers reagieren (siehe auch Kapitel 2.1.3).



2 Wartungsarbeiten

Die Durehfiihrung der in diesem Kapitel beschrigbe-
nen Arbeiten sollte mit der Inbetriebnahme des Fahr-
Zzeugs beginnen und in regelméssigen Abstinden so
lange beibehalten werden, bis eine weitere Verwen-
dung des Fahrzeugs nicht mehr vorgesehen ist. Je
nachdem, ob das Motorrad regelméssig und héufig
benutzt wird oder ob es zwischenzeitlich fir langere
Zeit ausser Betrisb ist, richten sich die angegebenen
Termine flir die auszufilhrenden Arbeiten entweder
nach den zuriickgelagten Fahrstrecken oder nach den
angegebenen Zeitintervatlen. Hier gilt immer dasje-
nige Mass, welches als erstes die angegebenen
Grenzwerte erreicht.

Regelméssige Wartung und Pflege des Fahrzeugs wir-
ken wie die Police einer guten Versicherung gegen
vorzeitigen Verschleiss und damit fiir langjghrigen
pannenfreion Betrieb. Ausserdem bietet sie den Vor-
teil, rechtzeitig sich anbahnende Méngel zu arkennen
und beheben. So werden Fahrer und Maschine vor
grbsseren Folgeschiden bewahrt.

Bedenken Sie bitte, dass die angegebenen Pfiege-
intervalle auf die Verhéltnisse einer normalen Benut-
zung des Motorrades abgestimmt sind. Sie ver-
kiirzen sich entsprechend, wenn die Maschine unter
besonders harten Bedingungen eingesetzt worden
ist. :

Die auszufuhrenden Wartungs-, Pflege- und Einstell-
arbeiten sind auf den Seiten 19 und 20 tabellarisch
aufgefithrt. In der lstzten Spalte der Tabellen finden
Sie einen Hinweis darauf, in welchem Kapitel dieses
Buches die Ausfilhrung der entsprechenden Arbeit
naher beschrieben wird.

Die hier behandelten Wartungs- und Einstellarbeiten
kénnen ohne Spezialwerkzeuge ausgefithrt werden,
die jedem Fahrzeug beigegebenen Bordwerkzeuge
reichen dafiir vollkemmen aus. Zur Durchflihrung von
Montagearbeiten an Motor und Fahrwerk sollte aller-
dings sichergestsllt sein, dass ein erweiterter Satz
von Werkzeugen zur Verfligung steht. Siehe hierzu
Kapitel 1.3.

Wartungstabelie
Anféngiich nach (km) |Danach alfe (km)
Benennung Bemerkungen Siehe
500 | 1500 | 3000 | 3000 | 6000 |Kapitel
Zylinder Kompression priifen x X 218
Ventile Priifen / Ventilspiet einstellen x x X 26
Nockenwellenkette Priifen / Kettenspannung einstetlen Priifen 4500 4500 | 2.5
Zindkerze Priifen / Reinigen oder ggf. ersetzen x X x 2.15
Luttfilter Nasser Typ — Beinigen / Ggf. ersetzen X X 1500 2.2
Vergaser Funktion priifen / Ggf. einstelien x X 21
Bramssystem {komplet} | Prifen / Ggf. einstetlen — Ggf. instandsetzen X b 1500 g?ﬂ
Réder und Reifen Luftdruck priifen / Abnutzung / Auswuchtung X X X 1500 212
Kraftstofthahn Reinigen / Tank reinigen falls erforderiich x x x 2.8
Batterie Auffilllen / Spezisll Gewicht und
Beliftungsrohr priifen % X b 1500 2,16

Ziindung Priifen / Ggf. ersetzen Priifen Prifen | 2.14
Leuchten / Signale Funktion priifen / Ersetzen falls erforderlich x x X 1500 7.3
Befestigungseiemente Vor jeder Fahrt festziehen und / oder ... x X X 1500 217
Antriebskette Spannung prifen / Ausrichtung priifen Alle 500 km 2N
Kupplung Prifen / Einstellen X x X 1500 2.4

‘ Dakompressionssystem | Priifen / Einstellen falls erforderlich X X 27
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Schmiertabelle
Tvp {Emplohienes Anfanglich nach (k) |Danach alle (km)
Benennung Bemerkungen Schmiermittel) Sishe
500 | 7500 | 3000 | 3000 | 8000 |Kapitel
Motordl Erneuern / Vorher Motar | Motoril SAE 20 W/ 40
warmlaufen lassen Typ «SE» ® X x 233
Olfitter / Olsieb Fitteralement emeuern
und Qlsieb reinigen /
Nach dem Einbau,
den Motor anlassen
und auf Olverlust priifen x x b 2.3.2
Bedienungsseile und Griindlich auftragen Motordl SAE 10 W/30
Messgerédtewellen X x x
Gasdrehgriff / Gehduse | Leicht auftragen Lithiumfett x X
Vorderradgabelbeine Villig entleeren / Motorél SAE 10 W/30
Daten priifen Typ «SE» x 121341
Lenkungstager Sorgfaltig priifen/Massig | Mittelschweres
mit Schmierfett flllen Radlagerfett 12000 [2.13.2
Geschwindigkeits- Sorgfaltig prifen/Méssig | Lithiumfett
messeranirieb mit Schmierfett fiilen 12000
Drehzapfen der Leicht auftragen Lithiumfett
Hinterradschwinge 12000 {2.13.4
Radlager Nicht zu viel Schmierfett | Mitteischweres
einfillen Radlagerfett 12000 | 2.12
Antriebskette Reinigen und schmieren | Motordl SAE 10 W/30 Alla 500 km 2.11
Bramshebelbotzen Leicht auftragen Motaordl SAE 10 W/30 X x
@ Die Einstellschraube um 2% Drehungen l&sen.
2.1 Vergaser @ Mittels Leerlaufdrehzahl-Einstellschraube («1» in

2.1.1 Vergaser reinigen

Verunretnigungen, meist Wassertropfen, die den Sieb-
fiter des Kraftstoffhahns passieren konnkten, sam-
meln sich in der Regel in der Schwimmerkammer des
Vergasers. Die Mikuna-Vergaser haben an der tiefsten
Stelle der Schwimmerkammer eine Ablassschraube,
an der man den Inhalt der Schwimmerkammer nach
vorharigem Schliessen des Kraftstoffhahns mitsamt
den Verunreinigungen abiassen kann.

Zu einer griindlichen Reinigung des Vergasers ist
allerdings dessen Ausbau und Zerlegung erforderlich,
Lesen Sie dazu in Kapitel 4.3.

2.1,.2 Leerlaufgemisch und Leerlaufdrehzahl
einstelien

@ Leerlauf-Luftregulierschraube {«1» in Bild 11) ein-
drehen bis sie leicht aufsitzt.
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Bitd 12) danach die Leerlaufdrehzahl auf den ge-
wiinschten Wert einstellen.

@® Leerlauf-Luftregulierschraube ein- oder ausdre-
hen, bis hdchsts Motordrehzahl erreicht ist.




@® Anschliessend nochmals die Leerlaufdrehzahl-Ein-
stellschraube ein- oder ausdrehen, bis die Leer-
laufdrehzahl dem vorgeschriebenen Wert von
1200/min entspricht.

Leerlauf-Luftregulierschraube und Leerlaufdrehzahl-

Einstellschraube miissen so eingestellt werden, dass

der Motor auf Gasgeben ohne zu zégern anspricht.

Bild 12

2.1.3 Gasseilzug einstellen

Vor dieser Einstellung muss die Leerlaufdrehzahl rich-
tig eingestellt werden. Gemessen am Griffound solite
der Gasdrehgriff ein Spiel von 2 bis 5 mm in Drehrich-
tung haben. Ist das Spiel nicht richtig eingestellt,
dann ist die Einstellung unter Bezug auf Bild 13 wie
folgt vorzunehmen:

@ Die Sicherungsmutter des Einstellers auf der Ver-
gaserseite des Gaszuges 1 i6sen und den Einstel-
ler ein- oder ausdrehen, bis das Spiel richtig ein-
gestellt ist. Nach der Einstellung die Sicherungs-
mutter wieder festziehen.

@ Falls der Einsteller um 5 mm gelost wurde, das
Spiel jedoch immer noch nicht richtig eingestellt
ist, die Gummikappe an der Gasdrehgriffseite ab-
nehmen und die Einstellung mittels Einsteller am
Gasdrehgriff vornehmen.

Bild 13

Gaszug einstellen

1 Sicherungsmutter 3 Gaszug 1
2 Einstelier 4 Gaszug 2

2.2 Luftfilter

Dieser Bauteil befindet sich auf der Ansaugseite des
Vergasers. Seine Funktion hat starken Einfluss auf die
Zusammensetzung des vom Vergaser aufbereiteten
Kraftstoff-Luft-Gemisches: Sowoh! Anreicherung als
auch Abmagerung des Gemisches kénnen zu emp-
findiichen Betriebsstérungen, in jedem Fall aber zu
einem Leistungsabfall des Motors fiihren.

Der Luftfilter hat neben der Aufgabe die Ansaugluft

von mitgefiihrten Staubteilchen und sonstigen Fremd-

stoffen zu reinigen, die Zusatzaufgabe, die Ansaugge-
rdusche auf ein vertretbares Mass zu dampfen.

Zur Reinigung eines solchen Filters kdnnen Massnah-

men unterschiedlicher Wirksamkeit eingesetzt

werden:

@ Ausklopfen auf einer harten Unterlage. Wenig
wirksam, da in der Regel nur die schweren Staub-
teilchen durch ihre Massentragheit dazu veran-
lasst werden kénnen, ihren Platz im Filtereinsatz
zu verlassen.

@ Ausblasen mit Hilfe von Pressluft in umgekehrter
Stréomungsrichtung, fiir den Heimwerker in der Re-
gel deshalb nicht ausfiihrbar, weil ihm die dafiir
notwendige Pressluftanlage nicht zur Verfligung
steht.

@ Auswaschen durch Schwenken in Seifenlauge bei
einer Wassertemperatur von etwa 30°C mit an-
schliessendem, mehrfachen Spilen in klarem
Wasser. Der Trocknungsvorgang nimmt mehrere
Tage in Anspruch, was die Anschaffung eines
zweiten Filters «fiir die Umwésche» empfehiens-
wert macht.

Verschmutzte Filter filhren zu einer Anreicherung des

Kraftstoff-Luft-Gemisches mit Benzin. Das hat eine

Erhéhung des Kraftstoffverbrauches zur Folge, die

Motorleistung wird kleiner. Ein durch Risse oder

Lécher beschadigter Luftfilter lasst ungefilterte Luft

durch (erhéhter Motorverschieiss) und fiihrt zu einer

Abmagerung des Kraftstoff-Luft-Gemisches. Letztge-

nannter Umstand zieht nicht nur einen Leistungsabfall

des Motors nach sich, sondern fiihrt durch die feh-
lende «Innenkiihlung» des Motors zu Uberhitzungser-
scheinungen, deren schlimmste Folgen Schiden an

Kolben und Zylinderwand sein kénnen.

Gleichartige Schaden konnen auftreten, wenn der

Gummibalg als Verbindungselement zwischen Luftfil-

ter und Vergaser an seinen Verbindungsstellen keinen

festen und damit dichten Sitz hat oder gar durch

Risse «falsche Luft» zutreten ldsst. Der Zutritt von

«Falschiuft» lasst sich feststellen, wenn man unter

Beachtung der Brandgefahr einen benzingetrankten

Lappen bei im Leerlauf laufendem Motor um die

Ansaugmanschetten bzw. den Gummibalg herumlegt:

Andert sich dabei die Motordrehzahl, kann mit Sicher-

heit angenommen werden, dass eine, fiir das Auge

nicht sichtbare Stelle des Faltenbalges den Durchtritt
von «Falschluft» ermdglicht.

Anlasslich einer Demontage vorgenannter Bauteile

sorgt man vor dem Zusammenbau dafiir, dass an den



Bild 14

Wandungen des Ansaugrohres und des Filterkastens

anhaftender Staub beseitigt wird.

Der Aus- und Einbau des Luftfilters geht wie folgt vor

sich:

@ Die Befestigungsschraube des Gehdusedeckels

herausdrehen und den Filtergeh&usedeckel ab-

nehmen (Bild 14),

Das Filterelement aus dem Filtergehduse ent-

fernen.

Filterelement von der Fiihrung abziehen,

Das Filterelement vorsichtig aber griindlich in

Lésungsmittel waschen.

Uberschiissiges Losungsmittel aus dem Filterele-

ment ausquetschen und das Element trocknen.

Eine geringe Menge Motordl auf das Filterelement

giessen und durch Kneten in das portése Schaum-

material einarbeiten. Um funktionstiichtig zu sein,

muss das Filterelement immer éifeucht sein, darf

jedoch nicht tropfen.

Fuhrung wieder in das Element einsetzen.

Die Awuflageflichen des Filters mit Normalfett

bestreichen, um zwischen dem Filtergehiuse und

der Dichtungsfliche des Filters das Eindringen von

ungefilterter Luft zu verhindern.

@ Fiiterelerment in das Gehéuse einbauen. Gehiuse-
dackel wieder anbringen.

Wenn das Filterelernent mit der eingepassten Filhrung

in das Gehiduse eingebaut wird, muss darauf geachtet

werden, dass die muffige Schaumgummissite nach

hinten zeigt.

2.3 Motordl

2.3.1 Olstand kontrollieren

Wenn der Motordlstand gemessen wird, muss unbe-

dingt darauf geachtet werden, dass das Motorrad

senkrecht steht; Eine leichte Neigung auf die Seite

kénnte ein falsches Ablesungsergebnis erzeugen.

® Das Motorrad auf einer waagerechten Flache
senkracht aufstellen. Den Motor fir einige Minuten
warmlaufen lassen.
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Bild 15
B "!l.JIL F]LTEB/:
Bild 16
® Bei abgeschaltetem Motor, den Motordlstand

durch das Motordlstand-Schaugias priifen, wel-
ches auf der rechten Unterseite der Kurbelgehau-
se-Abdeckung angebracht ist.

Vor dem Priifen einige Minuten warten, bis sich
der Olstand gesenkt hat.

2.3.2 Offiter austauschen

Beim Olwechsel nach der Einfahrperiode sind das Fil-
tersieb am unteren Ende des Rahmenrohres sowie
das Filtersieb auf der Motorunterseite zu reinigen.

® Motor starten und einige Minuten warmlaufen las-
sen, danach den Motor wieder ausschalten.

@ Ein Olgefdss unter den Motor stellen.

@ Offilterkappe, Ablassschraube («1» in Bild 15) und
die auf der Olfilterabdeckung angebrachte Entiiif-
tungsschraube («1» in Bild 16) entfernen, danach
das Motordl ablassen.

@ Der Olfiiterdeckel ist mit drei Schrauben befestigt.
Die unterste dieser Schrauben («2» in Bild 16) ist
zu lésen, bis das Gewinde vollsténdig ausgedreht
ist.

@ Olfiterkappe abnehmen und das Filterelement er-
setzen,

@ Ablassschraube, Entliiftungsschraube, Olfilter und
Offilterabdeckung einbauen.

® 1,3 Liter Motordl einfulien. Olfilterkappe einbauen



und sichern. Motordl SAE 20 W/40 Typ «SE» ver-
wenden.

@ Motor anlassen und einige Minuten warmlaufen
lassen. Wihrend dem Warmlaufen auf Olveriust
kontrollieren. Falls Olverlust festgestellt wird,
muss der Motor sofort abgeschaltet werden und
die Ursache festgestellt werden.

@® Nach dem Warmlaufen den Motor abschalten und
den Motordlstand kontrollieren (Kapitel 2.3.1).

@ Oldruck kontrollieren (Kapitel 2.3.4).

2.3.3 Olwechseln (ohne Erneuern des Offilters)

@® Motor anlassen und einige Minuten warmlaufen
lassen, danach den Motor wieder abschalten.

® Ein Olauffanggefiss unter den Motor stellen.

@ Olfilterkappe, Ablassschraube {an zwei Stellen)

und die auf der Offitterabdeckung angebrachte

Entliiftungsschraube («1» in Bild 16) entfernen. Die

Qliilterabdeckung ist mit drei Schrauben gesi-

chert. Die unterste («2» in Bild 16) sollte entfernt

werden, so dass sich der Hohlraum entleeren

kann.

Jeden O-Ring iberprifen. Falls beschidigt, er-

neuern.

Ablassschraube und Entliiftungsschraube wieder

anbringen.

1,3 Liter Motors! einfiilien. Olfilterkappe einbauen

und sichern.

Motor anlassen und einige Minuten warmlaufen

lassen.

Wihrend dem Warmlaufen auf Olveriust kontrollie-

ren. Falls Olverlust festgestslit wird, muss der Mo-

tor sofort abgeschaltet werden und die Ursache

festgestellt werdan.

@® Motor abschalten und den Motorblstand kontrol-
lieren (Kapitel 2.3.1).

@ Oldruck kontrollieren (Kapitel 2.3.4).

2.3.4 Oldruck kontrollieren

Nach dem Olwechseln darauf achten, dass der

Oldruck in der nachfolgenden Weise gepriift wird:

@ Entliiftungsschraube {«1» in Bild 16) der Offilterab-
deckung entfernen und den Priifbolzen im Zylin-
derkopf (Bild 17) I&sen.

Blld 17

e

@ Den Motor anlassen und im Leerlauf laufen lassan,
bis Motord! aus dem Entliftungsloch und dem
Priifbolzen heraustauft.

Der Priifbolzen besitzt einen Schlitz fir die Motor-
dlprifung.

@ Wenn nach giner Minute noch kein 8§ herauslauft,
den Motor sofort abschalten, um sin Festiressen
Zu vermeiden.

@ Nachdem die Ursache(n) behoben wurde, den
Oidruck nochmals Giberpriifen.

2.4 Kupplung

2.4.1 Kupplung einstellen

Die «XT 250» ist mit zwei Einstellern fir die Seifzug-
lange und einem Einsteller fiir die Kupptungsmecha-
nik ausgestattet. Die Seilzugeinsteller werden verwen-
det, um den Durchhang des Seilzuges aufzunehmen
und urmn das Spiel des Kupplungsseiles den verschie-
denen Betriebsbedingungen anpassen zu kénnen. Der
Einsteller filr die Kupplungsmechanik wird zum Ein-
stellen des Hubes verwendet, damit die Kupplung
richtig ausgerackt werden kann.

Normalerweise muss die Mechanik nur einmal einge-
stellt werden, so dass bei Wartungsarbeiten nur das
Spiel am Handhebel nachjustiert werden muss.

Bild 18
Kupplungsspiel am Handhebel einstellen

1 Einstelier 2 Sicherungsmutter

1 Einstellpolzen
2 Sicherungsmutter
3 Halter

Bilc 19
Kupplungsspiel am Kabelhalter einstelien
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2.4.2 Kupplungshebelspiel einstellen

Entweder die Sicherungsmutter des Einstellers fiir
den Handhebel oder die Sicherungsmutter des Kabel-
hatters I6sen. Danach den Lingeneinsteiler entweder
hinein- oder herausdrehen, bis der Kupplungshabel
das richtige Spiel aufweist {siehe Bilder 18 und 19).

2.5 Steuerkette einstellen

@ Linken Kurbelgehdusedeckel abnehmen.

® Kurbelwelle im Gegenuhrzeigersinn {gesehen von
der linken Motorseite) drehen, um den Ketten-
durchhang am Kettenspanner aufzunehmen.

® Danach die Markierung «T» auf dem Schwungrad
mit der Markierung am Kurbelgeh&use ausrichten
(Kompressionstakt; siehe Bild 20),

Biid 21

@ Die Einstellerkappe abnehmen.

@ Die Sicherungsmutter (3) des Einstellers idsen,
den Einsteller (2) eindrehen, bis die Schubstange
(1) mit dem Ende des Einsteflers abschliesst (Bild
21).

@ Motor starten und mit Leerlaufdrehzahl laufen las-
sen; dabei die Bewegung der Schubstange beob-
achten. Wenn sie sich nur leicht bewegt, ist die
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Einstellung richtig; bewegt sie sich nicht, dann ist
der Einsteller zu fest angezogen. Den Einsteller in
diesem Fall etwas lésen, damit sich die Schub-
stange ein wenig bewegt. !
® Die Sicherungsmutter des Einstellers wieder fest-
zighen.
@ Einstellerkappe anbringen und mit 5 Nm anziehen.
@ Den linken Kurbelgehdusedeckel wieder einbauen.

2.6 Ventiispiel einstellen

Die Ventite sollten bei kaltem Motor singestellt

werden.

® Die Befestigungsschrauben (2) des Sitzes lésen
und den Sitz vom Rahmen abnehmen,

@ Kraftstoffhahn auf Position «OFF» stellen und die
Kraftstoffleitung abtrennen.

@ Die Schraube ldsen, weiche den Kraftstofftank am
Rahmen befestigt und den Kraftstofftank ab-
nehmen. '

@ Deckel zum Einstellen der Ein- und Auslassventile
abnehmen und den linken Kurbelgehiusedeckel

entfernen (Bild 22).

Blld 22
Zum Einstellen des Ventlispiels

1 Einlass-Ventildacksl
2 Auslass-Ventildeckel

@ Die Markierung «T» auf dem Schwungrad mit der
Zindzeitpunktmarkierung am Kurbelgehéause in
Uberainstimmung bringen. Dadurch wird der Kol-
ben in den oberen Totpunkt gebracht. Das Ventil-
spiel muss im oberen Totpunkt des Verdichtungs-
taktes gemessen werden, wenn die Ventileinstelier
Spiel haben.

@ Mit einer Fihlerlehre («1» in Bild 23) danach das
Ventilspiel bestimmen.

Sollwert bei kaltem Motor:
- Einlassventil 0,05-0,10 mm
— Auslassvenitil 0,12-0,17 mm

@ Sicherungsmutter des Einstellers |&sen. Den Ein-
steller sin- oder ausdrehen, bis das richtige Spiel
erhaltan wird. Den Einsteller festhalten und die Si-
cherungsmutter wieder festzichen. Nach dem



Festziehen der Sicherungsmutter, das Ventilspiel
nochmals Uberpriifen (Bild 24).

® Die Deckel der Ein- und Auslassventile wieder
anbringen und den linken Kurbelgehdusedeckel
einbauen.

@ Kraftstofftank und Sitz einbauen.

@ Kraftstoffleitung anschliessen.

Blid 24
Ventilspiel einstellen

1 Einstelier
2 Ventileinstellschliissel
3 Sicherungsmutter

2.7 Dekompressions-Seilzug einstellen

~
Das Spiel des Dekompressionsseiles soltte durch Dre-
hen des Seileinstellers eingestellt werden, wobei sich
der Kolben im oberen Totpunkt des Kompressions-
taktes befinden muss. Der richtige Wert, gemessen
am Ende des Dekompressionshebels, betrdgt 1 bis
3 mm.
Unter Bezug auf Bild 25:
@ Sicherungsmutter des Einstellers I6sen.
@ Durch Drehen des Einstellers danach das Spiel
des Dekompressions-Seilzuges nach Vorschrift
einstellen.

Bild 25
Dekompressions-Sellzug einstellen

1 Einsteller 3 Dekompressionshebel

2 Sicherungsmutter

2.8 Kraftstoffhahn

Die Behinderung des Kraftstoffdurchflusses auf sei-
nem Wege vom Tank bis zur Mischkammer des Ver-
gasers zieht im gilinstigsten Falle das alsbaldige Aus-
setzen des Motors nach sich. Dieser Fall tritt jedoch
nur selten ein. Viel haufiger kommt es durch Ver-
schmutzung oder Wasserablagerung zu einer allmah-
lichen Verénderung der Durchflussmenge, die sich in
einer vom Fahrer zunéchst unbemerkten Abmagerung
des Kraftstoff-Luft-Gemisches auswirkt. Diese Abma-
gerung hat eine Uberhitzung des Motors zur Folge mit
allen sich daraus ergebenden Folgeschédden: Kolben-
klemmer, Loch im Kolbenboden. Beim Zweitakter
kommt durch den gleichzeitig einsetzenden Mangel
an Schmierung die Mdglichkeit von Schaden am Pleu-
ellager und an den Kurbelwellen-Hauptlagern hinzu.
Um vor solchen bésen Uberraschungen geschiitzt zu
sein, ist eine regelméassige Kontrolle an folgend auf-
gezéhlten kritischen Stellen dringend anzuraten:

1. Beliiftungsbohrung im Tankdeckel

2. Siebfilter des Kraftstoffhahns

3. Schwimmerkammer des Vergasers

Zu Punkt 1: Wenn unten aus dem Tank Kraftstoff
abfliessen soll, muss oben eine entsprechend grossse
Luftmenge in den Tank einfliessen kénnen. Ist sie
durch Verschmutzung des dafiir im Tankdeckel vor-
gesehenen Luftweges oder durch einen auf den Tank
aufgesetzten Tankrucksack daran gehindert, in den
Tank einzudringen, baut sich im Tank ein Unterdruck
auf, der es dem Kraftstoff unméglich macht, in ausrei-
chender Menge auszufliessen.

Priifung: Mit Stoppuhr bei gedffnetem Tankdeckel
und vom Vergaser abgezogeénem Kraftstoffschlauch
die Zeit messen, die erforderlich ist, um eine
bestimmte Menge, etwa Y: Liter, Kraftstoff abfliessen
zu lassen. Dabei sollte der Kraftstofftank voll sein,
also so wenig Luft wie moglich enthalten. Anschlies-
send den gleichen Versuch bei geschlossenem Tank-
deckel wiederholen. Die beim zweiten Versuch
gemessene Zeit darf sich nicht verlangern!



Achtung: Tankrucksécke mit Schaumgummibd-
den sind bei Regenwetter sehr gefdhrlich, da
sich die Poren des Schaumgummis mit Wasser
vollsetzen. Vorsichtige Fahrer ziehen sich in den
Boden des Tankrucksacks eine besondere Luft-
leitung ein, die in der Nahe des Einfilllstutzens
endet.

Zu Punkt 2: Das Filtersieb des Kraftstoffhahns kann
sich im Laufe der Zeit mit Verunreinigungen zusetzen,
die beim Betanken des Fahrzeugs in den Kraft-
stofftank gelangt sind. Manchmal 18st sich auch ein
Teil der Schutziackierung an der Innenseite des
Tanks. Die Lackfladen setzen dann dem Fiter ganz
schdn zu.

Zum Reinigen des Siebfilters muss der Kraftstoffhahn
ausgebaut werden. Diese Arbeit erledigt man zweck-
méssigerweise dann, wenn der Tank fast leer ist. Man
baut den fast leeren Tank ab, neigt ihn nach vorne
und kann dann in aller Ruhe den Kraftstoffhahn samt
Filter abbauen. Zeigt der Filter starke Verschmutzung,
empfiehit es sich, den Inhalt des Tanks ganz zu ent-
lseren (Kunststoffschiissel), zu warten, bis sich die
aus dem Tank herausgesplilten Verunreinigungen
abgesetzt haben und dann (ber einen Trichter mit
Siebeinsatz, ersatzweise Damenstrumpf, zuriickfiillen.
Achten auf erhGhte Brandgefahr!

Zu Punkt 3: Hier verweisen wir auf die Beschreibung
in Kapital 2.1.1.

2.9 Vorderrad und Vorderradbremse

2.9.1 Vorderradbremse sinstellen

Die Vorderradbremse ist den Fahrgewohnheiten ent-
sprechend einzustellen, wobei das am Drehpunkt des
Handbremshebels gemessene Spiel mindestens 5 bis
8 mm betragen muss. Die Einstellung kann gegebe-
nenfalls an zwei Stellen durchgefiihrt werden: am Hal-
ter des Handhebels (Bild 26) oder an der Vorderrad-
nabe (Bild 27).

1 Einsteller
Bild 26 2 Sicherungsmutter
Vordemradbremse am Handhebel einstellan a 5 his 8 mm
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Bild 27
Vordsrradbremse an der Vorderradnabe elnstellen

Sicherungsmutter des Einsteliers lésen.

Den Einsteller ein- oder aussdrehen, bis das Spiel
richtig eingestellt ist.

Die Sicherungsmutter des Einstelters wieder fest-
ziehen.

Fails keine richtige Einstellung am Halter des
Handbremshebels vorgenommen werden kann, si-
ne Bremshubeinstellung vornehmen.

2.9.2 Vorderrad priifen

@® Das Rad vom Boden abheben und mit der Hand
drehen. Die Unrundheit der Felge messen. Der ver-
tikale wie der seitliche Schiag darf 2 mm nicht
Gberschreiten.

@ Jede Speiche auf richtigen Anzug {3 Nm) priifen.

@ Die Achsmutter auf das richtige Anzugsmoment
prafen (106 Nm).

@® Den Reifendruck (1,3 par) priifen ond sventuell be-
richtigen.

2.9.3 Bremsbelag priifen
Die Nenndicke des Bremsbelages betrdgt 4 mm. Der

Bremsbelag muss erneuert werden, wenn er auf weni-
ger als 2 mm abgenutzt ist. Zur UberprGfung ist der

Blid 28



Verschluss von dem Prifloch in der Bremsbacken-
scheibe (Bild 28} zu entfernen. Falls abgenutzt, einen
neuen Satz einbauen. Der Verschluss muss sorgfaltig
wieder angebracht werden, damit kein Wasser in die
Bremsbackenscheibe eindringen kann.

2 10 Hinterrad und Hinterradbremse

2 10.1 Hinterradbremse sinstellen

Der Fussbremshebel fiir die Hinterradbremse sollte so
eingestellt werden, dass das Spiel 20 bis 30 mm {«b»
in Bild 29) betrdgt. Als Spiel wird der Wert vom Nie-

“derdriickungsbeginn des Fussbremshebels bis zum

Wirksamwerden der Bremsen bezeichnet. Unter

Bezug auf Bild 29:

@ Sicherungsmutter (2) der Einstellschraube (1)
l6sen (far die Pedalhéhe).

@ Durch Drehen der Einstelischraube im Uhrzeiger-
sinn oder Gegenuhrzeigersinn die Position des
Fussbremshabgls{ (Pedathdhe) so sinstellen, dass
der obere AnZChiag des Pedals ungefdhr 15 mm

{a) unter dem oberen Anschlag der Fussraste liegt.
@ Die Sicherungsmutter der Einstellschraube fest-
zishen.

Bild 29

Bild 30

e

@ Die Einstellmutter («1» in Bild 30) an der Brems-
stange im Uhrzeigersinn drehen, um das Spiel zu
verkleinern; im Gegenuhrzeigersinn drehen, um
das Spiel zu vargréssern.

Nach jedemn Aus- und Wiedereinbau des Hinterrades

und nach dem Einstelien der Antriebskette, muss

auch das Spiel des Fussbremshebels nachjustiert
werden. Nach der Einstellung der Hinterradbremse,
die Funktion der Bremsieuchte iiberprifen.

2.10.2 Hinterrad priifen

@® Das Rad vom Boden abheben und mit der Hand
drehen. Die Unrundheit der Felge messen. Der ver-
tikale wie der seitliche Schlag darf 2 mm nicht
liberschreiten.

@ Jede Speiche auf richtigen Anzug (3 Nm} prifen.

® Die Achsmutter auf das richtige Anzugsmoment
prifen (108 Nmj.

@ Den Reifendruck (1,5 bar) prifen und eventuell be-
richtigen.

2.10.3 Bremsbelag priifen

Die Nenndicke des Bremsbeiages betrdgt 4 mm. Der
Bremsbelag muss ernevert werden, wenn er auf weni-
ger als 2 mm abgenutzt ist. Zur Uberpriifung ist der
Verschluss von dem Priifloch in der Bremsbacken-
schaibe {Bild 31) zu entfernen und die Dicke des
Bremsbelages zu priifen. Falls abganutzt, einen
neuen Satz einbauen. Der Verschluss muss sorgféltig
wieder angebracht werden, damit kein Wasser in die
Bremsbackenscheibe eindringen kann.
Aear =

Arnere '
Hinten

fid 21

2.11 Die Antriebskette

Die Antriebskette dankt dem Fabrer fir regeimassige

Zuwendung durch eine erhebiiche Verl&ngerung ihrer

L ebensdauer:

@ Halien Sie die Kette in gut geschmiertem Zustand!

@ Achten Sie darauf, dass die Kette weder zu locker
noch zu stramm gespannt ist!

@® Achten Sie darauf, dass das Hinterrad stets in der
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richtigen Flucht zum Vorderrad eingebaut ist, dann

fluchtet auch das Kettenrad mit der Kette!
Zu einer grindlichen Schmierung der Kette ist ibr
Ausbau erforderiich. Diese Arbeit ist jedoch nur alle
5000 km erforderlich. Zwischenzeitlich sollte man die
Kette jedoch durch Aufsprilhen geeigneten Schmier-
mittels in einem guten Schmierzustand halten. Nor-
males Fett oder Ol eignet sich fir diese Aufgabe
weniger gut, weil es durch die Fliehkraft wegge-
schleudert wird und weil es durch Regenwasser leicht
abgespllt werden kann. Das ist Uberhaupt der Haupt-
grund dafiir, dass man fiir die Nachschmierung der
Kette keinen bestimmten Zeitabstand oder eine
bestimmte Fahrstrecke angeben kann, wail die Witte-
rungseinflilsse bei den zwischenzeitlich durchgefiihr-
ten Fahrten zu unterschiedlich gewesen sein kdnnen.
Die Kettenspannung soll so sein, dass man die Kette
bei aufgebocktem Fahrzeug von Hand mindestens &0
mm, jedoch hdchstens 60 mm rauf und runter bewe-
gen kann, Beim Durchdrehen des Rades wird man
feststellen, dass die Kettenspannung nicht in allen
Stellungen des Rades gleich gross ist. Man sucht nun
die Stellung des Rades aus, in der die Kette den
geringsten Durchhang hat, also am strammsten steht.
In dieser Stellung gelten die oben genanntan Mindest-
und Héchstmasse von 50 bzw. 60 mm.
Die zum Nachspannen der Antriebskette notwendigen
Handgriffe werden nachfolgend in Arbeitsschritten
beschrieben. Tatséchlich ist es so, dass man bei der
Ausfithrung dieser Arbeit Fehler machen kann, die
sich nachteflig auf die Funktion der Bremse auswirken
kénnen!

Bild 32

Unter Bezug auf Bild 32:

@ Die Fliigeimutter der Hinterradbremse IGsen.

@® Splint (3) entfernen.

@ Achsmutter (2) des Hinterrades idsen.

® Linken und rechten Kettenspanner (1) drehen, bis
die Achse auf beiden Seiten mit der gleichen Posi-
tionsmarkierung ausgerichtet ist.

Die Kettenspannung messen. Er sollte in vertikaler
Richtung ungefihr 50 bis 60 mm betragen. Wenn
der Durchhang nicht dem genannten Wert ent-
spricht, die Spannung der Antriebskette einstellen.
@ Hinterradachsmutter mit 106 Nm festziehen.
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@® Den Splint in die Hinterrad-Achsmutter einstecken
und die Splintenden geméss Bild 33 abbiegen
{wenn die Nut in der Mutter nicht mit dem Spiint-
loch dbereinstimmt, die Mutter etwas anziehen).

® Zum Schluss muss noch das Spiel des Fuss-
bremshebels richtig eingestellt werden (Kapitel
2.10.1).

Zur intensiven Kettenpflege muss die Kette ausgebaut

werden. Den anschliessend erforderlich werdenden

Wiedereinbav der Kette erleichtert man sich ganz

wesentlich dadurch, dass man eine zweite Kette am

gedffneten Kettenschioss einklinkt und diese zweite

Kette mit dem Herausziehen der ersten Kette einzight.

Ist die zweite Kette in betriebsféhigem Zustand, kann

man sich mit der nachfolgend beschriebenen Reini-

gung Zeit lassen und dadurch die Arbeit um so sorg-
faltiger ausfiihren.

Es kommt nun darauf an, die gebrauchte Katte

zunéchst einer intensiven Reinigung zu unterziehen,

die nicht nur den Staub und den Schmutz ven den

Aussenteilen der Kette abspillt, sondern vor allen Din-

gen sollen die Fremdkdrper aus den Innengelenken

der Kette herausgewaschen werden. Dazu ist die

Kette zundchst in ein Petroleumbad einzulegen, einige

Minuten einzuweichen und anschliessend durch idn-

gerzeitiges Bewegen aller Kettenglieder in Petroleum

zu spllen. Dann Kette abtropfen lassen und Kette
trocknen lassen. (Jetzt kann man den weiter unten
beschriebenen Verschleisstest machen.) Die so vor-
bereitete Kette wird dann in ein Heissbad aus Spezial-

Kettenfett eingetaucht. Das durch die Wirme einer

elektrischen Heizplatte dinnfillssig gewordene Spe-

zialfett dringt im Vertaufe einiger Minuten in die fir
das Auge nicht sichtbaren Gleitstellen zwischen Nie-
tent und Hillsen und zwischen Hilsen und Rollen ein.

Vergleichen Sie hierzu die in Bild 24 im Schnitt darge-

stellte Rolienkstte: Das Ketten-Innengilied besteht aus

zwei Laschen, die durch zwei eingepresste Hitlsen
miteinander verbunden sind. Auf den Hilsen ist je
eine Rolle drehbar gelagert, die sich ihrarseits an den

Zahnflanken des Ritzels abwilzen kdnnen. Das Ket-

ten-Aussengiied bestaht aus zwei l.aschen, die durch

zwei Nietholzen fest miteinander verbunden sind. Die

Nietboizen sind in den Hiilsen der Innenglieder dreh-

bar gelagert. Zur Durchfilhrung des Verschleisstests

muss man etwas rechnen: Eine Motorradkette gilt als



verschlissen, wenn sie sich um mehr als 2% gelangt
hat.

Will man eine verschlissene Kette gegen eine neue
Kette austauschen, beachte man den Zustand der
Kettenritzel: Verschlissene Ritzel machen eine neue
Kette ganz schnell unbrauchbar!

Bei der Montage des Kettenschlosses achte man dar-
auf, dass die geschlossene Seite des Federclips in die
Laufrichtung der Kette weist!

2.12 Rader und Reifen

Dieses Motorrad ist mit Aluminiumradern ausgeristet,

welche fiir Reifen mit Schiduchen bestimmt sind. Nie-

mals einen schlauchlosen Reifen auf ein Rad aufzie-
hen, das nur fiir Reifen mit Schlauchen bestimmt ist!

Eine Reifenpanne oder plbtzliches Entweichen der

Luft kénnte zu schweren Unféllen fiihren.

Werden Reifen mit Schlauchen verwendet, so muss

ebenso auf die Verwendung des richtigen Schlauch-

typs geachtet werden.

@ Vor Fahrtantritt immer die Oberflache der Reifen
auf Verschleiss und/oder Beschadigung prifen.
Besonders auf Risse, Glasscherben, Nagel, Me-
talifragmente, Steine usw. achten. Solche einge-
fahrenen Objekte soliten unbedingt entfernt
werden.

Falls querlaufende Linien am Reifen erscheinen, ist
der Reifen bis zu seiner Verschleissgrenze abge-
nutzt. Reifen ersetzen.

@® Auch die Aluminiumfelgen vor Fahrtantritt (ber-
prifen. Das Motorrad am Mittelstédnder abstellen
und die Felgen auf Risse, Verzug und Biegung
prifen. Die Felgen durfen nicht repariert werden;
auch bei nur kleinen Deformationen oder Rissen
sind die Felgen zu erneuern.

@® Die Rader missen ausgewuchtet werden, wenn
Reifen oder Felgen erneuert wurden. Nicht ausge-
wuchtete Réader fihren zu vermindertem Lei-
stungsvermogen, schlechtem Spurhaltevermdégen
und raschem Reifenverschieiss.

Reifen nutzen sich in der Rege! an ihrer Lauffliche

nicht ganz gleichméssig ab. Es kann vorkommen,

dass an einer Stelle des Reifens noch 2,5 mm Profil-
tiefe nachzuweisen sind, wahrend an einer anderen

Stelle des Reifens deutlich weniger als 1 mm zu mes-

sen ist. Im Sinne des Gesetzes wird diejenige Stelle

des Reifens zum Kriterium, die die geringste Profil-
tiefe aufweist. Nicht nur wegen des drohenden Straf-
mandates, sondern im interesse der eigenen Sicher-
heit wird ein Reifen, dessen Profiltiefe an seiner

schiechtesten Stelle gemessen nur noch 1 mm

betrégt, gegen einen neuen Reifen ausgetauscht. Das

gleiche gilt, wenn festgestellt wird, dass der vom Pro-
fil her noch gute Reifen durch &usserliche Einwirkung
in seiner Lauffliche oder in seiner Seitenfliche durch

Einschnitte beschédigt wurde. Sorgfiltiges Absuchen

nach Fremdkérpern, die sich im Reifenprofil ver-

kiemmt haben kénnen, schiitzt den Reifen vor mogli-
chen Folgeschaden.

Muss ein neuer Reifen aufgezogen werden, ist darauf
zu achten, dass bei der Beschaffung des Reifens kein
Fehler gemacht wird. Dazu muss man wissen, dass
der verwendete Reifen bestimmte Anforderungen im
Hinblick auf die moglichen Fahrgeschwindigkeiten
und im Hinblick auf die Tragféhigkeit erflillen muss.
Die Tragféhigkeit des Reifens wiederum ist abhangig
vom Luftdruck des Reifens und der gefahrenen Ge-
schwindigkeit.

Fir die YAMAHA XT 250 schreibt der Hersteller die
Verwendung der nachstehend aufgefilhrten Reifen
vor:

— vorne 4,60-21-4 PR
— hinten 4,60-17-4 PR
Luftdruck vorne 1,30 bar
Luftdruck hinten 1,50 bar

Aus den Bezeichnungen der Reifen lassen sich wich-
tige Erkenntnisse gewinnen: Die erste Zah! gibt die
Reifenbreite in Zoll an, 1 Zoll = 25,4 mm. Die zweite
Zahl gibt den Innendurchmesser des Reifens eben-
falls in Zoll an. Der Innendurchmesser des Reifens
entspricht dem Felgendurchmesser von Felgenschul-
ter zu Felgenschulter gemessen.

Zwischen den beiden Masszahlen fiir Reifenbreite und
Felgendurchmesser findet man immer ein Zeichen
(waagerechter Strich) oder einen Buchstaben. Zei-
chen oder Buchstabe geben an, bis zu welcher
Héchstgeschwindigkeit der Reifen eingesetzt werden
darf (DIN 7802):

= bis 150 km/h
S = bis 180 km/h
H = bis 210 km/h
V = liber 210 km/h

Die «PR-Zahl», in diesem Fall 4 PR, gibt einen groben
Hinweis auf die Tragféhigkeit des Reifens.

Der Vollstandigkeit halber sei hier noch erwéhnt, dass
ein Motorradreifen, bei dem die Reifenbreite nicht in
einer Dezimalzah! (2,75), sondern in einem Bruch (2%)
ausgedriickt ist, nur bis zu einer Geschwindigkeit von
100 km/h zugelassen ist. Verwendung an Kleinkraftra-
dern und Leichtkraftrddern. Findet man ausser dem
Bruch noch die Bezeichnung «<MOPED» in die Seiten-
wand des Reifens eingepréagt, ist dieser nur fir Fahr-
zeuge mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindig-
keit von 50 km/h zugelassen.

Die Zusatzangabe «reinforced» bedeutet in die deut-
sche Sprache Ubertragen, dass dieser Reifen iiber
eine verstérkte Karkasse (Unterbau) verfiigt.

Der im Reifen befindliche Luftdruck beeinflusst nicht
nur die Tragfahigkeit des Reifens, sondern auch die
Strassenlage und den Fahrkomfort des Fahrzeugs: Zu
hoher Luftdruck fiihrt zur Verschlechterung der Fede-
rungseigenschaften und zur Verkleinerung der Kon-
taktflache zur Fahrbahn. Zu niedriger Luftdruck zieht
ein «schwammiges» Fahrverhalten nach sich, bringt
die Lenkung zum «Pendein» und fihrt im Extremfall
zum Ausbrechen aus der Spur. Die vermehrte Walk-
arbeit lasst den Reifen heiss werden und fiihrt zu
schnellerem Verschleiss. Der Kraftstoffverbrauch
steigt an.

Bei langandauernden Hochgeschwindigkeitsfahrten
wird die Erhdhung des Luftdruckes um 0,2 bis 0,3 bar
empfohlen.
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Mach dem Aufziehen eines Reifens vorsichtig fahren,
so dass sich der Reifen richtig auf der Felge setzen
kann. Nichtbeachten dieser Vorsichtsmassnahme
kénnte zu Reifenpannen und Unfallen fahren.

Wernn der Hinterradreifen aufgezogen wird, muss dar-
auf geachtet werden, das die Pfeilmarkierung auf dem
Reifen die korrekte Laufrichtung anzeigt (Bitd 34).
Nach einer Reparatur oder einem Raifenwechsel
immer darauf achten, dass das Ventil richtig mit der
Sicherungsmutter gesichert ist. Sollte dies nicht der
Fall sein, mit dem richtigen Anzugsmoment (1,5 Nm)
testziehen,

Bild 34

2.13 Radaufhangung

2.13.1 Vorderradgabelél wechseln

@ Das Motorrad hochheben oder das Vorderrad ent-
fernen, so dass sich kein Gewicht mehr am Vor-
derteil des Motorrades befindet.

@ Falls erforderlich den Lenker entfernen.

@ Die Gummikappen am oberen Ende der beiden
Gabeln entfernen (Bild 35).

@ Federsitz und Gabelfeder werden durch einen
Stoppring zurickgehalten (Federdraht-Seeger-
ring). Zum Entfernen des Stoppringes muss der
Federsitz und die Gabelfeder niedergedriickt wer-
den. Den Stoppring mit einem klginen Schrauben-

F

zieher auf einer Seite vorsichtig aufbrechen (Bild
38).

@ Unter jedes Ablassloch ein Auffanggeféss stellen.
Ablasschrauben aus den beiden dusseren Gabel-
rohren ausdrehen.

@ Nachdem das O! grosstenteils ausgefiossen ist,
die dusseren Rohre langsam hochheben und wie-
der absenken, um das restliche Ol auszupumpen.

@ Dichtung der Ablassschraube prifen und falls
erforderlich ernsuern. Ablassschraube wieder ein-
drehen.

@ Vorgeschriebene Oimenge (26912 cm® Motordl
SAE 10 W 30 «SE») durch die oberen Offnungen in
die inneren Rohre einfdllen.

@ Nach dem Einfiillen sind die Gabeln langsam auf-
und abzubewegen, um das Ol zu verteilen.

® Den O-Ring auf dem Federsitz prifen. Falls der O-
Ring beschédigt ist, erneuern.

@® Federsitz, Stoppring und Gummikappe einbauen.

2.13.2 Lenkkopflager priifen

Die Lenkkopflager sind fir die einwandfreie Funktion
der Lenkung und damit fir die Betriebssicherheit und
die Verkehrssicherheit des Kraftrades verantwortlich.
Es handelt sich dabei um zwei Axialkugellager, von
denen jeweils einer der Lagerringe im Steuerkopfrohr
des Rahmens oben und unten und die jeweils anderen
Lagerringe in der oberen und der unteren Gabel-
briicke fixiert sind. Die zwischen den Lagerringen gut
gafettet eingelegten Kugeln sorgen durch ihre geringe
Rollreibung fir eine leichtgé&ngige, nicht «hakende»
Lenkung. Mit Hilfe des Lenkrohres, welches mit der
unteren Gabelbriicke fest verbunden ist und an sei-
nem oberen, freien Ende ein Schraubgewinde tragt,
werden die beiden Lager in der Weise gegeneinander
verspannt, dass sie absolut spielfrei arbeiten, jedoch
keine Zugkraft aus zu strammem Anziehen der Ein-
stellmutter auf Kugeln und Laufflichen der Lager ein-
wirken kann. Als Einstellmutter dient die Nutmutter
unter der oberen Gabelbriicke. Die Uber der oberen
Gabelbriicke sitzende Sechskantschraube dient als
«Kontermutter», sie verhindert die selbsttatige Ver-
stellung des eingestellten Lenklagerspieles.



Storungen an der Lagerung des Lenkkopfes knnen

aus zwei unterschiedlichen Grilnden eingetreten sein:

@ Das eingestellte Lagerspiel kann sich durch nach-
tragliches «Setzen» der Lagerringe vergrossert ha-
ben. Dadurch ist besonders auf schlechten Stras-
senstiicken ein sicheres Fahren des Fahrzeugs
nicht mehr mégiich.

@ Die Lager zeigen den fir Steuerkopflager typi-
schen Verschleiss: In den Lagerringen haben sich
in Geradeausstellung der Lenkung kleine Vertie-
fungen gebildet, die dazu filhren, dass die Len-
kung das Bestreben zeigt, in Geradeausstsllung
«ginzurasten». Ein feinfiinliges Lenken ist dann
bei Geradeausfahrt nicht mehr moglich, man
ist als Fahrer gezwungen, in «Schlangenlinien» zu
fahren.

Zur Kontrolle, ob das Lagerspiel der Lenkkopflager

noch einwandfrei ist, bockt man die Maschine ab,

stiitzt das linke Lenkerende mit der Hiifte ab, zieht mit
der rechten Hand die Handbremse, tastet mit einem

Finger der linken Hand die Berilhrungs- bzw. Trenn-

stellen von Steuerkopfrohr des Rahmens und oberer

oder unterer Gabelbriicke ab. Bei gleichzeitigem ruck-
weisen Vor- und Zuriickschieben des Fahrzeugs spiirt
man dann bei zu grossem Spiel ganz deutlich, wie
sich die Bauteile gegensinander verschieben kénnen.

Bei dieser Prifung darf auch nicht der geringste

Anschein eines gegenseitigen Versatzes zu spiren

sein. Die zur Harbeifiihrung des richtigen Lagerspieles

erforderlichen Montagearbeiten sind in Kapitel 2.13.3

beschrieben. Zur Kontrolle, ob die Lager durch den

vorher schon beschriebenen typischen Verschieiss
giner Erneusrung bediirfen {Nachstellen des Spiels
hilft hier nicht), bockt man die Maschine auf dem

Mittelstdnder auf. Damit das Vorderrad vom Boden

freikommt, driickt man mit einer Hand auf den hinte-

ren Teil der Sitzbank oder auf den Gepéacktriger. Mit
der anderen Hand bewegt man den Lenker langsam
und feinfihlig dber die Geradeausstellung hinweg.

Weder in dieser noch in einer anderen Steliung

des Lenkers darf man dabei einen erhthten Wi-

derstand verspliiren. Vielmehr muss sich der Lenker

Uber seinen ganzen Einschlagwinkel hinweg mit

vollkommen gleichméssiger, geringer Kraft be-

wegen lassen. Sollte es sich herausstellen, das die

Lenkkopflager erneuerungsbeddrftig sind, beachten

Sie bitte die in Kapitel 5.2 gegebenen Montage-

hinwsise,

In diesem Zusammenhang ist nach interessant, dass

man festgestellt hat, dass der Verschleiss der Lenk-

kopflager dann besonders stark ist, wenn man den

«Riickstrom» von den elektrischen Verbrauchern im

Scheinwerfergeh&use nicht {ber eine besondere

«Masseleitung» zum Rahmen und damit zum Minus-

pol der Batterie oder des Generators fahrt: Werden

die Kugeln der Steuerkopflager zu elektrischen

Leitern, erfolgt an den sehr kleinen Beriihrungsstel-

len eine Werkstofferosion, die im Laufe der Zeit zu

fi@hlbaren Vertiefungen flhrt. Daraus erkennen wir:

Eine gute Masseverbindung liber eine besondere Lei-

tung vom Scheinwerfergehduse zum Rahmen des

Motorrades verldngert die Lebensdauer der Steuer-

kopflager!

2.13.3 Lenkerkopf einstellen

Unter Bezug auf Bild 37:

@ Motor unterbauen, um das Vorderrad vom Boden
abzuheben.

@ Beide Gabelbeine am unteren Ende anfassen und
nach vormne bzw. hinten driicken, um festzustellen,
ob die Lenkerkopflager Spie! haben.

@ Falls der Lenkerkopf eingestellt werden muss, die
Kiemmschrauben {1) der Lenkerkrong und die Be-
festigungsschrauben (2) des Lenkers |Gsen.

@ Mittels Ringmutternschliissel danach die Lenker-
kopfmutter (3) so einstelien, dass sich die Vorder-
radgabel ohne Spiel nach links und rechts bis zum
Anschiag drehen iisst.

Uberméssiges Festziehen dieser Mutter fiihrt zu
schneller Abnutzung der Lagerkugeln und der Ku-
gellaufringe.

Nach der Einstellung nochmals auf Lockerung prii-
fen und die freie Bewegung kontrollieren.

@® Anschliessend die Lenkerbefestigungsschraube
und die Lenkerkronen-Klemmschraube in dieser
Reihenfolge festziehen.

Nach dem Einstellen des Lenkesrkopfes unbedingt

darauf achten, dass sich die Vorderradgabel ohne zu

Klemmen von Anschlag zu Anschlag drehen l3sst.

Falls die Vorderradgabel klemmt, die Einstellung des

Lenkerkopflagers wiederholen.

Bild 37

2.13.4 Schwingeniagerung priifen

Die Kontrolle der spielfreien Lagerung der Hinterrad-
schwinge ist wichtig zur Erhaltung der Verkehrssi-
cherheit des Fahrzeugs: Ausgeschlagene Schwingen-
lager flihren zu einer «Lenkreaktion», die durch sinsei-
tig angreifende Zugkraft der Antriebskette ausgeldst
wird. Jedes Gasgeben und Gaswegnehmen mit
anschliessender Motorbremsung fihrt bei ausge-
schlagenen Schwingenlagern zu einem «8chlenkers.
Bei der YAMAHA XT 250 ist die Hinterradschwinge in
auswechselbaren Gieitbuchsen gelagert, denen bei
der Montage eine ausreichende Menge von Schmier-
mitteln beigegeben wurde. Eine Mdglichkeit zum
Nachschmieren der Schwingenlager ist nicht vorge-
sehen.
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Zur Kontrolle des Zustands der Schwingenlagerung
bockt man das Fahrzeug auf dem Mittelstinder auf,
hélt mit einer Hand an Schutzblech oder Sitzbank
fest, wihrend man mit der anderen Hand das Hinter-
rad an der Felge fassend in Richtung der Radachse zu
bewsgan versucht. Dabei darf ein filhibares Spiel
nicht wahrgenommen werden.

Die zur Neulagerung der Schwinge erforderlichen
Montagearbeiten werden im Kapitel 5.4 beschrisben.

2.14 Ziindzeitpunkt

2.14.1 Wissenwertes

Ein Verbrennungsmotor, der nach dem Otto-Verfahren
arbeitet, lduft erfahrungsgeméss dann mit seinem
besten Wirkungsgrad, wenn die Verbrennung des
angesaugten und verdichteten Kraftstoff-Luft-Gemi-
sches abgeschiossen ist, kurz nachdem der Kolben
die OT-Stellung durcheilt hat.

Den Vorgang der Verbrennung im Verbrennungsraum
des Motors stelie man sich so vor: Der zwischen den
Elektroden der Zindkerze iiberspringende Ziindfunke
hat eine Temperatur von etwa 800°C. Schon 550°C
wiirden geniigen, um die Entziindung des verdichte-
ten Kraftstoff-Luft-Gemisches herbeizufilhren. Nach
der Entflammung der ersten Gemischteilchen in der
Néhe der Ziindkerzenelektroden breitet sich von dort
aine Flammenfront aus, dig¢ den Verbrennungsraurn
bis zu seiner natirlichen Begrenzung hin durcheilt.
Diese Flammenfront bewegt sich vergleichsweise
langsam voran: lhre Fortpflanzungsgeschwindigkeit
betragt nur etwa 25m/s, das entspricht etwa 90km/h.
Deshalb spricht man ja heute nicht mehr wie frither
von «Explosionsmotaren», weil bei einer Explosion die
Verbrennungsgeschwindigkeit wesentlich héher ist.
Die Verbrennungsgeschwindigkeit &ndert sich aller-
dings auch mit der Gemischzusammensetzung: Sie
wird kieiner sowohl bei zu fetterm als auch bei zu
magerem Gemisch.

Bei der angencemmenen Verbrennungsgeschwindig-
keit von 25 m/s braucht die Flammenfront filr einen
Weg von rund 60 mm = 0,06 mm nach der Formel

also zwei tausendstel Sekunden, um das Kraftstoff-
Luft-Gemisch restlos zu verbrennen. Wenn man errei-
chen will, dass die Verbrennung abgeschlossen ist,
wenn der Koilben die OT-Stellung durcheilt, muss man
das Gemisch frilh genug, namlich % Sekunden vor-
her anziinden.

Das erreicht man dadurch, dass man den Ziindzeit-
punkt vor den obearan Totpunkt legt und dafir Sorge
tragt, dass der Zindzeitpunkt mit zunehmender Kur-
belwellendrehzahl weiter vorverlagt wird (autornati-
scher Fliehkraftversteller). In welchem Masse das der
Fall sein muss, l&sst sich (grob) nachrechnen:

Bei Leerlaufdrehzahl (1000/min) durcheilt die Kurbel-
welle in %00 Sekunden einen Kurbelwinke! von
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1000-360-2 _ 450
60 - 1000 12 kw
Bei einer Drehzahi von 4000/min sieht die Rechnung
S0 aus
4000-360-2 _ ,p0
60 - 1000 a8 KW

{Sollwert 7° vor OT)

{Sollwert 40° vor OT)

Den ZiOndzeitpunkt 7° vor OT nennt der Fachmann
«8pétziindung», er gilt fir den Leerlaufbereich und
den untersn Drehzahibereich des Motors.

Den Ziindzeitpunkt 40° vor OT nennt der Fachmann
«maximale Frihziindung», er gilt fiir den gesamten
oheren Drehzahlbereich des Motors.

2.14.2 Ziindzeitpunkt priifen

Der Ziindzeitpunkt wird mit einer Zindlampe {Strobo-

skoplampe) durch Beobachten der Position der

Gehdusernarkierung und der Rotormarkierungen ge-

prift,

® Kurbelgehduse-Abdeckung (links) entfernen.

@® Die Zindlampe an das Zindkerzenkabel an-
schliessen.

® Motor anlassen und mit 1200 U/min laufen lassen.

@ Die Zeigervorrichtung am Kurbelgehduse muss
zwischen den beiden Ziindmarkierungen auf dem
Rotor liegen (Bild 38).

Wenn dies nicht der Fall ist, die Ztindanlage geméss

Kapitel 7.1 dberpriifen. Eina Einstellung des Z{indzeit-

punktes ist nicht maglich.

2.15 Ziindkerzen

Im Rahmen der Pflege- und Wartungsarbeiten kommt

es zundchst darauf an, sich durch Augenschein davon

zu (berzeugen, dass die Ziindkerze (Bild 39) die ihr

zugedachten Aufgaben erfiillen kann:

@ Die Elektroden der Kerze und ihr «Atmungsraums
missen sauber, aiso frei von Ablagerungen sein.

@ Die Elektroden diirfen keine Spuren von sichtba-
rem Abbrand zeigen: Sind die Kanten der Mittel-
elektrode schon rund gebrannt, zeigt die Kerze



Bild 40
Bosch-Zlindkerzeniehre {Bosch-Bild}

deutlich schlechtere Leistung. Sparsame Leute fei-
len eine solche Mittelelekirode so weit herunter,
bis ihre Kanten wieder scharfkantig sind.

@ Der Elekirodenabstand muss dem vorgeschriebe-
nen Mass entsprechen ((,7 bis 0,8 mm). Beim
Nachbiepen darf man das Werkzeug auf keinen
Fall gegen die Mittelelektrode abstiitzen, da sonst
die Gefahr besteht, dass die Kerze am Isclatorfuss
reisst und dadurch unbrauchbar wird. Bei BOSCH
gibt es unter der Bestellnummer 0681424003 ein
Spezialwerkzeug (Bild 40), welches gleichzeitig als
Einstell-Lehre und Biegewerkzeug gebraucht wer-
den kann.

@® Das «Kerzenbild», das sich gus Form und Farbe
der Ablagerungen auf der dem Verbrennungsraum
zugewandten Seite der Kerze ergibt, lasst Riick-
schllisse auf die Richtigkeit von Ziind- und Verga-
sereinstellung zu. Siehe hierzu Bild 41,

Erweist sich die bislang gebrauchte Zindkerze als

nicht mehr verwendungsféhig, ist bei Ersatz der Kerze

Bild a8
Teile der Ziindkerze (Bosch-Blid)

1 Kriechstrombarrieren

2 Anschlussbolzen

3 Pyranit-Isplator

4 Stauch- und Warmschrumpfzone

5 Elekirisch leitende Spezialschmeize
& Unverlierbarer dusserer Dichiring

7 Gewinde mit EinfUhrungsansatz

& Abbrandfeste Spezialelektrode (Mitielelekiroda)
§ Apbrandfeste Masseelektrods
10 Isolatorfuss
11 Atrmungsraum
12 Innerer Dickitring
13 Zindkerzengehiuse
14 Bérdeiring
A 15 SAE-Anschiussmutter {wahlweise)
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Blid 41
Zindkerzengesichter {Bosch-Bild)

1 Normal. Isolatorfuss graugelb bis braun: Motor in Ordnung, .
Warmewaert [st richtig

2 Verrusst. Samtartiger, stumpischwarzer Russbelag: Gemisch zu fett,
Luftrmangal, Elaktrodenabstand zu gross: Warmewert ist zu hoch

3 Verijlt. Belag von Olkohle und Russ: zuviel O} im Verbrennungsraum,
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bel 2-Takt-Motaran zuviel im Gemisch: hoher Varschleiss an Zylindern
und Kotbenringsn

4 Uberhitzt. Schmelzperien auf dem Isolatorfuss, angsfrasasne
Elektroden, Belag aus Bleiverbindungen: Gamizsch zu mager
Ziindkerze undicht oder lose, schlecht schlisssende Ventile:
Warmewert ist zu niedrig

pOSCx

Bild 42
Richtiger Kerzenaitz

zu beachten, dass unbedingt die richtige Zindkerze

zum Einbau kommt. Im Handel erhéltliche Ziindkerzen

unterscheiden sich in nachstehend aufgefiihrten

Punkten voneinander:

® Gewindedurchmesser x Steigung:

M 10x1; M 12%1,25; M 14x1,25; M 18x1,5;
M 24x1,5; SAE"-18;, R %"

@ Flachdichtsitz mit Dichtring
Konischer Dichtsitz olne Dichtring

@® Gewindelange: Kerzen mit dem Gewinde
M 14x1,25 und Flachdichtsitz gibt es mit fol-
genden Gewindeldngen: 8,5 mm; 11,1 mm;

12,0 mm; 12,7 mm; 17,3 mm; 19,0 mm.

Wir brauchen Zindkerzen mit einer Gewindelange
von 12,7 mm.

Die Folgen des Einbaues von Zindkerzen mit nicht
passenden Gewindelingen werden in den Bildern
42 und 43 gezeigt: Vorstehende Gewindegénge
der Kerze filhren zu Glithziindungen, freie Gewin-
degénge an Kerze oder Zylinderkopf setzen sich
mit Olkchle zu, erschweren spéter das Aus- bzw.
Einschrauben, filhren eventuell zur Zerstérung des
Gewindes im Zylinderkopf.

@ Der Warmewert der Zindkerze muss dem vorge-
schriebenen Wert entsprechen: Der Fachmann un-
terscheidet «Kalte Kerzen» und «Haisse Kerzen»:
Man merke gich hierzu: «Kalte Kerzen» gehéren in
«Heisse Motoren» (und umgekehrt). Dabei sind
solche Motoren als «Heisse Motoren» anzusehen,
die aus ihrem Hubraum eine vergleichsweaise sehr
hohe Motorleistung herausholen. Der Fachmann
spricht in diesem Zusammenhang von «<hoher Li-
terleistung».

Die Firma BOSCH hat die Kennziffern zur Bestim-

mung des Warmewenrtes im Jahre 1978 geéndert. Die

Bilder 44 und 45 erldutern die Zusammenhénge.



Bild 42 a b c
Fehtethafter Kerzensltz
a Zweiter zusdtzlicher Dichtring. Spéter Einschraubschwierigkeiten
b Ziindkerze mit langem Gewinde in Zylinderkepf fir kurze ¢ Zindkerze mit kurzem Gewinde in Zylinderkopf fir langes Ein-
Einschraubigewinde. Schwierigkelten beim Ausschrauben schraubgewinde, Spéter Eingchreubschwisrigkelten. {Bosch-Bild)
wirmewaert
stte Bereichnugg 100 125 150 175 200 225 250 275 300 325 as0 ars 400
12 1 10 ] 3 7 & 5 4 3 2 08 o8 or r;s
neue Bezaichnung
«Hueisse Kerzen» <4 — > «Kalte Kerzen~
a b c
Bild 44
Schnittbilder von Bosch-Ziindkerzen mit unterschiedlichem
Wirmewert (Bosch-Bld)
a langer Isolatorfuss ¢ kurzar Isolatorfuss
b mittellanger Isolatorfuss d Atmungsraum
°C RS TRy
e j .I. e BT b
S\
\ d N
BOO
5
g 600
g
Bild 45
®

Temperatur der Isolierspitze einer Z{indkerze in Abhiinglkelt von

der Motorbelastung (Bosch-Bild). 800°C obare Grenztemperatur: 400
a Ziindkerze ohne «therma-slastiow / /‘/ 7
b Bosch-Ziindkerzen mit «tharmo-elastic» gy -’V// /

¢ Kerze zu kalt 200

d Kearze zu heiss

e Gilihziindgefahr

f Wérmewsrt-Arbeitsbereich {ir Kerzen ohne sthermo-glastic» 0 L v . .

9 Erweiterung des Wiirmewert-Arbeitsbereichs durch «tharmo-elestice 0 20 40 60 80 1

g~
®



2.16 Batterie

Bei der YAMAHA XT 250 arbeiten alle elektrischen
Verbraucher mit Gleichstrom. Bei Stillstand des
Motors und im unteren Drehzahtbereich steilt die Bat-
terie die zum Betrieb der Verbraucher erforderliche
Energie zur Verfligung. Im mittleren und oberen Dreh-
zahlbereich {ibernimmt der spannungsgeregelte
Woechselstromgensrator die Versorgung alier Verbrau-
cher. Darilber hinaus speist er die Batterie mit Lade-
strom. Der gesamte vom Generator erzeugte Wech-
selstrom wird, bevor er in das Bordnetz eingespeist
wird, von einem elekironisch arbsitenden Gleichrich-
ter in Gleichstrom umgewandelt. Gleichrichter und
Spannungsregier sind in einer gemeinsamen Bauein-
heit untergebracht.

Die Bleibatterie hat eine Nennspannung von 6 V und
eine Kapazitdt von 10 Ah. Eine 8 Volt-Batterie besteht
aus sechs hintereinandergeschalteten Zellen, von
denen jede eine Spannung von etwa 2 Volt abgibt. Die
Kapazitédt von 10 Ah gibt Auskunft iber die Menge an
elelktrischer Energie, die von dieser Batterie gespai-
chert werden kann; Man kann 20 Stunden lang einen
Strom von 0,5 A aus der Batterie entnehmen, ohne
dass die Spannung der Batterie wesentlich nachlésst.
Als «Entladeschlussspannung« gilt eine Spannung
von 1,75 Volt pro Zelle, also eine Klemmenspannung,
an den Batteriepolen unter Belastung gemessen, von
10,5 Volt.

In jeder der sechs Zellen befinden sich in verdinntg
Schwefelsdure eingetaucht je zwei Bleiplatten ({Blei-
sulfat PbS0Q,), welche wihrend des Ladevorganges
einer chemischen Verdnderung ausgesetzt werden:
Aus der positiven Platte wird Bleisuperoxyd (PbQs,),
aus der negativen Platte wird reines Blei (Pb). Die
Dichte der verdiinnten Schwefelsdure é&ndert sich
wahrend des Ladens vom Wert 1,12 g/cny® auf 1,285
g/cm®. Ein Teil des zugefiihrien Ladestromes wirkt
zersetzand auf den Wasseranteil der (mit Wasser} ver-
dinnten Schwefelsdure: Einzelne Wassermolekile
werden zerlegt in ihre Bestandteile Wasserstoff und
Sauerstoff. Diese verlassen gasférmig die Batteriezel-
len durch die in den Zgllenstopfen vorhandenen Boh-
rungen oder die besonders zu diesem Zweck ange-
legte Schlauchlgitung. Die Folge der Vergasung ist ein
langsames Absinken des Sdurespiegels in den Batte-
riozellen. Es ist deshalb notwendig, von Zeit zu Zeit
den Sadurestand zu kontrollieren und bei Bedarf durch
Nachfilllen von destilliertern Wasser so weit anzuhe-
ben, dass die Platten einige mm dberdeckt sind. Wer
bei dieser Arbeit, um besser sehen zu kdnnen, ein
brennendes Streichholz in die Nahe der Zellen&ffnung
halt, wird sine bése Uberraschung erlsben, Uber dem
Séurespiege! befindet sich noch ein Gasgemisch aus
Sauerstoff und Wasserstoff, genannt «Knallgas», hoch
entzindiich und damit gefdhrlichl

Wird das Nachfiilien der Batteriszellen an einer tief
entladenen Batterie ausgefibrt, ist zu bedenken, dass
die Batteriesdure wahrend des Ladens nicht nur ihre
Dichte verdndert, sondern auch an Rauminhalt
zunimmt. Der Sdurespiegel steigt also wihrend des
Aufladens. Hat man vorher zu viel Wasser nachgefuillt,

36

laufen die Zellen jetzt (ber. Die S8urespritzer richten
mit Sicherheit Schiden an den Teilen an, die sie be-
netzen.

Starkes Gasen der Batterie beobachtet man dann,
wenn der Batterie ein zu hoher Ladestrom zugeflhrt
wird oder wenn in eine voll geladene Batterie weiterer
Ladestrom hingingepumpt wird. Die Stirke des Lade-
stromes richtet sich nach der Kapazitit der Batterie,
Dabei ist es fiir die Batterie um so besser, je langsa-
mer sie aufgeladen wird. Als obere Grenze des Ver-
tretbaren gilt der zehnstiindige Ladestrom. Man
errechnet ihn, indem man die Kapazitdt der Batterie
{10 Ah) durch die Ladezeit (10 h) teilt. Das Ergebnis
heisst: Maximaler Ladestrom (1,0 A). Besser fiir die
Batterie wére jedoch ein zwanzigstiindiger Ladevor-
gang mit einem Ladestrom von 0,5 A.

Soll die Batterie in eingebautem Zustand mit Hilfe
eines Ladegerates aufgeladen werden, empfiehlt es
sich, die elektrische Verbindung zum Bordnetz fir die
Dauer des Ladevorganges zu trennen, die Batterie
also abzuklemmen. S¢ schiitzt man die elektroni-
schen Bauteile im Bordnetz des Fahrzeugs vor Zer-
storung durch Spannungsspitzen, die vom Ladegerét
ausgehen kénnen.

Beirm Einbau der Batterie in das Fahrzeug achte man
darauf, dass die Polfahnen der Batterie und die
Kabelschuhe der Anschlussleitungen frei sind von
Salzen und Ausblihungen. Diese wirden dem Strom-
fluss einen erhéhten Widerstand entgegensetzen. Das
Einfetten der Batteriepole mit speziellem Polschutz-
fett (BOSCH Ft 40 v 1) verhindert die Neubildung von
Salzen und Ausbliihungert.

st die Batterie mit einer Drainage (Entgasungs-
schlauch) versehen, sallte die Schlauchleitung knick-
frei so verlegt werden, dass Saurespritzer nicht an
Teile des Fahrwerks gelangen k&nnen.

Montagehinweise:

Beim Ausbau der Batterie 16st man immer zuerst die
Leitung vom Minuspol, welcher elektrisch leitend mit
den metallischen Bautailen des Fahrzeugrahmens und
des Motors verbunden ist. Dann erst I1Gst man die
Leitungsverbindung zum Pluspol der Batterie. Ber(hrt
man dabsi mit dem Schraubenschliissel Teile des
Fahrzeugrahmens, kann nichts passieren, da die Ver-
bindung zum Minuspol der Batterie bereits abgetrennt
ist.

Beim Einbau der Batterie geht man grundsétzlich den
umgekehrten Weg, aiso erst den Pluspol anschlies-
sen, dann den Minuspol. Ausserdem hat man beim
Einbau der Batterie unbedingt auf die richtige Polari-
tat zu achten: Die elektronischen Bauteile im Bord-
netz des Fahrzeugs sind im Bruchteil einer Sekunde
zerstdrt, wenn man die Anschliisse an Piuspol und
Minuspol der Batterie vertauscht. Die gieiche Folge
hat ein entsprechender Fehier, der beim Anschiiessen
des Ladegerdtes gemacht werden kann: Eine ieere
Batterie, mit falscher Polaritdt am Ladegerat ange-
schlossen, ladt sich anstandslos mit vertauschier
Polaritat auf. Der grosse Folgeschaden tritt dann auf,
wenn man diese Batterie «richtig» gepolt in das Fabr-
zeug einbaut. Fir das Aufladen einer Batterie gilt:
Plusclip des Ladegerates an den Pluspol der Batterie



anlegen, Minusclip des Ladegerétes an den Minuspol
der Batterie anlegen!

2.17 Befestigungselemente

Schrauben und Muttern sind I6sbare Verbindungsele-

mente der Fahrzeugbauteile, die unter ungtinstigen

Betriebsverhéltnissen (Vibrationen) und bei fehlerhaf-

ter Anwendung dazu neigen kdnnen, sich selbsttétig

zu I6sen oder zu reissen.

Zur Aufrechterhaltung sowohl der Betriebssicherheit

als auch der Verkehrssicherheit des Fahrzeugs ist

eine regelmassige Kontrolle des festen Sitzes aller

Schraubverbindungen am Fahrzeug erforderlich.

Auf den ersten Blick erscheint diese Aufgabe als eine

der leichtesten Ubungen. In Wirklichkeit ist es jedoch

so, dass auch zur Hersteliung einer einwandfreien

Schraubverbindung fundiertes Fachwissen gehdrt,

will man vermeiden, dass die Schraube spéter reisst

oder sich selbst Iost.

Die in den technischen Daten vorgeschriebenen

Anzugdrehmomente sind unbedingt einzuhalten: Eine

Schraube soll so weit angezogen werden, dass die

Belastung des Schraubenschaftes im Elastizitatsbe-

reich des Schraubenwerkstoffes liegt. Eine Schraube,

wie eine Feder vorgespannt, Iost sich nicht so leicht
durch Vibrationen, reisst aber auch durch Uberbean-
spruchung nicht ab.

Mit den angegebenen Anzugsdrehmomenten soll

nichts anderes erreicht werden, als die einfache Ein-

stellung der dem Schraubenwerkstoff und dem

Schraubendurchmesser entsprechenden Zugbela-

stung des Schraubenschaftes in seinem Elastizitéts-

bereich.

Ein Drehmomentschiiissel zeigt auf seiner Skala das

von Hand lbermitteite. Drehmoment an. Ersatzweise

kann man aber auch Uber den Einsatz einer simplen

Federwaage zum gleichen Ergebnis kommen: Man

dividiert das angegebene Anzugdrehmoment in Nm

(Newtonmeter) durch die wirksame Lange des

Schraubenschllssels in m (Meter). Das Ergebnis ist

die Kraft in N (Newton), mit der man am Ende des

Schraubenschliissels iiber die eingehangte Feder-

waage ziehen muss. Altere Federwaagen sind noch in

der Masseinheit kp (Kilopond) geeicht. Ein kp ent-

spricht ungeféhr der Kraft von 10 N.

Sofern vom Hersteller keine anderen Werte angege-

ben worden sind, kann man sich nach den in nachste-

hender Tabelle angegebenen Werten richten. Die auf
dem Schraubenkopf eingepragten Zahlen geben Aus-
kunft (iber die Eigenschaften und damit die Qualitat

des Schraubenwerkstoffes (Bild 46).

@ Die erste Zahl, malgenommen mit 100, ergibt die
Mindestzugfestigkieit des Schraubenwerkstoffes
in N/mm?. (Bei 12,9 also 1200 N/mm?).

@ Die zweite Zahl, malgenommen mit 10, gibt die
Streckgrenze des Schraubenwerkstoffes in %, be-
zogen auf die Mindestzugfestigkeit, an. (Bei 12,9
also 90% von 1200 N/mm? = 1080 N/mm?). Das ist
diejenige Belastung der Schraube, bei der eine
bleibende Langenanderung eintritt, der Elastizi-

°C

1000 F

800

600

Temperatur

Bild 46

Erforderliche Anzugsdrehmomente in Nm bei
Schaftschrauben mit metrischem Gewinde

Gewinde Schraubenwerkstoff
6.9 ‘ 8.8 10.9 [ 12.9
M 4 24 |20 |41 |49 |
M5 5 6 8,5 10
M6 8,5 10 14 17
M7 14 16 23 28
M8 21 25 35 41
M 10 41 49 69 83
M 12 72 86 120 145

Erforderliche Anzugsdrehmomente in Nm bei
Schaftschrauben mit metrischem Feingewinde

Gewinde Schraubenwerkstoff

6.9 8.8 10.9 12.9
M 8x1,0 23 27 38 45
M 10><1-,25 44 52 73 88
M 12x1,25 80 95 135 160
M 12x1,56 76 90 125 150
M 14x1,5 125 150 210 250
M 16x1,5 180 _225 315 380
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tatsbereich also gerade iiberschritten ist. Die an-
gegebenen Anzugdrehmomente fihren zu einer
solchen Vorspannung des Schraubenschaftes, die
etwa bei 70% der Streckgrenze liegt, also im Ela-
stizititsbereich der Schraube,

Dass man zum Losen und Anziehen von Schrauben

und Muttern genau zur Schraube passendes Werk-

zeug benutzen muss, ist fir den Fachmann eine

Selbstversténdlichkeit. Besonders bei Schlitzschrau-

ben und Kreuzschlitzschrauben fithren nicht genau

passende Schraubenzieher schnell zur Zerstdrung der

Schlitze im Schraubenkopf und machen dann das

Losen der Schraube fast unméglich.

Auf eine Wiederverwendung von Schrauben mit ange-

katschtern Schraubenkopf sollte man im eigenen

Interesse verzichten. Oft lohnt es sich, Schlitzschrau-

ben gegen Schrauben mit Innensechskantkopf auszu-

tauschen.

Das Lésen festsitzender Schlitzschrauben wird durch

den Einsatz eines Schlagschraubanziehers sehr

etlsichtert, Die nicht billige Anschaffung dieses Werk-
zeuges macht sich jedoch erfahrungsgeméass schnell
bezahlt.

Die japanische Schraubennorm sieht die Angabe des

Schraubenwerkstoffes auf dem Schraubenkopf nicht

vor. Dort ist es iiblich, das jeweils giittige Anzugdreh-

moment far eine bestimmte Schraubverbindung anzu-

geben. Vergleichen Sie hierzu die in Kapitel 1.5.11

gemachten Angaben.

Will man priifen, ob eine Schraube mit dem vorge-

schriebenen Anzugdrehmoment angezogen ist, geht

man wig folgt vor:

@® Schraube bzw. Mutter um % Umdrehungen ldsen,
das Lésemoment entspricht ungefédhr dem Anzug-
moment

@ Jetzt mit Hilfe des Drehmomentschlissels das
vorgeschriebene Anzugmoment erneut einstellen

Bei Schraubverbindungen, die durch «Loctite» gesi-
chert werden solten, ist darauf zu achien, dass
sowohl| das Schrauben- als auch das Mutterngewinde
vor dem Auftragen des «Loctite» mit geeigneten Mit-
teln sorgféltig entfetiet wurden. Entfettungsmittel
erhélt man im Zubehdérhandel.

2.18 Kompression priifen

Unter «Kompression» versteht der Fachmann die
Druckverhéltnisse im Verbrennungsraum eines Motors

38

nach dem Verdichten des angesaugten Kraftstofi-

Luft-Gemischs. Der Kompressionsdruck, der sich am

Ende des Verdichtungstaktes einsteilt und als «Ver-

dichtungs-Enddruck- bezeichnet wird, gilt als Mass-

stab filr den technischen Zustand des in diesar Weise
gepriften Motorenzylinders. Dabei muss man wissen,
dass der sich ergebende Wert in starkem Masse von
der Bauart des Motors abhédngig ist und Kompres-
sionswerte nicht von einem Fahrzeug auf ein anderas

Ubertragbar sind.

Fir die YAMAHA XT 250 gilt, dass der angezeigte

Kompressionsdruck einen Mindestwert von 10 bar

haben sollte. Andererseits sollten sich keine htheren

Werte als 13 bar zeigen.

® Zum Messen der Kompression braucht man einen
Druckmesser, der mit Hiife eines Mundstiicks auf
die von der Zindkerze befreite Ziindkerzenboh-
rung gepresst wird.

@ Der vorher warm gefahrene Motor wird bei voll
gedffnetem Gasschieber mit Hilfe des Kickstarters
durchgedreht. Dabei legt man die Zindkerze, in
den Kerzenstecker singesteckt, so an Masse an,
dass sie ihren Funken ins Freie abgeben kann, es
darf nicht zu einem «Hochspannungsstau» in der
Zundanlage kommen, diese kéinnte dabei Schaden
nehmen.

@ Erst nach mehreren Umdrehungen der Kurbelwelle
zeigt der Druckmesser seinen hiichsten Wert an,
der aufgrund der Konstruktion des Messgerates
(Schieppzeiger) auch dann angezeigt bleibt, wenn
der Test beendet ist.

@ Nach Durchfilhrung des Tests ldsst sich das
Messgerét in Ruhe ablesen und der «Istwert» mit
dem «Sollwert» vergleichen,

@ Liegt der Verdichtungs-Enddruck unter 10 bar,
kénnen folgende Ursachen zugrundeliegen:
~ Zylinderkopfdichtung defekt
- Zylinderkopf verzogen
— Ventitspiel zu stramm
~ Ventilsitz undicht
- Verschieiss Kolben/Zylinder
— Kolbenring(e) verschlissen/gebrochen

@ Liegt der Verdichtungs-Enddruck iiber 13 bar,
kann das auf folgende Fehler hindeuten:

— Olkohieabiagerungen auf dem Kolbenboden, im
Zylinderkopf und auf den Ventiltellern.

— Die Ursache fir dissen Fehler ist entweder zu
suchen in verschlissenen Ventilflihrungen, ver-
hérteten VentiIschaﬂ-f)!d‘!phtungen, verschlis-
senen oder gebrochenen Olabstreifringen.



3 Die Antriebseinheit

3.1 Aus- und Einbau

Vor dem Ausbau und der Zerlegung des Motors unbe-
dingt das Aussere von anhaftendem Schmutz und
Fremdstoffen befreien. Dadurch wird verhindert, dass
schédliche Fremdstoffe in das Innere des Motors ein-
dringen kénnen.

Vor Beginn des Motorausbaus die erforderlichen
Werkzeuge und Reinigungsausriistungen bereitstel-
len, um die Wartungsarbeiten schnell und grindlich
durchfilhren zu kénnen.

Wihrend des Zerlegens des Motors sind alle Teile zu
reinigen und in der Reihenfolge ihres Ausbaus in
Ablagen abzulegen. Dadurch wird der Wiederzusam-
menbau erleichtert und sichergestelit, dass alle
Motorteile wieder richtig eingebaut werden.

3.1.1 Ausbau

@ Motor starten und fir einige Minuten warmlaufen
lassen; danach den Motor ausschalten, die Olab-
lassschraube ausdrehen und das Motordl abflies-
sen lassen.

@ Sitz abnehmen und den Kraftstofftank abmon-
tieren.

@ Rechten Seitendeckel abnehmen.

@ Die Bolzen entfernen, welche das Auspuffrohr mit
dem Zylinderkopf verbinden (Bild 47).

@ Die Bolzen entfernen, weiche das Auspuffrohr mit

dem Rahmen verbinden.

Auspuffrohreinheit abnehmen.

Rechte Fussraste entfernen.

Flligelmutter der Bremsstange und Riickzugsfeder

wegnehmen.

Zindkerzenstecker abziehen.

Dekompressionskabel mit Klammern und Haltern

entfernen.

Schaltpedal entfernen.

Linken Kurbelgehéusedeckel abnehmen.

Leitungskabelstecker des Magnetziinders und das

Band entfernen.

Bild 47

@® Das Kupplungsseil zuerst vom Handhebel und
danach vom Kupplungsdruckhebel abtrennen. An-
schliessend die Beliiftungseinheit entfernen (Bild
48).

@ Schlauchklemme am Vergaser wie in Bild 49
gezeigt losen.

@ Waiéhrend das Vergasergehduse nach hinten gezo-
gen wird, die Vergasereinheit entfernen.

Bild 48
Beldftungsrohr {Pfeil)
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@ Sicherungsbolzen der linken Fussraste entfernen
(Bild 52).

@® Motorbefestigungsbolzen entfernen (Bilder 53 und
54),

@® Den Motor von der rechten Seite aus dem Rahmen
entfernen.
Motor und Hinterradschwinge verwenden den glei-
chen Drehzapfen. Deswegen darauf achten, dass
der Drehzapfen nicht ganz herausgezogen wird,
aber trotzdem so weit, dass der Motor freigelegt
werden kann.

Bild 52

Bild 51

@ Befestigungsbolzen des Kettenrades Iésen (Bild
50), die Halterplatte abnehmen und das Antriebs-
. kettenrad entfernen.
Man kann aber auch das Hinterrad drehen, bis
sich das Kettenschloss etwas vor dem Kettenrad
befindet. Dann die Klemme entfernen, das Ketten-
trennwerkzeug (Spezialwerkzeug) an der Antriebs-
kette anbringen und die Kettenschiosslasche ent-
fernen. Danach die Kette trennen.
@ Sicherungsbolzen des Motorschutzes entfernen
(Bild 51).
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3.1.2 Einbau

Der Einbau der Antriebseinheit geschieht in umge-

kehrter Reihenfolge des Ausbaus, wobei jedoch fol-

gende Punkte besonders beachtet werden missen:

@ Motor von der rechten Seite in den Rahmen ein-
bauen.

@ Befestigungsschrauben und Muttern des Motors
mit dem vorgeschriebenen Anzugsmoment fest-
ziehen:

— 14 mm-Drehzapfen 65 Nm
— 8 mm-Schraube 32 Nm
— 8 mm-Schraube mit Einstellscheibe 20 Nm
— 6 mm-Schraube 10 Nm

Leitungskabel, Kerzenstecker und Beluftungsrohr
anbringen.

Vergasereinheit einbauen.

Antriebskettenrad mit der Antriebskette und den
Kettenradhalter anbringen. Die beiden Schrauben
mit 10 Nm festziehen.

Ankerplatte und Distanzstiick tber die Schaltwelle
aufsetzen.

Linken Kurbelgehdusedeckel anbringen und die
Schrauben sichern.

Schaltpedal anbringen und die Schraube sichern.
Motorschutz anbringen.

Kupplungskabel und Dekompressionskabel ein-
bauen und einstellen (Kapitel 2.7).
Auspuffrohreinheit anbringen.

Kraftstofftank und Sitz einbauen.

Fligeimutter der Bremsstange und die Rilckzugs-
feder anbringen.

Motor anlassen und Oldruck, Olverlust und Steu-
erketten-Einstellung prufen.

Vorgang fur die Motordlpriifung gemass Kapitel
2.3.1 durchfiihren.

3.2 Zerlegung der Antriebseinheit

Vor dem Zerlegen der Antriebseinheit missen

Schmutz, Staub und Fremdpartikel volistandig von

der Aussenseite der Maschine entfernt werden.

Dadurch wird verhindert, dass schéadliche Fremdparti-

kel in die Aggregate eindringen.

Unbedingt die geeigneten Werkzeuge und Reini-

gungsmittel bereitlegen, so dass die Arbeiten zigig

und wirtschaftlich durchgefiihrt werden kénnen. Wéah-

rend des Zerlegens der Antriebseinheit sind alle abge-

nommenen Teile griindlich zu reinigen und in der Rei-

henfolge des Demontierens in Fédchern abzulegen.

Dadurch wird sichergestellt, dass beim Wiederzusam-

menbau keine Zeitverluste auftreten und die Teile wie-

der in ihrer Originalposition eingebaut werden.

@ Abdeckung fiir die Steuerkettenspanner entfernen
(Bild 55).

@ Sicherungsmutter des Spanners I6sen.

® Kettenspannereinheit entfernen. Die Positionen
von den einzelnen Teilen beachten.

® Sicherungsbolzen des Seitendeckels l6sen und
den Seitendeckel entfernen.

@ Sicherungsbolzen des Nockenwellen-Kettenrades

entfernen (Bild 56). Wenn das Nockenwellen-Ket-

tenrad entfernt wird, muss die Steuerkette nicht

getrennt werden.
@® Schwungmagnetzinder wie folgt ausbauen:

— Befestigungsmutter des Schwungrades mit
Hilfe des Rotor-Haltewerkzeuges (1) |6sen. Das
Schwungrad-Abziehwerkzeug (2) am Schwung-
rad anbringen und dieses festziehen (Bild 57).
Die Abziehvorrichtung ist mit Linksgewinde ver-
sehen.

— Abziehwerkzeug festhalten und die Druck-
schraube festziehen, wodurch das Schwungrad
vom Konusende der Kurbelwelle abgezogen
wird.

Bild 56

Bild 57
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Bild 60

Bild 61

42

— Schwungrad-Tragerplattenehinheit mit dem Lei-
tungskabel entfernen.

Besonders gut auf den O-Ring achten, welcher
auf der Aussenseite des Magnetziinder-Grund-
gestelles eingepasst ist, da dieser Ring gegen
Beschadigungen empfindlich ist.

Falls das Magnetziinder-Grundgestell schwierig
zu entfernen ist, Schrauben (M8) in die durch
einen Pfeil in Bild 58 angezeigten Lécher ein-
schrauben, um damit das Grundgestell abziehen
zu kbénnen.

@ Sicherungsmutter und Bolzen des Fihrungsan-
schlages 16sen.

@ Steuerkette und Nockenwellen-Kettenrad entfer-
nen (Bild 59).

@ Die sechs Zylinderkopf-Befestigungsschrauben (2

dieser Schrauben weisen einen Sechskantkopf

auf) und die Befestigungsschraube des Zylinders

(Bild 60) entfernen. Die Bolzen in der in Bild 61

gezeigten Reihenfolge i6sen.

Zylinderkopf und Zylinder entfernen.

Fiihrungsanschldge abnehmen.

Sicherungsring des Kolbens aus dem Kolben ent-

fernen. Zuvor unbedingt das Kurbelgehduse mit

einem sauberen Putzlappen abdecken, damit der

Sicherungsring nicht unachtsamerweise in das

Kurbelgehause fallt.

@ Kolbenbolzen von der gegeniiberliegenden Seite
hineindriicken, danach herausziehen. Zuvor die
Nut des Sicherungsringes und die Kolbenboizen-
bohrung entgraten.

Bild 62

@ Die Befestigungsschraube des Kickstarterhebels
I6sen und den Kickstarterhebel abnehmen.
Die Schraube muss vollstdndig aus dem Kickstar-
terhebel ausgedreht werden.
@ Die Befestigungsschraube des Olfilterdeckels
iosen und diesen abnehmen (Bild 62).
Das Offilterelement entfernen.
Die Befestigungsschrauben des Unterbrecherdek-
kels Iésen und diesen abnehmen (Bild 63).
Fir den Ausbau kénnen die im Kurbelgehduse an-
gebrachten Schlitze, wie in der Abbildung gezeigt,
verwendet werden.



@ Das Primdrantriebsrad durch Eindrehen eines
zusammengefalieten Lappens zwischen den Z&h-
nen der Primdrzahnrader verriegeln, wie in Bild 64
gezeigt. Danach die Mutter des Primérantriebsra-
des iosen. Mutter und Scheibe entfernen.

@ Die vier Kupplungsfeder-Halteschrauben lésen
(Bild 65). Danach die Druckscheibe, die Kupp-
lungsscheiben, die Reibscheiben, die Kugei und
die Schubstange 2 entfernen.

@ Das Kuppiungshalewerkzeug an der Kupplungs-

Bild 66

nabe anbringen {Bild 66). Die Sicherungsmutter 13-
sen und danach die Unterlagscheibe, die Kupp-
lungsnabe und das Gehause in dieser Reihentfolge
abnehmen.

@ Unter Bezug auf Bild 67 die Sicherungsschraube
(2) iosen und entfernen, dann die Kupplungs-
schubhebelwelle {1} durch Heraufziehen entfernen.

@® Sicherungsring des Zwischenrades der Pumpe
entfernen und dann die Sicherungsbholzen des

. Pumpendeckels lésen und die Olpumpeneinheit

Bild 63 abnehmen (Bild 68}.

Bild 67
Bild 64

Bild 68
Olpumpeneinheit entfernen

Bilg &5 1 Zwischenrad der Pumpe 2 Antriebsrad der Pumpe
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@ Unter Bezug auf Bild 69 die Kickstarterwellenein-
heit wie folgt ausbauen:
~ Die Kickstarterwelleneinheit gegen sich ziehen
und entfernen.
— Kickstarter-Zwischenrad ausbauen.
— Dekompressionshebelsinheit entfernan.
® Unter Bezug auf Bild 70 Ausgleichszahnrad wie
folgt ausbauen:
- Sicherungsblech flach driicken.
= Zuerst einen zusammengefalteten Lappen zwi-
schen den Zihnen des Antriebsrades (2) und
des Ausgieichsrades (1) eindrehen, um diese zu
verriegein. Danach die Sicherungsmutier des
Ausgleichsrades IGsen,
- Ausgleichszahnrad (1}, Schaitben und den Keil
entfernen,
= Antriebszabnrad (2) und Keil entfernen.

Biid 70
Schaltwslleneinhelt ausbauen

1 Schaliwelle
2 Schalthebel 2

@ Die 14 Sechskantschrauben des Kurbelgehduses
kreuzweise je um % Drehung losen. Danach die
Schrauben vollsténdig ausdrehen (Bild 72).

@ Das rechte Kurbelgehduse durch Hochziehen
abnehmen. Fir diesen Ausbau kdnnen die im Kur-
belgehduse angebrachten Schlitze wie in Bild 73
gezeigt verwendet werden.

44

Bild 72

Bild 73

8ild 74

@ Die Getriebewelie, die Schaltgabeln und die
Schalttrommel entfernen; dabei mit einem Kunst-
stoffhammer ieicht gegen die Getriebewelle
schlagen.

Die gesamte Einheit vorsichtig ausbauen und die
Positionen der einzelnen Teile beachten. Beson-
ders die Anordnung und Einbaurichtung der
Schaltgabeln beachten,

Wenn die Antriebswelle vom Kurbelgehiuse ent-
fernt wird, besonders gut auf die Cidichtlippen

gy



achten. Es wird empfohlen den O-Ring («1» in Bild
74) einzupassen und auf die einzupassende Fidche
Fett aufzutragen.

@ Die Kurbelwelleneinheit unter Verwendung des
Kurbelgehduse-Trennwerkzeuges  (Spezialwerk-
zeug) ausbauen.

3.3 Priifung und Uberholung der
Bauteile des Antriebaggregates

Samtliche Aus- und Einbauarbeiten der einzelnen
Baugruppen sind Kapite! 3.2 zu entnehmen.

3.3.1 Aligemeingiiltige Hinweise

@ Bevor die einzelnen Bauteile des zerlegten Motors  gyg 754
auf ihre Weiterverwendbarkeit hin (berpriift wer-  Teile des Zylinderkopfes
den, miissen sie einer griindlichen Reinigung

unterzogen werden. Dazu eignet sich neben der g:’::g;:i"n‘;p' komplett 16 Dichtung
Verwendung von «__Kaltrginigern» ein Gemisch aus 3 schraubstopfan 18 Kipphebel-Gehéusedsckel
Benzin und Dieseldl. Bei Verwendung des letztge- 4 Beilagescheibe 19 Kipphebel-Gehéusedecke!
nannten Reinigungsmittels ist allerdings auf die er- g ‘S"l’:"'fﬂhmngda . 20 Dichtung
héhte Brandgefahr zu achten: Benzinddmpfe sind > Sghmgﬂ:g:démgg: g; gg:::‘g:
schwerer als Luft, sie kdnnen «kriechend» weitere g zylinderkopfaichtung 23 Halbscheibe
Distanzen bis zu einer offenan Feuerstelle zuriick- 9 Passhllss 24 Schraube
legen, an deren Vorhandensein man im Augenblick 10 Scheibe 25 Halbscheibe

ar nicht gedacht hat! 11 Zylinderkopfschrauban 28 Zindkerze
g_ . _g N . .o w 12 Zylinderkopfschrauben 27 Drehzahimesser-Antrieb

¢ Dle F{elnlgunge_‘.ﬂusmgkelt_ wird rn_lt einem mdg- 413 Scheibe 58 Schaibe

lichst harten Pinsel auf die Bauteile aufgetragen. 14 Schraube 2¢ Lagerbuchse
Bei Verwendung von Putz]appen achte man dar- 15 Kipphebel-Gehiusedecksl 30 Wellendichtring

auf, dass das Textiigewebe des Lappens nicht
«flusert». Textilflusen kdnnen sich in &if0hrende
Bohrungen setzen und diese verstopfen.

@ Verschleiss an den Bauteilen zeigt sich durch
Abrieb und/oder durch Rissbildung. Hat man Spu-
ren von Verschieiss entdeckt, die iiber das Mass

des Ublichen hinausgehen, suche man unbedingt ~ ’

nach der Ursache: Ohne Behebung der Ursache ® .

wird ein zum Einbau gebrachtes Neuteil schon i |

nach kurzer Betriebszeit den gleichen Schaden ,:’b‘%:}
Zeigen! i gt e

@ Oft ist Verschleiss mit blossem Auge nicht zu
erkennen, weil die Oberflachen der Bauteile glait- &
flachig blieben. Hier sei also angeraten, mit Hilfe ‘{

von Mess-Schieber cder Blgelmess-Schraube zu @ .
kontrolliaren, ob die Bauteile im Hinblick auf ihre . , %
Abmessungen noch im Rahmen der unter «Techni- r | Y
schen Daten» angegebenen Toleranzen liegen. ‘o |

3.3.2 Zylinderkopf

Die Teile des Zylinderkopfes sind in den Bildern 75a 2:;’,,}'3‘;,, und Ventila

und 75b gezeigt.

7 Ventilfedertsller

1 Eirlassventil 8 Fedarkaeil
3.3.2.1 Zylinderkopt zerlegen 2 Auslassventil 9 Kipphebel
® Deckel zum Einstellen der Ein- und Auslassventiie 3 /ortifeder Begrenzungsanschiag o gg‘;:;ﬁﬁ':mse
al_Jnehmen (B"d 76)- . : ) 5 Aussere Ventilfeder 12 Kipphabel-Einstelischraube
® Eine 6 mm-Schraube in die Kipphebelwelle eindre- 6 Weliendichtring 13 Mutter
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Bild 76

hen und die Kipphebelwelle abziehen; sie solite
sich leicht herausziehen lassen.

® Die Ventilfedern zusammendriicken und danach

die beiden Ventilkeile entfernen. Das Ventilaus-
bauwerkzeug abnehmen und die Halteringe und
Ventilfedern herausnehmen.
Die Ventilkeile knnen sich teilweise am Haltering
verkiemmen; gegebenenfalls mit einem Kunststoff-
hammer gegen den Haltering schitagen, um die
Ventilkeile zu fdsen.

@® Anschiiessend das Ventil herausziehen. Falls die
Kanten der Ventilkeiinut einen Grat aufweisen,
kénnte die Oberfliche beschadigt werden. Daher
mit einer feinen Schlichtfeile sinen solchen Grat
am Ventilschaft abfeilen und erst danach das Ven-
til herausnehmen.

Unbedingt darauf achten, dass die Ventilschaft-
dichtung entfernt wurde, bevor das Ventil abge-
nommen wird.

3.3.2.2 Zylinderkopf reinigen
Im Verbrennungsraum, an den Ventilen und in den
Auslasskanilen angesammelte Olkohle muss mit

etnem stumpfen Meissel entfernt werden. Danach
diese Teile in Lésungsmittel waschen und anschlies-
send mit Druckluft trocknen. Diese Teile danach prii-
fen und ihren Verschleiss durch Messungen fest-
stellen.

3.3.2.3 Kipphebel und Kipphebelwelle
Der Kipphebel nutzt sich normalerweise an zwei Stel-
len ab: an der Kipphebelwellenbohrung und an der
Kontaktflache mit dar Nockenwelle,
Die Durchmesser der Bohrung im Kipphebel messen
und der Welle priifen. Es gelten folgende Richtwerte:
— Durchmesser

der Kipphebelbohrung 12,000-12,018 mm
-~ Durchmesser der Welle 11,975-11,890 mm
Die Kipphebelwelle ist gehdrtet und sollte keinen
iibermassigen Verschleiss aufweisen. Falls sich
jedoch eine nutenfdrmige Abnutzung feststellen 1asst
bzw. eine blduliche Verfirbung gefunden wird, die
Kipphebelwelle ersetzen und das Schmiersystem
(Pumpe und Schmierdlkanéle) priifen.
Das Normalspiel zwischen der Kipphebelwelle und
dem Kipphebel solite 0,010 bis 0,043 mm betragen.
Falls ein Spiel von mehr als 0,1 mm festgestellt wird,
ein oder erforderlichenfalls beide Teite erneuern.

3.3.2.4 Ventilschaft

Ventilschaft von Ein- und Auslassventil auf Biegung
und nutenfdrmige Abnutzung prifen. Die Schaftenden
auf Verschleiss kontrollieren. Ventilschaft anschlies-
send oben, in der Mitte und unten messen. Es gelten
folgende Werte:

— Durchmesser Einlassventilschaft 6,975~6,990 mm
— Durchmesser Auslassventilschaft 6,955-6,970 mm

3.3.2.5 Ventilfedern

Dieser Motor ist je Ventil mit zwei Ventilfedern ausge-
stattet, um ein sogenanntes «Flattern» der Ventile zu
vermeiden. In der nachfolgenden Tabelle sind die
wichtigsten Daten der Ventilfedern aufgefiihrt.

____—_—_—_'“_——————___________ Aussere Ventilfeder Innere Ventilfeder ST
Ungespannte Ldnge 43,2 mm 40 mm
Eingebaute Linge (Ventil gescgssen) 37,1 mm 34,1 mm
Federkr::l?t—(Ventil gascﬁlossen) 23;7-11 9 kg 1l2.,2i1 0 kg
Eingebaute Linge (Ventil gedffnet) 28,1 mm - 25,1 mm )
Federkraft (Ventil gedffnet) 70,1+49 kg 36,6426 kg

Obwohl die Federn aus sehr haltbarem Federstahl
hergestelit sind, nimmt die Federkraft langsam ab,
was sich durch Verkleinerung der ungespannten
Lange bemerkbar macht. Mit Hilfe einer Schublehre
daher regeiméssig die ungespannte Federldnge mes-
sen. Falls die Federl&ange den vorgeschriebe. .wr: Wert
um mehr ats 2 mm unterschreitet, die Feder ersetzen.
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Ein anderes Anzeichen dafiir, dass die Feder ermiidet
ist, ist zu geringe Federkraft im singebauten Zustand.
Die Federkraft kann mit Hilfe eines Federkraftmessge-
rites gemessen werden. Jede einzelne Ventilfeder
sollte gepriift werden. Feder in das Gerét einsetzen
und auf die vorgeschriebene Lénge zusammendrik-
ken, wobei einmal der Wert fiir das geschlossene



ventil und danach der Wert fir das gedffnete Ventil zu
messen ist. Diese Messungen sowohl fiir die Ausseren
als auch far die inneren Ventilfedern durchfihren. Alle
Ventilfedern missen geméass Bild 77 mit der grésse-
ren Teilung nach oben gerichtet eingebaut werden.

-

Blid 77
Ventilfedern

1 grissere Tellung 2 kieinera Teilung

3.3.2.6 Ventil auf Dichtheit priifen

Nachdem alle Arbeiten an den Ventiten und Ventilsit-
zen durchgefihrt wurden, die Teile wieder zusam-
menbauen. Danach auf richtigen Kontakt zwischen
Ventil und Ventilsitz achten, indem Ldsungsmittel in
die einzelnen Einlasséffnungen geschiittet wird. Die-
ses sollte nicht durch den Ventilsitz durchfliessen.
Wenn die Flissigkeit durchdringt, die Ventile wieder
zerlegen und nachldppen; anschliessend alle Teile rei-
nigen, montieren und nochmals mit Ldsungsmittel
priifen.

Diesen Vorgang wiederholen, bis eine zufriedenstel-
lende Abdichtung der Ventilsitze gewahrleistet ist.

3.3.2.7 Ventilschaftdichtung

Diese Dichtung («1» in Bild 7B) wird {iber den Ventil-
schaft geschoben und dient dazu, (iberméssiges Ein-
dringen von Ol in den Verbrennungsraum zu vermei-
den. Falls die Dichtung gesprungen oder erhértet ist
bzw. andere Schiden aufweist, eine neue Dichtung
einsetzen.

Bild 78

Bild 78

3.3.2.8 Ventifithrung

Wenn der Innendurchmesser einer Ventilfihrung {iber
die Verschleissgrenze abgenutzt ist, eine Ventilfiih-
rung mit Ubergrosse einsetzen:

- Sollwert 7,000-7,012 mm
— Verschleissgrenze 7.05 mm
Um das Aus- bzw. Einbauen der Ventilflihrungen zu
erleichtern und um den geeigneten Pressitz zu erhal-
ten, den Zylinderkopf auf ungeféhr 100°C erwérmen.
Dazu méglichst einen Ofen verwenden, um Verzug
durch ungieichméssige Erwdrmung zu vermeiden.
Danach den geeigneten Treibdorn («1» in Bild 79) ver-
wenden, um die alte Ventilfilhrung aus- und die neue
Ventilfiihrung einzutreiben.

Blid 80

Nach dem Einbau der Ventilfihrung ist die Bohrung
mit einer 7 mm-Reibahle (Spezialwerkzeug) auszurei-
ben, um das richtige Spiel zu erhalten.

Nach dem Einbau der Ventilfihrung in den Zylinder-
kopft, den Ventilsitz nachfréisen und danach das Ventil
einldppen. Auch das Ventil muss erneuert werden,
wenn die Ventilfilhrung ersetzt wurde.

3.3.2.9 Venlilsitz nachfrésen

Der Ventilsitz ist den gleichen harten Beanspruchun-
gen wie der Ventilteller ausgesetzt. Wenn immer der
Ventilteller nachbearbeitet wurde, muss auch der
Ventilsitz in einem Winkel von 45° nachbearbeitet
werden. Auch wenn eine neue Ventilfiinrung (ohne
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Ventilreparatur) eingesetzt wurde, sollte der Ventilsitz
tiberprift werden, um gute Dichtung zwischen dem
Ventilteller und dem Ventilsitz zu gewahrleisten.

Falls der Ventilsitz Griibchenbiidung aufweist oder
offensichtich abgenutzt ist, den Ventilsitz mit einem
45°-Ventilsitzfraser nachschneiden; gleichméassigen
Druck ausiiben, um Rattermarken zu vermeiden.

Zum Nachschneiden der Flache «A» (Bild 80) des Ein-
lassventiles ist ein flacher Stirnfraser «FLAT» (abge-
rundet) zu verwenden.

Auch zum Nachbearbeiten der Flache «A» des Aus-
lassventiles ist ein Stirnfraser «<FLAT» (ebenfalls abge-
rundet) zu benutzen. Fir die Fldche «B» ist ein 30°-
Fréser und fur die Flache «C» ein 45°-Fraser zu ver-
wenden.

3.83.2.10 Ventilsitzbreite messen

Preussisch Blau (wie zum Beispiel Dykem) auf den
Ventilteller auftragen; danach eine sehr geringe
Menge sehr feiner Schleifpaste am Ventilsitz auftra-
gen, das Ventil einsetzen und das Ventil schnell in
beide Richtungen drehen. Ventil abheben und alie
Teile sorgféltig reinigen; anschliessend die Ventilsitz-
breite prifen. An den Kontaktflichen wurde das
Preussisch Blau abgeschliffen, so dass die Sitzbreite
am Ventilteller mit einer Schublehre gemessen wer-
den kann. Die Ventilsitzbreite solite 1,3 mm betragen
und am ganzen Umfang gleichméssig sein. Falls
Unregeimassigkeiten oder Griibchen festgestellt wer-
den, den Ventilsitz mit dem 45°-Fraser nochmals
nachbearbeiten; nur so viel Material abarbeiten, als
zur Erreichung einer zufriedenstellenden Ventilfliche
erforderlich ist.

Ventilsitzbreite:

— Normalbreite 1,1 mm
— Verschleissgrenze 1,8 mm
Falls der Ventilsitz eine gleichméssig tragende Fliache

2) A

4) &

aufweist, jedoch die Ventilsitzbreite zu gross bzw.
nicht in der Mitte des Ventiltellers positioniert ist, je
nach Bedarf den Stirnfriser «FLAT», den 45°-Fraser
oder den 30°-Frdser verwenden, bis der Sitz richtig
angeordnet ist. Dabei das nachfolgende Verfahren
einhalten:

@ Falls die Kontaktflache richtig am Ventilteller posi-
tioniert ist («1» in Bild 81), die Ventilsitzbreite je-
doch zu gross ist, den Stirnfriser «FLAT» sowie
den 30°-Fraser verwenden, um die Ventilsitzbreite
auf 1,1 mm zu reduzieren.

@® Wenn sich die Kontaktflache in der Mitte des Ven-
tiltellers befindet («2» in Bild 81), die Ventilsitzbrei-
te jedoch zu schmal ist, den 45°-Frdser verwen-
den, um die Ventilsitzbreite auf 1,1 mm nachzuar-
beiten.

@ Falls der Ventilsitz zu schmal und oben in der
Nahe der oberen Kante angeordnet ist («3» in Bild
81), zuerst den Stirnfraser «<FLAT» und danach den
45°-Fraser verwenden, um die richtige Ventilsitz-
breite zu erhalten.

@® Wenn der Ventilsitz zu schmal und in der N&he der
unteren Kante angeordnet ist («4» in Bild 81), zu-
erst den 30°-Fraser und danach den 45°-Fraser
verwenden.

3.3.2.11 Ventil/Ventilsitzeinheit ldppen

Falls weder der Ventilteller noch der Ventilsitz liber-

massig abgenutzt sind, dann kdnnen die Kontaktfla-

chen durch Lappen berichtigt werden.

@ Eine geringe Menge grobkérnige Lapp-Paste auf
dem Ventilteller auftragen.

@ Das Ventil in den Zylinderkopf einsetzen und im
Ventilsitz drehen, bis Ventilteller und Ventilsitz
gleichmassig poliert sind.

@ Die grobkérnige Lépp-Paste entfernen und den
gieichen Vorgang mit feinkdrniger Lapp-Paste wie-
derholen.

® Den Lappvorgang fortsetzen, bis sich eine gleich-
massige und glatte Kontaktflache rund um den
Ventilteller ergibt.

@ Anschliessend die Lapp-Paste vollstandig ent-
fernen.

@ Preussisch Blau auftragen (Ventilteller und Ventil-
sitz) und das Ventil im Ventilsitz drehen.

@® Kontaktfliche prifen, die sich als graue Ringfia-
che am Ventilteller zeigt, da dort das Preussisch
Blau abgerieben wurde.

3.3.3 Nockenwelle und Nockenwellenlager

3.3.3.1 Nockenwelle aus- und einbauen

@ Sicherungsblech aufbiegen.

@® Die Befestigungsbolzen des Lagers I6sen und ent-
fernen.

@ Eine 10 mm-Schraube in die Nockenwelle eindre-
hen und die Nockenwelle herausziehen (Bild 82).

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfoige.

3.3.3.2 Nockenwelle priifen
Die Nockenflachen konnten aufgrund Ubermassiger
Reibung eine blaue Verfirbung aufweisen. Auch ein



Bild 82

Abbidttern der Metalloberfliache kénnte verursacht
werden, wenn schlechte Schmierung, zu geringes
Ventilspiel oder iibermé&ssiger Verschleiss vorliegen.
Falls die oben genannten Verschleisserscheinungen
festgestellt werden, die Nockenwelle ersetzen.

Auch wenn die Oberffdche in zufriedensteilendem
Zustand erscheint, sollten die Nocken mit einem

Bild 83
Nockenhdhe «A» messen

Einlassventil 40,05 mm Austassvaenti 40,10 mm

¥

Bild 84
Neckenhihe «B» messen

Einlassventil 31,88 mm Auslassventil 31,01 mm

Mikrometer nachgemessen werden, da die Nocken
auch abgenutzt sein kénnten, ohne dass dies sichtbar
ist (Bitder 83 und 84). Falls die Verschleissgrenze
unterschritten wird, sind die Steuerzeiten der Ventile
nicht mehr richtig eingestellt und auch der volle Ven-
tilhub kann nicht gewébhrleistet werden. In einem sol-
chen Fail muss die Nockenwelle ersetzt werden,

3.3.3.3 Ubrige Teile der Nockenwelle priifen

Die Nockenwellenlager sollten gereinigt, getrocknet
und einer Sichtprifung unterzogen werden; beson-
ders auf Grabchenbildung, Rost und Rattermarken
der Lagerkugeln achten. Falls Schéaden festgestellt
werden, die Lager erneuern.

Die Lager sind sofort nach der Priifung zu schmieren,
um Rostbildung zu vermeiden. Antriebs- und
Abtriebskettenrad auf Verschieiss prifen.

3.3.4 Zylinderblock

Die Zylinderwénde auf Kratzer absuchen. Falls verti-
kal verlaufende Kratzer festgestellt werden, die Zylin-
derbohrung aufbohren oder den Zylinder ersetzen.
Verschleiss der Zylinderwénde wie in Bild 85 gezeigt
messen. Bei (Oberméssigem Verschleiss wird der
Kompressionsdruck vermindert, so dass Motorstd-
rungen auftreten kdnnten. Zylinder nachbohren und
die Kolben sowie Kolbenringe ersetzen.

Die Zylinderbohrung ist parallet und im rechten Winkel
zur Kurbelwelle in drei verschiedenen Hohen zu mes-
sen (siehe Bild 85). ist die Zylinderbohrung Uber die
Verschleissgrenze abgenutzt, Zylinder auf die nachste
Ubergrdsse autbohren.

3.3.5 Kolben und Kolbenringe
Die Teile des Kolbens sind in Bild 85a gezeigt.

3.3.5.1 Kolben iiberpriifen

@® Den Aussendurchmesser des Kolbens am Kolben-
mantel messen. Der aptimale Messpunkt befindet
sich etwa 5,5 mm von der Unterkante des Kotbens
entfernt, wobei die Mikrometerschraube im rech-
ten Winkel zum Kolbenbolzen anzuordnen ist.
Das Kalbenspiel wird wie foigt bestimmt:
Kleinster Bohrungsdurchmesser (Kapitel 3.3.4) mi-
nus kleinster Kolbendurchmesser = Kolbenspiel,
- Soliwert 0,035-0,055 mm
— Verschleissgrenze 0,1 mm

@ Das Spiel der Kolkenringe in den Nuten am Kolben
muss den vorgeschriebenen Werten (siehe Kapitel
1.5.2.7) entsprechen. Falls Kolben und Kolbenrin-
ge bereits verwendet wurden, die Kolbenringe ent-
fernen und die Kolbenringnuten griindlich reinigen.
Danach die Koibenringe wieder anbringen und das
seitliche Spiel jedes Kolbenringes mit Hilfe einer
Fahlerlehre messen (Bild 86).

3.3.5.2 Koibenringe tiberpriifen
Die Ubergréssen des obersten und zweiten Kolbenrin-
ges sind auf der Oberseite der Ringe eingeschlagen.
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Blld 85
Zylinderbohrungen
in den Hdhen 1,

2 und 3 massen

Bild 85a
Kolban und Kurbeiwelle

9 Kolbenrings
10 Kolbenbolzen
11 Sicherungsring

1 Kurbelwslle komplett
2 Schwungscheibe

3 Schwungschaibe 12 Primdrritzel

4 Kurbelzapfen 13 Kurbslwelle

5 Plausllager 14 Heuptlager

& Plausistange 15 Hauptlager

7 Hauptlager 16 Scheibe

8 Kolben 17-28 Teile
— Ubergrdsse Nr. 1 0,25 mm
~ Ubergrisse Nr. 2 0,50 mm
= Ubergrdsse Nr. 3 0,75 mm
— Ubergrisse Nr. 4 1,00 mm

Der Spreizring des dreiteiligen Olabstreifringes ist mit
einer Farbkennzsichnung versehen, um die Ubergrds-
sen unterscheiden zu kénnen. Diese Farbmarkierung
ist auf dem Spreizring aufgemalt.
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Biid 86
Spiel des Kolbenringes messen

Grisse Farbe
Ubergrésse Nr. 1 Braun
Ubergriisse Nr. 2 Blau
Ubergrosse Nr. 3 Schwarz
Ubergrosse Nr. 4 Gelb

Jeden Ring in den Zylinder einsetzen und mit dem
Kelbenboden ungefidhr 20 mm hinginschieben, so
dass der Ring in einem rechten Winkel zur Zylinder-
bohrung liegt. Danach den Ringendspalt mit einer
Fihlerlehre messan.

Fatls der Spalt ausserhalb der Toleranz liegt, muss
der ganze Ringsatz ersetzt werden.

Der Endspalt des Spreizringes des Olabstreifringes
kann nicht gemessen werden. Falls die seitlichen
Ringe des Oiabstreifringes einen iiberméssigen End-
spalt aufweisen, alle drei Teile des dreiteiligen Olab-
streifringes erneuern.

3.3.5.3 Kotbenbolzen Uberpriifen

Einen leichten Offilm auf dem Kolbenbolzen aufira-
gen. Danach den Kolbenbolzen in das Pleuelauge ein-
setzen und das Spiel priifen. Es sollte kein merkliches
Spiel vorhanden sein. Wenn Spiel festgestellt wird,
das Plguelauge auf Verschieiss prifen. Wenn
erforderlich, die Pleuelstange und den Kolbenbolzen
erneuern.

Der Kolbenbolzen sollte auch im Kolben kein merkli-
ches Spiel aufweisen, Wenn der Kolbenbolzen locker
im Kolben sitzt, den Kolbenbolzen und/oder den Kol-
ben erneuern.

3.3.6 Kurbelwelle

Die Teile der Kurbelwelle sind in Bild 85a gezeigt.

@ Axialspiel am Pleuelauge messen, um den Ver-
schieiss des Kurbelzapfens und des Plauslfussia-
gers zu bestimmen («P» in Bild 87). Das Spiel am
Pleuelende solite 2 mm nicht Obersteigen.

Falls das Spiel am Pleuelauge grésser als 2 mm
ist, die Kurbeiwelle zerlegen; Pleuelstange, Kurbal-
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Bild 87
Kurbelwelle prifen

1 Unrundheit linke Seite = 0,03 mm

2 Unrundhelt rechte Seite = 0,03 mm

F Schwungradbreite = 58,95-59,00 mm
P Axial Pleuslstangenspiel

C Seitliches Pleuslstangenspiel

zapfen und Pleuelfusslager priifen. Alle schadhaf-
ten Teile ersetzen.

Nach dem Zusammenbau sollte das genannte
Spiel 0,8 bis 1,0 mm betragen.

@ Seitiiches Spiel am Pleuelfuss messen («C» in Bild
87).

Pleuelstange auf eine Seite driicken und eine Fiih-
leriehre einschieben. Das Spiel sollte 0,35 bis 0,65
mm betragen.

Falls Ubermassiges Spiel festgestellt wird (0,7 mm
oder mehr) die Kurbelwelle zerlegen und schad-
hafte Teile ersetzen.

@ Kurbelwelleneinheit auf Rundlauf priifen (falsche
Fluchtung der Kurbelwelienteile). Die Messuhran-
zeige sollte weniger als 0,03 mm sein.

Fluchtung gegebenenfalls durch leichte Schlidge
mit einem Messinghammer gegen das Schwung-
rad bzw. mit Hilfe von Keilen berichtigen.

@® Beim Zusammenbau der Kurbelwelle darauf ach-
ten, dass die Olbohrungen der Kurbelwange und
des Kurbelzapfens ausgerichtet sind (Bild 88).

Blid 88
Olbohrungen ausrichten

1 Kurbeiwelieneinheit 2 Kurbelzapfen

3.3.7 Olpumpe

Die Teile der Olpumpe sind in Bild 88a gezeigt.

@ Die Breite des Olpumpenrotors messen. Der Soll-
wert liegt bei 12 mm.

@® Das Spiel zwischen dem inneren und &dusseren
Rotor messen («A» und «B» in Bild 89). Der Soli-
wert betragt 0,03 bis 0,09 mm.

Blid 88a
Telle der Oipumpe

Bild 89
OGlpumpe prifen )
2 Ausserer Rotor

1 Innerer Rotor 3 Ausrichtmarkierungen

3.3.8 Primérantrieb
Das Antriebsrad ist auf der Kurbelwelie montiert. Es

ist ein integraler Bestandteil der Kupplungseinheit
und ist auf der Getriebehauptwelle angebracht.
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Antriecbsrad und Abtriebsrad auf offensichtliche
Anzeichen von Verschleiss oder Beschédigung
aufgrund von im Primirgehduse befindlichen
Fremdkérpern absuchen.

Falls die Primérrader Ubermissige Betriebsgerau-
sche verursachen, konnte das Zahnflankenspiel zu
gross sein. An der Seite jedes Zahnrades befindet
sich eine Nummer. Diese beiden Zahlen sind zu
addieren. Falls die Summe den vorgeschriebenen
Wert Ubersteigt, die Zahnréder so austauschen,
dass die Summe innerhalb des zulédssigen Berei-
ches lisgt (183-185).

Dieses Verfahren ist nur #usserst selten erforder-
lich. Falls jedoch ein Zahnrad aufgrund von Be-
schédigungen ersetzt werden muss, ist bei der
Auswahl des neuen Rades unbedingt auf die
Zahnfiankenspielnummer zu achten.

Telle der Kupphung

1 Angetriebenes Kickstarterrad 16 Stift

2 Sperrstift 17 Scheibe

3 Sprengring 18 Schraubs

4 Scheiba 19 Scheibe

5 Schraube 20 Fadarschelbe
6§ Kupplung komplett 21 Sicherungsmutter
7 Kupplungskarb 22 Ausrickhebel
8 Druckscheibs 23 Hutmutter

9 Kupplungsnebe 24 Beilagscheibe
10 Reibscheibe 25 Riickholfeder
11 Stahllamelle 26 Sprengring
12 Druckplatte 27 Weillandichtring
13 Druckieder 28 Lager
14 Schraube 28 Druckstange
15 Drucipilz 30 Stahlkugel
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3.3.9 Kupplung

Die Teile der Kupplung sind in Bild 90 gezeigt.
@ Die

Reibscheiben werden nach [léngerem
Gebrauch abgenutzt. Die Normdicke dieser Reib-
scheiben betrdgt 2,8 mm; falls der Verschleiss
mehr als 0,3 mm betrégt bzw. die Reibscheiben
unregelméssige Abnutzung aufweisen, miissen sie
ersetzt werden.

Kupplungsscheiben auf Verzug prifen (Bild 91).
Falls die Scheiben (ber die zuldssige Grenze
{0,05 mm) hinaus verformt sind, die Kuppiungs-
scheiben ersetzen.

Mit einer Schiebelehre ist die freie Linge jeder
Kupplungsfeder zu messen. Falls der vorgeschrie-
bene Wert (34,6 mm) um mehr als 1,0 mm unter-
schritten ist, die Federn ersetzen.

Die Schubstange (ber eine Richtplatte rollen und
auf Verbiegung priifen. Falls die Schubstange ver-
bogen ist (hochstzuléssige Durchbiegung 0,5 mm),
muss diase ersetzt werden.

Bild 81

3.3.10 Getriebe

Die Teile des Getriebes sind in Bild 92 gezeigt.
@® Jede esinzelne Schaltgabel auf Grilbchenbildung

an den Kontaktfliichen mit den Zahnréddern priifen.
Darauf achten, dass sich jede Schaltgabel leicht
auf der entsprechenden Fiihrungsstange verschie-
ben |asst.

Filhrungsstangen iiber eine Richtplatte rollen und
wenn diese verbogen sind, die Fiihrungsstangen
arneuern.

Die Nuten der Schalttrommel auf Anzeichen von
Uberméssigem Verschleiss bzw. Beschidigungen
absuchen. Wird iiberméssiger Verschleiss oder
Beschadigung festgestelit, die Schalttrommel er-
neuern.

Die Kurvengleitstifte der einzelnen Schaltgabeln
auf Abnutzung priifen. Die Stifte sollten satt anlie-
gend aber chne Widerstand in der Schalttrommel
sitzen. Enden der Kurvengleitstifte auf Verschleiss
prufen und diese gegebenenialls srneuern.

Die Passstifte und Seitenplatte der Schalttrommel
auf Lockerung, Beschadigung und Verschleiss ab-
suchen und gegebenenfalis die erforderlichen Re-
paraturen ausfihren,

@® Die Getriebewsllen unter Verwendung einer Zen-
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triervorrichtung und einer Messuhr priifen, Falls
eine Welle verbogen ist, diese austauschen.

@ Sorgfiltig jedes einzelne Zahnrad untersuchen.
Auf Anzeichen von Wérmeschéden {blaue Verfar-
bung achten). Die Zahne auf Beschédigungen und
ilberméssigen Verschieiss kontrollieren und gege-
benenfalls erneuern.

@ Darauf achten, dass sich jedes Zahnrad leicht auf
seiner Welle verschieben I&sst.

@ Sicherstallen, dass alle Scheiben und Klemmen
richtig eingesetzt und unbeschadigt sind. Verbo-
gene oder lose Klemmen und verbogene Scheiben
sind zu erneuern.

@® Anschliessend den Eingriff jedes Zahnrades mit
seinem Gegenrad kontroliieren. Die Klauen der
Zahnrider auf abgerundete Kanten, Risse oder
ausgebrochene Stellen untersuchen und gegebe-
nenfalls erneuern.

3.3.11 Kickstarter

Die Teile des Kickstarters sind in Bild 93 gezeigt.
@ Die Zdhne des Kickstarterrades und des Schaltra-
des priifen. Die entsprechenden Kanten sollten

Telle des Getriebes

; Qﬁ;‘;’,‘}{,‘f‘;’ Gang flach gegeneinander liegen. Falls zu grosse Abrun-
3 Scheibs dungen festgestsllt werden, diese Teile als Satz
4 Sprengring erneuern,

ggﬁ:; ;ﬂ: g- g::g 1; g“’r‘;‘]’“:n @ Darauf achten, dass das Kickstarterzahnrad frei
S e Gang o A e Gang auf der Kickstarterwslle dreht. Ist dies nicht der
8 Lager 20 Zanhnrad fiir den 1. Gang

9 Lager 21 Scheibe

10 Druckscheibe 22 Sprengring P

11 Antribswelle 23 Lager %

12 Zahnrad fir den 2. Gang 24 Lager Bild 82c

13 Schelbe 25 Qiringdichtung Taile des Schalthebels

14 Sprengring 26 Antriebsketienrad

15 Zahnrad fir den 3. Gang 27 Sicherungsscheibe
16 Zahnrad fiir den 4. Gang 28 Schraube

Bild 82 b

Gangschalt-Vorrichtung I'r ??
i i
1 Schaltwalze ~ o /’
2 Mitnehmarstift K

3-7 Teile der Schaltwalze E
B Schaltstifte

8 Bchaltstitte

10 Abschiusspiatte

11 Senkschraube

12 Hackenhebei

13 Feder

14 Schaltsegment

15 Riickholfeder

16 Hackenhehet

17 Bz-Scheibe

18 Schaltschiene

16 Bz-Scheibe

20 Schaltschiene

21 Schaltgabst

22 Schaltgabel

23 Schaltgabel
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Bild 83
Kickatartermachanisimus

1 Kickstarterwella

2 Kickstartarritze!

3 Andrlickscheibe

4 Bicherungsring

5 Sperrklinkenrad

6 Spiralfeder

7 Gegendruckschaibe
8 Sicherungsring

9 Rilckholfeder

10 Gegendruckscheibe
11 Angchlagblach

12 Spermklinken-Filhrungsbiech
13 Sicherungsblach

14 Befestigungsschraube
15 Federhalter

16 Wallendichtring
17 Kickstarterritzel
18 Andriickseheibe +ooocr
19 Sicherungsring aniertigung
20 Kickstarter-Fusshebe!

21 Galenkansatz

22 Stahlkugal

23 Druckfedsr

24 Bellagschsibe

25 Bz-Schelbe

26 Klemmschraube

27-31 Teile der Dekomprassicn

® Mit Hilfe eines Schlitzschraubenziehers (unter dem
Schraubenzigher ein Stlick Holz anordnen, um das
Gehéuse nicht zu beschidigen) die alte(n) Oldich-
tung{en) ausdriicken. Beim Uberholen des Motors
sollten die Oldichtungen immer erneuert werden.
Danach das Lager (die Lager) mit einer Hillse und
ginem Hammer austreiben. Das Lager (die Lager)
kann {kénnen) sinfach ausgebaut werden, wenn
das Gehéuse zuerst auf 95° bis 125°C aufgewérmt
wird. Gehéuse langsam und gleichmaéssig in sinem
Ofen bis zu der gesigneten Temperatur erwérmen.
Lager und Oldichtung(en) so einbauen, dass das
Firmenzeichen des Herstellers oder die Herstell-
nummer hach aussen gerichtet ist. (Mit anderen
Worten: die Aufschrift muss sichtbar sein). Vor
dem Einbau sind Lager und Otdichtung(en) mit Li-
thiumfett leicht zu schmieren (Stahlkugeln bzw.
Dichtlippen).

Die rechte Oldichtung dar Kurbelwelle am rechten
Kurbelgeh#usedeckel sollte in umgekehrter Rich-
tung eingebaut werden (Bild 94).

Bild 84
Rachte Oldichtung der Kurbelwells

1 Oldichtung

2 KurbelgehBusedeckal 3 Kurbelwelle

Fall, eines oder beide Teile ersetzen. Diese Teile
auch erneuern, wenn Anzeichen von Griibchenbil-
dung festgestellt werden.

Anschiiessend priifen, ob das Schaltrad ohne
Widerstand auf der Kickstarterwelle verschoben
werden kann. Auf Grate und andere Schiden ach-
ten und gegebenenfalis ersetzen.

Keilnuten der Welle und der Rider auf Verschleiss
priiffen. Das Schaitrad sitzt ziemlich locker auf der
Keilnutenwelle. Falls jedoch der Sitz zu lose ist, so
dass das Schaltrad verkantet und durch die
Schaltradfeder nicht nach aussen gedrickt wird,
das Schaltrad bzw. die Welle ersetzen.

3.3.12 Lager und Qldichtungen

@ Nach dem Reinigen und Schmieren der Lager den

inneren Laufring mit den Fingern drehen. Falls rau-
he Stellen festgestellt werden, das Lager ersetzen.

@ Die Dichtiippen der Oldichtungen auf Beschidi-

gung und Abnutzung untersuchen. Falls erforder-
lich, die Oldichtungen ersetzen.

3.3.13 Kurbeigehéduse

Beide Kurbelgehdusehilften grindlich in mildem
Losungsmittel waschen.

Alle Dichtungsflichen und die Trennflichen des
Kurbelgehéuses grindlich reinigen.

Beide GehAusehélften auf Risse, Steinschlagsché-
den usw. absuchen.

Die vorher nicht abgenommenen Befestigungsele-
mente auf Lockerung und Beschédigung prifen.
Falls die Lager ausgebaut wurden, die Lagersitze
auf Anzeichen von Beschédigungen (Durchdrehen
der Lager in den Sitzen usw.) untersuchen.
Danach alle Olkangle auf Verstopfung priifen.
Falls die Lager nicht ausgebaut wurden, diese
sofort nach dem Waschen griindlich eindlen. Lager
mehrmals durchdrehen und so auf beschédigte
Lagerkugeln priifen.

Nadellager im Getriebe auf Beschidigung prifen.
Falis erforderlich, diese ersetzen.



3.4 Zusammenbau der Antriebseinheit

In den folgenden Abschnitten wird der Zusammenbau

der komplett zerlegten Antriebseinheit beschrieben.

Erfolgt nur eine Teilzerlegung, so sind auch nur die

entsprechenden Arbeitsvorgénge zu beachten. Beim

Zusammenbau ist grundsétzlich auf folgendes zu

achten:

@ Alle Dichtungen und Dichtringe sollten bei einer
Uberholung des Motors erneuert werden. Die
Oberflichen der Dichtungen und die Dichtlippen
der Dichtringe sind zu reinigen.

@ Bei der Montage sind alle Gleitflaichen des Motors
und des Getriebes sowie alle Lager zu schmieren.

@ Vor dem Wiedereinbau sind alle Sprengringe sorg-
faltig zu kontrollieren. Die Kolbenbolzen-Klemmen
missen erneuert werden. Auch deformierte
Sprengringe sind zu erneuern. Wenn ein Spreng-
ring eingebaut wird, darauf achten, dass die
scharfe Kante gegeniiber der Druckaufnahmeseite
angeordnet ist. Einzelheiten sind Bild 95 zu ent-
nehmen.

Bild 95 @
Zum Einbau der Sprengringe

1 Druck
2 Sprengring

3 Welle
4 Scharfe Kante

@ Alle Sicherungsscheiben, Sicherungsbleche und
Splinte missen erneuert werden, wenn sie ausge-
baut bzw. abgenommen wurden. Die Laschen der
Sicherungsscheiben oder -bleche sind gegen die
Schlisselfiaichen der Schraubenkopfe oder Mut-
tern zu biegen, nachdem die Schrauben oder Mut-
tern richtig festgezogen wurden (siehe Bild 96).
Splinte missen erneuert werden, wenn sie abge-
nommen wurden.

Nachdem alie Lager und Dichtungen in beide Kurbel-

gehdusehdlften eingesetzt wurden, ist mit dem

Zusammenbau zu beginnen:

@ Den Unterteil des linken Kurbelgehduses pla-
Zieren,

@ Kurbelwelie auf der linken Geh&usehilfte einpas-
sen, indem wéhrend die Kurbelwelle gedreht wird
mit leichten Schldgen mit einem Kunststoffham-
mer auf den Kurbelzapfen geschiagen wird
(Bild 97). Dabei vorsichtig und langsam vorgehen.
Darauf achten, dass sich die Kurbelwelle gleich-
méssig setzt.

-“--.nJ‘---..\I

Bild 96

Sicherungsscheiben oder -bl

he (1) umbiegen -

Auf die Parallelitat der Kurbelwange und der Kur-
belgehéduseflache achten.

@ Antriebswelle und Hauptwelle einbauen. Wahrend
die Antriebswelle in das Kurbelgehduse eingebaut
wird, besonders vorsichtig mit den Oldichtlippen
umgehen. Es wird empfohlen, dass ein passender
O-Ring in die Nut der Antriebswelle eingelegt wird
(Bild 98).

Blid 97

Bild 98
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Die Schalttrommel («1» in Bild 99) einbauen.
Schaltgabel 1 und 2 einsetzen («2» in Bild 99).
Vor dem Anbringen der rechten Kurbelgehduse-
haifte darauf achten, dass sich alle Teile frei bewe-
gen lassen.

Die Funktion des Getriebes uberpriifen und darauf
achten, dass alle losen Scheiben richtig positio-
niert sind.

Jedes einzelne Zahnrad und jedes Lager griindlich
dlen.

Ausgleichgewicht («3» in Bild 99) einbauen.
Dichtmittel <Yamaha Bond Nr. 4» auf den Trennfl&-
chen beider Gehdusehélften auftragen. Beide
Trennflichen gleichméssig und grindlich be-

Die rechte Kurbelgehédusehélfte auf die Wellen auf-
setzen und durch leichte Schidge mit einem
Kunststoffhammer die Gehdusehilfte zusammen-
setzen. Nicht gegen die bearbeiteten Flachen bzw.
das Ende der Kurbelwelle schlagen.

Alle Kurbelgehauseschrauben einsetzen und diese
kreuzweise in mehreren Schritten festziehen.
Nach dem Zusammenbau freizligig Viertakt-Mo-
tordl auf den Kurbelzapfen und Lagern auftragen.
Kurbelwelle und Getriebewelle auf richtige Funk-
tionsweise liberpriifen und sicherstellen, dass sich
diese Wellen frei drehen lassen.

Unter Bezug auf Bild 100 den Schalthebel wie
foigt einbauen:

decken. — Anschlaghebel anbringen.

— Wahrend dem Einbau auf die Pfeilmarkierung
am Schalthebel 2 und in der Mitte des Schalthe-
bels 1 achten. In Ubereinstimmung bringen.

Kickstartereinheit gerade hineindriicken und die

Kickstarterwelie im Gegenuhrzeigersinn etwas aus

ihrer Ausgangsstellung drehen; den Anschlag an

der Schaltradfihrung anbringen.

Danach die Feder am Haken einhangen (Bild 101).

Anschliessend das  Kickstarter-Zwischenrad

anbringen (Bild 102).

Dekompressionshebeleinheit einbauen.

Olpumpe einbauen:

— Olpumpenrotor gut mit Viertaktdl schmieren
und einsetzen.

Bild 89

Bild 100
Schalthebel einbauen

1 Anschiaghebel

2 Schalttrommel

3 Schalthebel 1

4 Schalthebel 2

a Markierungen in Ubereinstimmung bringen

Bild 101

Bild 102
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Bild 103

Bild 106

Bild 104

Bild 105

— Pumpendeckel mit Antriebsrad einbauen
(Bild 103).

— Olpumpen-Zwischenrad einbauen (Bild 104).

® Ausgleichs-Antriebsrad und -Abtriebsrad ein-
bauen;

— Puffernabe mit den Passstiften, welche in jeden
2. Abstand eingesetzt- werden, in das Aus-
gleichsrad einpassen (Bitd 105),

— Lagerdeckel auf beiden Seiten des Ausgleichs-
rades anbringen und einbauen (Bild 108).

— Mit den Markierungen in Ubereinstimmung die

Keile des Ausgleichs-Antriebsrades und Ab-
triebsrades einsetzen (Bild 107).

— Die Sicherungsmutter des Ausgleichsrades mit
60 Nm festziehen, indem zuerst ein zusammen-
gefalteter Lappen zwischen den Zihnen der
Ausgleichsriader eingedreht wird, um diese zu
sichern,

— Sicherungsscheibe umbiegen,

@ Schubhebeleinheit einbauen (Bild 108), die Siche-
rungsschraube mit 12 Nm festziehen,
@® Kupplung einbauen, unter Bezug auf Bild 109:
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— Zuerst das Primarantriebsrad einbauen.

- Kupplungsgehduse, Druckscheibe und Kupp-
lungsnabe in dieser Reihenfolge einbauen.

- Kupplungshaltewerkzeug auf die Kupplungs-
nabe einsetzen und die Sicherungsmutter mit
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Bild 109
Zum Einbau der Kupplung

1 Hauptwelle
2 Druckscheibe

70 Nm festziehen.

~ Druckstange 2 und Kugel in die Hauptwelle ein-
bauen.
~ Danach die Kupplungsscheibe und Reibscheibe

anbringen.

Kickstarter-Kegelrad
4 Druckstange 2

5 Kugel

6 Sicherungsmutter der Druckstange 1

— Kupplungsdruckscheibe einsetzen.

— Sicherungsmutter des

Primérantriebs

— Anschliessend die restlichen Kupplungs- und
Reibscheiben abwechselnd einsetzen. Die Mar-
kierung an der Kupplungsnabe mit der Markie-
rung an der Druckscheibe ausrichten (Bild 110).

mit

70 Nm festziehen, indem zuerst ein zusammen-

gefalteter Lappen zwischen den Zéhnen der Pri-

111 gezeigt zu sichern.

marrdder eingedreht wird, um sie wie in Bild

Bild 110
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@ Unter Bezug auf die Bilder 112 und 113 die Kupp-
lung einstellen. Dabei mit der Bezugsmarke des
Kurbelgehduses und dem zugespitzten Ende des
Schubhebels in Ubereinstimmung, die Druckstan-
ge einstellen und dann mit der Befestigungsmutter
sichern.

Rechten Kurbelgehdusedeckel einbauen.

Offilterelement und Deckel einbauen.

Vor dem Festziehen der Schraube darauf achten,

dass sich die Dekompressionshebeleinheit frei be-

wegen [asst. Auf die mit einem Pfeil bezeichnete

Schraube «YAMAHA Bond Nr. 4» auftragen

{Bild 114). Danach die Schrauben kreuzweise fast-

zighen.

@ Nach dem Festzishen der Kurbeigehduseschraube
prifen, ob sich der Dekompressionshebel frei be-
wegen ldsst. Falls dies nicht der Fall ist, knnte
der Verdichtungsdruck durch das Auslassventil
entweichen, so dass der Motor nicht angelassen
werden kann.

@ Den Kolben (Kolbenringe angebracht) an der Pleu-
elstange anbringen. Dabei darauf achien, dass die
am Kolbenboden angebrachte Pfeilmarkierung
nach vorwarts gerichtet ist.

@ Neue Sicherungsringe in die entsprechenden

Nuten in der Kolbenbolzenbohrung einsetzen.

@ Beim Einbau unbedingt die Kelbenringnuten, den
Kolbenmantel und den Koilbenboizen mit Viertakt-
Motorél schmieren.

@ Die Steuerkette in das Kurbelgahiuse sinbauen.

Bild 113

@ Neuen O-Ring {«1» in Bild 1158) und neue Zyiinder-
flanschdichtung einbauen.

@ Die drei Kolbenringe so drehen, dass die Ring-
stisse gemdss Bild 116 versetzt sind.

@ Zylinderblock mit einer Hand iiber den Kolben
heben und mit der anderen Hand die Kolbenringe
zusammendricken.

® Zylinderbefestigungsbolzen einbauen.

@ Zylinderkopfdichtung anbringen und den Zylinder-
kopf aufsetzen.

® Den Zylinderkopf {estziehen.

- 10 mm-Schraube 37 Nm
— 8 mm-Schraube 20 Nm
- 6 mm-Schraube 7 Nm

Bild 114

Bild 115
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Bild 118

Bild 119
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Nockenwelle, Scheibe und Sicherungsscheibe ein-
bauen.

Die Schraube festziehen und die Sicherungs-
scheibe umbiegen.

Wenn die Markierungen auf dem Kettenrad und
Zylinderkopf und auch die Markierungen auf der
Kurbelwelle und dem Kurbelgehduse wie in den
Bildern 117 und 118 gezeigt in Ubersinstimmung
sind, die Kette anbringen.
Schwungmagnetziinder-Grundgestell auf der lin-
ken Seite des Kurbelgehduses einbauen (Bild 119).
Dabei auf folgendes achten:

— Falls der O-Ring beschidigt, aufgeschwollen
oder verformt ist, muss er erneuert werden.

— Eine dlnne Fettschicht iiber den Ring auftragen
und dann die Magnetziinderplatte in das Kur-
belgehiuse einbauen.

— Auf die Parallelitdt zwischen der Platte und der
Kurbelgehauseftidche achten.

— Gummitille des Leitungskabels richtig anbrin-
gen (Bild 120).

Leitungskabel am Kurbeigehduse festklemmen.

Darauf achten, dass sich das Leitungskabel nicht

I6sen kann,

Schwungrad einbauen. Darauf achten, dass der

Keil richtig in der Keilnut der Kurbelwelle einge-

setzt ist. Das Schwungrad vorsichtig aufsetzen,

indem darauf geachtet wird, dass es mit dem Keil
ausgerichtet ist,

Sicherungsscheibe und Federscheibe anbringen,

danach die Sicherungsmutter mit 80 Nm fest-

ziehen.

Schraube des

55 Nm festziehen.

Kettenspannereinheit einbauen, den Spanner ein-

stellen (Kapitel 2.5). Die Einstellkappe anbringen

und mit & Nm fastziehen (Bild 121).

Kickstarterhebeleinheit einbauen und die Befesti-

gungsschraube mit 20 Nm festziehen.

Bevor das Motordl eingefiillt wird, die Ablass-

schraube eindrehen und mit 32 Nm festziehen.

Nockenwelien-Kettenrades mit

e

Bild 11



3.5 Inbetriebnahme
des uberholten Motors

Der iiberholte Motor sollte nur dann in Betrieb genom-
men werden, wenn nachstehende Fragen eindeutig
mit «Ja» beantwortet werden kdnnen:

@ |Ist Motoré! eingefillt?

@ Ist das Ventilspiel kontrolliet und eingestellt
worden?

@ Ist der Zindzeitpunkt kontrolliert und eingestellt
worden?

@ Hat der Vergaser nach vorhergehender Reinigung
die vorgeschriebene Grundeinstellung erhalten
und der Bowdenzug zum Gasschieber das vorge-
schriebene Spiel von mindestens 1 mm?

@ Sind die Bremsen, die Lenkung und die Beleuch-
tungseinrichtungen des Fahrzeugs einschliesslich
der Blinkanlage in betriebsfahigem Zustand, so
dass eine Probefahrt im &ffentlichen Strassenver-
kehr durchgefiihrt werden kann?

Im Falle, dass der frisch montierte Motor auf die

ersten Startversuche negativ reagiert, verfahrt man
wie folgt:

Das Motorrad aus dem geschiossenen Raum ins
Freie schieben. d

Die neue Umgebung des Motorrads muss frei von
leicht entziindlichen Stoffen sein.

Den linken Seitendeckel abnehmen, und den Luft-
filter zugénglich machen.

Einen Lappen mit Benzin tranken und so iiber den
Luftfilter legen, dass die Ansaugluft den benzinge-
trankten Lappen durchstrémen muss.

Nach den ersten Arbeitstakten des Motors, den
Lappen wegziehen. Will der Motor dann abster-
ben, den Lappen wieder anndhern. Das so lange
machen, bis der Motor mit eigenem, im Vergaser
aufbereitetem Gemisch weiterlauft.

Ist der Motor angesprungen, lasst man ihn
zunachst unbelastet arbeiten, bis man sicher ist,
dass die Olpumpe ausreichende Mengen von
Schmierdl an alle Schmierstellen gepumpt hat.
Die ersten hundert Kilometer Fahrstrecke solite
man so fahren, dass sowohl sehr hohe als auch
sehr niedere Drehzahlen unter Belastung vermie-
den werden.

3.6 Stoérungssuche

3.6.1 Stdrungssuche am Motor

Stérung [ Ursache Behebung
Motor springt nicht an Zindkerze schadhaft Die Zindkerze herausdrehen
und auf den Zyiinderkopf legen.
Kontrollieren, ob beim Durch-
drehen des Motors und ein-
geschalteter Zindung ein
Zindfunken gebildet wird
Kondensator der kontaktlosen Den Kondensator auf elektri-
Zindanlage schadhaft schen Widerstand kontrollieren.
Falls schadhaft, auswechseln
Zindanker oder impuisgeber Die Stromkreise kontrollieren.
der kontaktlosen Zindanlage Schadhafte Einzelteile
schadhaft auswechseln
Unrunder Motorlauf Zindanlage und/oder Jede Anlage unabhangig von
Kraftstoffanlage schadhaft der anderen kontrollieren wie
unter «Motor springt nicht an»
Zylinderkopfdichtung undicht Die Ol-Undichtigkeit zeigt an,
wo Gas austritt
Unrichtig eingestellter Den Ziindzeitpunkt kontrollieren
Zindzeitpunkt und erforderiichenfalls neu
einstellen |
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Stérung

Ursache

Behebung

Zu geringe Motorlsistung

Kraftstoffanlage nicht einwandfrei
oder Ziindzeitpunkt nicht
vorschriftsmissig eingesteilt

| Wie oben

Starker Olverbrauch

Zylinderlaufbuchse
muss aufgebohrt werden

Verschleiss der Bohrung
kontrollieren, aufbohren und
gegebenenfalls Ubermass-
kolben einsetzen

Wellendichtringe schadhaft

Den Motor auf OI-Undichtig-

keiten untersuchen

Ubermassige mechanische
Gerdusche

Zylinder verschlissen
(Kolben kippt)

Aufbohren und einen
Ubermass-Kolben ginsatzen

Nockenwsllen-Antriebskette
verschlissen (Rattern)

Den Kettenspanner einstellan
oder die Kette auswechseln

Pleuellager verschlissen (Klopfen)

Die Kurbelwelle komplett
auswechsein

Hauptlager verschlissen {(Rumpeln)

Neue Hauptlager und neus
Wellendichtringe einbauen

Motor wird zu heiss
und bleibt stehen

Ausfall der Schmierung

Den Motor abstellen und kon-
trollieren, ob die Motor-innen-
teile mit Ol versorgt werden.
Den Olstand im Vorratsbehélter
kontrollieren

3.6.2 Storungssuche an der Kupplung

Storung

Ursache

Behebung

Motor-Drehzah! erhéht sich
gemiss Drehzahlmesser-Anzeige;
aber die Fahrgeschwindigkeit
bleibt unveréndert

Kupplung rutscht

Durch Kontrolle des Leerwegs
am Kupplungs-Handhebel die
Kupplungseinstellung priifen.
Die Dicke der Kupplungs-Reib-
scheiben kontrollieren

Schwierigkeiton beim Einlegen
der Génge: Ginge schalten sich
ruckartig, und das Motorrad
kriecht selbst bei vollstandig
ausgerlickter Kupplung vorwirts;
der Leergang lasst sich schlecht
finden

Kupplung trennt nicht

Die Kupplungseinstellung auf 2u
grossen Leerweg priifen. Den
Kupplungskorb und die Kupp-
lungsnabe auf Einkerbungen der
Verzahnung und die Kupplungs-
scheiben auf Gratbildung an den
Kerbverzahnungen kontroilieren.
Sind die Schiden nicht zu
gross, kann mit der Feile
gegléttet werden

Schwergéngigkeit der Kupplung

Kupplungs-Seilzug beschadigt,
gingeklammt oder ausgefasert

Den Seilzug priifen und
erforderlichenfalls auswechseln.
Kontrollieren, ob der Seilzug
geschmiert und nicht in engen
Bogen verlegt ist
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3.6.3 Stérungssuche am Getriebe

Stérung

Ursache

Behebung

Génge lassen sich schlecht
schalten

Schaltgabeln verbogen

Ersetzen

Zahnradgruppen nicht vorschrifts-
massig zusammengesetzt

Anordnung der Zahnrader
und Lager der Anlaufscheiben
kontrollieren

Génge springen heraus

Klauen der Gangréader
verschlissen

Verschlissene Zahnrader
auswechseln

Anschlagstifte sitzen nicht
vorschriftsmassig

Den rechten Kurbelgehause-
Deckel abnehmen und die Funk-

tion der Schaltwalze prifen

Schalthebel kehrt nicht
in Ausgangslage zurlick

Riickholfeder gebrochen

Riickholfeder auswechseln

Kickstarter rutscht durch

Gesperre verschlissen

Beachten: Gehausedeckel
abnehmen und alle
verschlissenen Teile ersetzen

Kickstarter kehrt nicht in
Ausgangssteliung zuriick,
wenn der Motor durchgedreht
oder angelassen wird

Riickholfeder gebrochen
oder schlecht gespannt

Riickholfeder auswechseln
oder neu spannen

4 Kraftstoffanlage

4.1 Fallbenzinanlagen

Die einfachste Art, das Benzin vom Kraftstoffbehélter
zum Vergaser zu leiten ist die, durch die Hochlage
des Behdlters fiir natlrliches Gefélie zu sorgen. Man
spart dabei den Einbau und den Antrieb einer Kraft-
stoff-Férderpumpe. An Motorrddern, bei denen der
Kraftstofftank zur Herstellung eines guten «Knie-

schlusses» zwischen Lenkkopf und Sitzbank montiert
wird, ergeben sich oben genannte Vorteile von selbst.
Ein Nachteil dieser Failbenzinanlagen ist jedoch darin
zu sehen, dass bei fehlerhaftem Schwimmernadelven-
til mehr oder weniger grosse Mengen von Benzin aus
dem Tank abfliessen kdnnen. Viele Vergaser besitzen
ein Uberlaufrohr, durch welches zu viel zugefliossene
Kraftstoffmengen nach aussen abgeleitet werden. In
diesem Fall wird der Motor vor Schaden bewahrt,
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doch besteht erhdhte Brandgefahr in der Umgebung
des Fahrzeugs.

Hat der Vergaser kein Uberlaufrohr, fliesst der Kraft-
stoff in Richtung Zylinder, beim Zweitakier in Rich-
tung Kurbelgehduse. Beim néchsten Startversuch
passiert es dann: Filissigkeiten lassen sich nicht ver-
dichten, mithin werden Kolben und Pleuelstange
erhohter Belastung ausgesetzt, die mindestans zu
Verformung, oft aber auch zum Bruch der Bauteile
fihren. Der Fachmann nennt solches Vorkommnis
«Benzinschlag», bei wassergekiihlten Motoren gibt es
entsprechend im Falle in den Zylinder eingedrunge-
nen Kiihiwassers auch den «Wasserschlag» mit gleich
hohen Folgeschaden.

Zur sicheren Verhinderung des Benzinschlages sind
Fallbenzinantagen immer mit einem Kraftstoffhahn
ausgeristet, der vom Fahrer vor Antritt der Fahrt
gedffnet werden muss und nach Beendigung der
Fahrt geschlossen werden soll. Wird das vom Fahrer
vergessen, kann (muss nicht) der oben beschriebene
Schaden egintreten,

Benzinhdhne haben in der Rege! 3 Schaltstellungen:
«ZUj» (OFF), «<AUF» (ON) und «RESERVE» (RES). In der
Stellung «ZU= ist der Ablauf des Benzins gesperrt. In
der Stellung «AUF» fliesst das Benzin durch ein Rohr
in den Kraftstoffhahn, dessen Miindung etwa 5 cm
Gber dem Boden des Kraftstofftanks liegt. Sinkt der
Kraftstoffspiegel unter diesen Stand, bleibt der Moter
stehen, der Fahrer muss umschalten auf <Reserves,
Nun fliesst der Kraftstoff dber ein nur etwa 1 cm
langes Rohr ab. Weil sich am Boden des Tanks oft
Verunreinigungen ansammeln, ist dieses Rohr mit
einem feinmaschigen Metailsieb ummantelt. Dieses
soll verhindern, dass Verunreinigungen in den Kraft-
stoffhahn eindringen. Dieser Umstand kénnte entwe-
der dazu fithren, dass der Kraftstoffhahn verstopft
oder dass der Kraftstoffhahn sich nicht mehr schlies-
sen ldsst, also in geschlossenem Zustand mehr oder
weniger grosse Mengen von Benzin in Richtung
Schwimmerkammer des Vergasers fliessen ldsst.
Siehe hierzu Bild 122, das das Funktionsprinzip sines
Kraftstoffhahns aufzeigt.

Ein weiterer Filter (Teil «4» in Bild 122} hat die Auf-
gabe, feinste Verunreinigungen vom Vergaser fernzu-
halten. Dieser Filter befindet sich im «Wassersack»
des Benzinhahns. Wie sein Name schen sagt, setzt
sich dort das eventuell vorhandene Wasser auf Grund
seines hdheren Gewichtes ab.

Wie kommt Wasser ins Benzin? Bei Witterungsum-
schwung von warm nach kalt schldgt sich die Luft-
feuchtigkeit an den kalten Wanden des Tanks nieder
und rinnt tropfenweise herunter, sammelt sich dann
am Boden des Tanks, kann dort nicht verdunsten
durch die Uberlagerung von Benzin. Besonders viel
Kondenswasser findet sich in den Tanks von solchen
Fahrzeugen, die nur seiten voligetankt werden!

Der Kraftstoffhahn ist mit Hilfe von 2 Schrauben bei
Zwischeniegen einer Dichtung am Kraftstofftank befe-
stigt. Nach seiner Demontage vom Tank lasst er sich
in seine Einzelteile zeriegen, priifen und reinigen. Um
den Walzendrehschieber ausbauen zu kénnen, ist die
Schraube («7= in Bild 122) herauszudrehen.
Kraftstofftanks kdnnen nur dann an ihrer Unterseite
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Funktlonsprinzip eines Kraftstoffhabnes

1 Hauptlsitung 6 Wassersack

2 O-Ring 7 Behraube

3 Gehduse 8 Walzenschieber-Ventil
4 Filter 9 Dichtung

5 Dichiung 10 Hebel

Benzin abfliessen lassen, wenn an ihrer Oberseite
gine entsprechende Luftmenge eintreten kann. Zu
diesem Zweck befindet sich an der Oberseite, in der
Regel in den Tankverschluss eingearbeitet, eine Tank-
beliftung. Ist diese Tankbeliiftung durch Schmutz
oder durch einen aufgesetzten Tankrucksack ver-
stopft, leidet der Motor unter Kraftstoffmangel.
Kraftstoffimangel fithrt zundchst zur Abmagerung des
Kraftstoff-Luft-Gemischs, was Uberhitzungserschei-
nungen am Motor nach sich ziehen kann. Schliesslich
wird der Motor stehen bleiben. Typisch fiir einen sol-
chen Schadenfall ist der Umstand, dass der Motor
nach wenigen Minuten wieder anspringt und etwa 10
Minuten lang einwandfrel weiterlauft, bis er dann
erneut stehenbleibt. Oft dauert es tange, bis man den
Fehler gefunden hat, weil man zunéchst an Ziindung
und Vergaser denkt und dort nachsucht.

4.2 Kraftstofftank und Kraftstoffhahn

Diese Bauteile der «YAMAHA XT 250~ sind in Bild 123
gezeigt. Allfillige Aus- und Einbauarbeiten lassen sich
anhand dessen leicht ausflihren. Wartungsarbeiten
sind in Kapitel 2.8 beschrieben.



Blid 123 10 Abdeckblech
Telle des Kraftstofftankes 11 Feder

12 O-Ring
1 Kraftstofftank 13 Dichtring
2 Verzierung 14 Halteschraube
3 Schriftzug 15 Kraftstoffsieb
4 Gummidémpfer 16 Federring
5 Gummiauflage 17 Halteschraube
6 Halteschraube 18 Halteschraube
7 Beilagescheibe 19 Beilagescheibe
8 Kraftstoffhahn 20 Kraftstoffschiauch
9 Hebel des Kraftstoffhahnes 21 Bride

4.3 Vergaser

4.3.1 Vergaser — Grundwissen

Merke: Ohne Kenntnisse lber den Aufbau und
die Wirkungsweise eines Vergasers sollte man
die «Finger davon lassen»!

Das von Verbrennungsmotoren benétigte Kraftstoff-
Luft-Gemisch soll so zusammengesetzt sein, dass der
Motor seine beste Leistung zu wirtschaftlich vertret-
baren Bedingungen abgeben kann:

13,2 Gewichtsteile Luft vermischt mit 1 Gewichtsteil
Kraftstoff ergeben eine Zusammensetzung, die dem
Motor zu maximaler Leistungsabgabe verhilft. Eine

leichte Abmagerung, also Vermehrung des Luftanteils
bis zu 15 Gewichtsteilen, flihrt zu einem geringfligigen
und daher vertretbaren Leistungsverzicht. Dafir
gewinnt man eine Steigerung der Wirtschaftlichkeit.

1 Gramm Luft entspricht bei normaler Temperatur
einer Raummenge von 775 cm®. 1 Gramm Benzin ent-
spricht einer Raummenge von 1,33 cm®. 14 Gramm
Luft (also etwa 11 Liter) vermischt mit 1 Gramm Ben-
zin, also etwa 1 cm?®, ergeben ein gut brauchbares
Gemisch. Zur besseren Veranschaulichung stelle man
sich einen Fingerhut voll Benzin vor, weicher mit dem
Luftinhalt eines Haushaltseimers vermischt wird.

Zu fettes Kraftstoff-Luft-Gemisch (7:1 und fetter) und
zu mageres Kraftstoff-Luft-Gemisch (17:1 und mage-
rer) sind nicht entziindlich. Man bezeichnet die oben
genannten Mischungen als «Ziindgrenze fett» und
«Ziindgrenze mager».

Kommt es zur Verbrennung eines «idealen» Kraftstoff-
Luft-Gemisches im Mischungsverhdltnis 13,2:1, fin-
den alle Sauerstoffatome der Luft die Mdglichkeit,
sich mit einem Kohlen-Wasserstoffmolekiil (Kraftstoff)
zu verbinden. Ebenso finden alle Kraftstoffmolekiile
den zu ihrer Verbrennung notwendigen Sauerstoff.
Hier liegt weder ein Mangel noch ein Uberschuss an
Kraftstoff oder Luft vor.

Fihrt man einem Verbrennungsmotor ein zu fettes
Kraftstoff-Luft-Gemisch zu (Luftmangel), reichen die
in der Luft enthaltenen Sauerstoffatome nicht aus, um
mit allen Kraftstoffmolekiilen eine Verbindung einzu-
gehen, den Kraftstoff also restlich zu verbrennen. Es
bleibt unverbrannter Kraftstoff im Zylinder zuriick.
Dieser wascht den Schmierfilm von der Zylinderwand
ab und verdiinnt das Motorendl. Ausserdem hat er fiir
das Geld, welches er gekostet hat, nichts geleistet.
Allerdings hat der zu viel zugefiihrte Kraftstoff durch
den Vorgang seiner Verdunstung dazu beigetragen,
dass dem Motor eine zusétzliche Kiihlung zuteil
wurde. Der Fachmann spricht hier von erwiinschter
«Innenkihlung» bei leicht Uberfetteter Vergaserein-
stellung.

Fahrt man einem Verbrennungsmotor ein zu mageres
Kraftstoff-Luft-Gemisch zu, werden alle Kraftstoffteile
verbrannt. Jedoch sind die Abgase mit unverbrauch-
ten Sauerstoffatomen angereichert. Diese verbinden
sich mit anderen brennbaren Stoffen im Motor.

Ein Teil des Schmierdls wird verbrannt unter Hinter-
lassung grosser Mengen von Olkohie. Diese Olkohle
kann sich in die Kolbenringnuten setzen und die Kol-
benringe festklemmen. Auch Stahl verbrennt, wenn er
nur heiss genug ist. Man denke dabei an das Brenn-
schneiden: Auf eine Stelle rotgilihenden Stahls wird
ein Strahl reinen Sauerstoffs geleitet. Dieser verbindet
sich mit dem gililhenden Stahl und verbrennt (nicht
schmilzt) ihn, es entsteht eine Schnittfuge. Das Aus-
lassventil wird bei laufendem Motor rot glihend. In
den Abgasen enthaltener Sauerstoff kann das Aus-
lassventil verbrennen! Letztlich ist zu erwahnen, dass
eine zu magere Vergasereinstellung durch den Fortfall
der Innenkiihlung zu hdherer Betriebstemperatur des
Motors fiihrt. Das kann, zusammen mit einer Ziind-
kerze mit falschem Warmewert, also zu heisser Kerze,
zu Motorschéden durch Uberhitzung fithren. Ein Ver-
brennungsmotor, der ein Kraftfahrzeug anzutreiben
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hat, muss in der Lage sein, seine Leistung in unter-
schiedlichen Bereichen bei unterschiedlichen Dreh-
zahlen abzugeben:

@ Leerlaufbersich (Drosselung geschlossen)

@ Ubergangsbereich (Drosselung fangt an zu 6ffnen)
@ Teillastbereich {Drosselung bis ¥% gedfinet)

@ Vollastbereich (Drosselung voll gesffnet)

Beim Vergaser besteht die Schwierigkeit darin, dem
Motor in allen vorgenannten Arbeitsbereichen und
allen denkbaren Drehzahlen ein Kraftstoff-Luft-
Gemisch  zuzufithren, weiches dem idealen
Mischungsverhaltnis von 13:1 bis 14:1 moglichst na-
hekommt,

Fir jeden der vorgenannten Arbeitsbarsiche muss im
Vergaser ein spezieller Luftweg und ein spezieller
durch eine Diise begrenzier Kraftstoffweg vorgesehen
sein. Dort, wo sich diese beiden Wege treffen, vermi-
schen sich Kraftstoff und Luft miteinander und strd-
men ilber die Ansaugleitung zum Zylinder.

Im Vergaser nutzt man den naturbedingten Umstand
aus, dass in Bewegung befindlicha Luft an den Wan-
dungen ihrer Leitung einen geringeren Druck erzeugt
als ausserhalb der Leitung in der ruhenden Luft vor-
handen ist. Im Vergleich zum Aussendruck kann man
den in der Leitung herrschenden Druck als «Unter-
druck» bezeichnen. Je hdher die Strémungsge-
schwindigkeit ist, um so starker wird der «Unter-
druck». Dieser ist dazu in der Lage, eine Flissigkeit
(Benzin), deren Oberfliche unter normalem Druck
steht {in der Schwimmerkammer des Vergasers}, um
mehrere Millimeter anzuheben, sofern die Flissigkeit
Uber eine Bohrung in das Strémungsrohr eintreten
kann. Beim Vergaser nennt man das Strémungsrohr
«Mischkarmmer». Damit nicht zuviel Flilssigkeit ange-
saugt werden kann, begrenzt man die Flissigkeits-
menge mit Hilfe einer Diise.

Otto-Moatoren werden in ihren Arbeitshbereichen zwi-
schen Leerlauf und Voliast dadurch geregelt, dass
man ibren Zylindern entsprechend kleine oder grosse
Mengen von Kraftstoff-Luft-Gemisch zuteilt, Diese
Aufgabe erfillt sine Drosselklappe oder gin Gasschie-
ber im Vergaser. Autovergaser werden in der Regel
als Drosselkiappenvergaser gebaut. Motorradverga-
ser als Schiebevergaser. Eine Sonderbauart von Ver-
gasern, die als «Gleichdruckvergaser» bezeichnet
wird, verfilgt (ber beides, Drosselklappe und Gas-
schieber. Letzterer wird automatisch gesteuert und
verhindert dadurch Fehlbedienung des Vergasers.
Eine wichtige Einrichtung an (fast} allen Vergasern ist
die Schwimmereinrichtung: Sie sorgt dafiir, dass der
Kraftstofistand in der Schwimmerkammer und allen
mit der Schwimmerkammer verbundenen Vergaser-
bohrungen in gleichbleibender Hbhe gehalten wird,
namlich 3 bis 5 Millimeter unterhalb der Austrittsoff-
nungen der Kraftstoffbohrungen. So wird erreicht,
dass der weiter oben beschriebene Unterdruck Kraft-
stoff ansaugen kann, gleichzeitig aber wird verhindert,
dass Kraftstoff aus den Bohrungen (iberlaufen kann
und der Motor «absduft». Regelt die Schwimmerein-
richtung einen zu hohen Kraftstoffstand im Vergaser
ein, wird das Gemisch zu fett. Im umgekehrten Fall
wird es zu mager.

Mecderne Vergaser enthaiten eine Zusatzeinrichtung
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zur Erleichterung des Kaltstarts. Sie wird deshalb
«Kaltstarteinrichtung» genannt. Die einfachste Aus-
fuhrung ist der Tupfer, durch dessen Betdtigung man
den Kraftstoffstand im Vergaser anheben kann.

Dann gibt es die Ausflhrung «<Luftschieber». Dieser
Schieber kann am Vergaser selbst oder am Luftfilter
angebracht sein. Er bewirkt eine Verengung des Luft-
durchtritts und damit eine Anreicherung des Kraft-
stoff-Luft-Gemischs fiir den Kaltstart.

Als ndchstes muss die Ausfiibrung «Luftklappe», auch
«Starterklappe» ganannt, erwéhnt werden. Beim Start
des kalten Motors wird sie geschlossen. Sie Gffnet
sich jedoch automatisch gegen die Kraft siner Feder,
sobaid sich im Vergaser ein Unterdruck in bestimmter
Héhe aufgebaut hat. Dadurch verhindert man das
«Absaufen» des Motors.

Letztlich gibt es noch den «Startvergaser» als Zusatz-
einrichtung am Hauptvergaser zum Zwecke der
Erleichterung des Kaltstarts: Ein kleiner Vergaser mit
eigenem Luftweg und eigenem Kraftstoffwey ist dem
Hauptvergaser beigeordnet. Er wird beim Kaltstart
durch Betétigung eines Steuerkolbens oder eines
Drehschiebers eingeschaltet und nach dem Ansprin-
gen des Motors wieder abgeschaltet.

Alle Kaltstarteinrichtungen bewirken sine Anreiche-
rung des Kraftstoff-Luft-Gemisches mit Benzin, weil
bei kalten Motoren ein Teil des der Luft beigemisch-
ten Benzins an der kalten Saugleitung und an der
kalten Zylinderwand niederschiigt. Das in der Luft
bieibende Benzin ist dann so wenig, dass die «Ziind-
kerze mager» unterschritten wird, der Motor kann
nicht anspringen. Reichert man das Kraftstoff-Luft-
Gemisch fir den Kaltstart jedoch mit Benzin an,
kommt im Zylinder nach dem Niederschiag des Ben-
zins an der Zylinderwand und an der Wand des
Ansaugrohres doch noch gerade die richtige Menge
an Benzin an, um zusammen mit der Luft ein zindfi-
higes Gemisch zu bilden.

Die Vergaserdiisen sind sshr wichtige und gleichzeitig
auch empfindliche Bauteile des Vergasers. Handslt es
sich um solche Disen, die Kraftstoffmengen begren-
zen, nennt man sie einfach «Disen» ohne jeden
Zusatz. So aiso «Leerlaufdise», «Hauptdise» oder
«Starterdise». Handelt es sich jedoch um Diisen, die
Luftmengen zu begrenzen habmen, ist das Wort «Luft»
Bestandteil ihrer Bezeichnung. So spricht man von
«Luftkorrekturdiisen», «Bremsluftdiisen», «Leerlauf-
Luftdlisen:.

Dusen besitzen kalibrierte Bohrungen, deren Durch-
messer in %w mm angegeben wird. Eine Leerlaufdiise
mit der Bezeichnung «45» hat also sine Diisenboh-
rung mit 0,45 mm Durchmesser. Zum Reinigen ver-
stopfter Dilsen soll man niemals so vorgehen, dass
man die Disenbeohrung mit einem Stahldraht durch-
sticht und sauber schabt: Dabei kénnen sich Durch-
messer und Oberflachenbeschaffenheit der Diisen-
bohrung und dadurch ihre Fliessleistung dndern. Ord-
nungsgemass reinigt man Diisen mit Hilfe von Press-
luft!

Zur Vergaserbestiickung zéhlen alle jene Bauieile des
Veorgasers, die in unterschiedlicher Ausfithrung in das
Vergasergehduse eingebaut werden kénnen, jedoch
nach ihrem Einbau von aussen nicht mehr beeinflusst



werden kdnnen. Dazu gehéren die Vergaserdisen, die
Gasschieber mit unterschiedlichen Gasschieberaus-
schnitten, die Diisennadein mit unterschiedlichen For-
men, die Schwimmer mit unterschiedlichen Gewich-
ten, die Schwimmernadelventile mit unterschiedlichen
Abmessungen.

Zur Vergasereinstellung gehoren diejenigen Bauteile
des Vergasers, die sich von aussen einstelien lassen:
Drosselklappen- oder Gasschieberanschiagschraube
und Leerlauf-Luftschraube. Manche Vergaser haben
anstelle einer Leerlauf-Luftschraube eine Leerlauf-
Gemisch-Regulierschraube. Bei Einstellarbeiten am
Vergaser ist es von Bedeutung, dass man genau
weiss, um welche Art der Einstellschraube es sich
handelt: Tiefer hereingedrehte Leerlauf-Luftschrau-
ben reichern das Gemisch mit Kraftstoff an, tiefer
hereingedrehte Leerlauf-Gemisch-Regulierschrauben
magern das Gemisch ab.

4.3.2 Aus- und Einbau

Die Aus- und Einbauarbeiten des Vergasers sind eine
einfache Angelegenheit. Werden detaillierte Angaben
bendtigt, so ist dariiber in Kapitel 3.1.1 nachzulesen
(siehe auch Bild 49).

4.3.3 Vergaser iiberpriifen

4.3.3.1 Zerlegung

Die Zerlegung des Vergasers erfolgt unter Bezug auf
Bild 124, in folgender Reihenfoige:
~ Leerlauf-Luftregulierschraube
Starterklappenhebel (Choke)

— Mischkammerdeckel

— Drosselventilwelle

— Drosselventil

~ Gashebeleinheit

— Diisennadel

-~ Schwimmerkammer

— Schwimmer

— Beschleunigungspumpe

- Nadeldiise

— Hauptdise

~ Nadeldiisenrotor

— Leerlaufdiise
Startertauchkolben

4.3.3.2 Uberpriifung der Teile

Den Vergaser in einem Losungsmittel auf Erdélbasis
waschen. Alle dazugehorigen Teile ebenfalls wa-
schen.

Alle Kandle und Disen mit Druckiuft durchblasen.
Jedoch niemals Druckluft anlegen, wenn sich der
Schwimmer noch in der Schwimmerkammer befindet.
Nadel und Sitz auf Ubermissige Abnutzung und
anhaftende Fremdstoffe untersuchen. Falls erforder-
lich ersetzen. Einlassnadel und Einlasssitz immer als
Einheit ersetzen.

Die Leerlauf-Luftregulierschraube auf Uberméssigen
Verschleiss und anhaftende Fremdstoffe priifen. Falls
erforderlich, ersetzen.

Bild 124
Telle des Vergasers
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34
35
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38
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Vergaser komplett
Gasschieber
Startkolben-Gehéduse
Startkolben

Feder
Disennadelhilse
Halteklammer
Disennadelscheibe
Diisennadel
Flachdichtung
Schwimmergehduse
Schraube
Flachdichtung
Schraube

Scheibe

Federsitz

Feder

Schraube

Federsitz

Feder

O-Ring

Scheibe

Leerlauf-Gemischregulierschraube

Staubschutz
Schraube
Scheibe

Feder
Schwimmemadel
Schwimmerachse
Klauenscheibe
Schraube

Stift

Stopfen
Schwimmer
Hauptdiise
Scheibe
Hauptdiisentrager
Leertaufdiise
Flhrungshtilse

41
42

43
4
45
46
47
48
48
50
51

52
53
54
55
56
57
58
59
60
61

62
63
64
65
66
67

68
69

70
7
72
73

Kaltstarthebel
Gasschieber-
Anschlagschraube
Feder

Seilzugrolle
Winkelhebel
Dichtring
Lagerscheibe
Rickholfeder
Nylonscheibe
Inbusscheibe
Seilzug-
Aufnahmeblech
Schraube

Scheibe

Scheibe

Schraube
Vergaserdeckel
Entliiftungsschiauch
Uberstrémschlauch
Abstandstiick
Dichtung
Winkelstange fir Be-
schieunigungspumpe
Nachstelistange
Feder
Flihrungsscheibe
Sicherungssplint
Beilagescheibe
Beschleuniger-
pumpendeckel
Abstandsstiick
Membrane der
Beschleunigerpumpe
Feder

Membrane
Ablasschraube
O-Ring

67



4.3.3.8 Zusammenbau

Die in Kapitel 4.3.3.1 beschriebenen Vorgénge sinn-
geméss umkehren, um den Vergaser zusammenzu-
bauen und wieder am Motor anzubringen.

Nach dem Einbau missan die Gasseilziige, die Leer-
lauf-Luftregulierschraube und die Leerlaufdrehzahl
eingestellt werden (siehe Kapital 2.1).

4.3.4 Vergaser-Einstellungen

4.3.4.1 Kraftstoffstand prifen
Vor dem Priifen des Kraftstoffstandes ist das Motor-
rad auf einan ebenen Boden aufzustellen. Die Position
des Motorrades durch Unterbauen des Motors mit
einem passenden Stinder oder einer Anhebevarrich-
tung so einstellen, dass der Vergaser in einer vertika-
len Stellung ist.

@ Hohenmesser (Spezialwerkzeug) oder ein Vinylrohr
mit einem Innendurchmesser von 8 mm an die
Schwimmerkammer-Austrittsdffnung anschliessen
(Bild 125).

® Die Messvorrichtung wie in Bild 126 gezeigt
anbringen und die Ablassschraube l8sen.

@ Den Motor anlassen und, nachdern er einige Minu-
ten gelaufen ist, wieder abschalten. Dieser Vor-
gang ist erforderlich, um den richtigen Kraft-
stoffstand zu erhalten. Darauf achten, dass der
Kraftstoffhahn auf Position «ON» steht.

@ Der Kraftstoffstand sollte sich 3 bis & mm unter
der Vergaser-Gehdusekante befinden {Bild 127).

@ Falls der Kraftstoffstand nicht stimmt, den Verga-
ser vom Motor ausbauen und das Kraftstoffventil
und die Schwimmereinheit auf Beschédigung prii-
fen. Erneuern, falls beschédigt.

@ Falis keine Beschidigung festgestellt werden
kann, den Kraftstoffstand durch leichtes Biegen
des Schwimmerarms berichtigen. Den Kraft-
stoffstand danach nochmals {iberpriiten.

4.8.4.2 leeriauf einstelien
Siehe dazu die Beschreibung in Kapitel 2.1.2

4.3.4.3 Gasseilzug einstellen
Siehe dazu die Beschreibung in Kapitel 2.1.3

Bild 125
Zum Prilfen des Kraftstoffstandes

1 Ablass-Austritétnung

2 Ablagsschraube
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8ild 127

4.4 Luftfilter

Der Luftfilter befindet sich in einem Gehduse unter
dem Sitz.

Der Filter besteht aus Polyurethan-Schaumstoff und
hat eine steife Borstenoberfiéche.

Der Vergaser arbeitet nur dann einwandfrei, wenn der
Luftfilter eingebaut ist; ausserdem muss der Fitter
sauber und élfeucht sein, um die wichtigen Motorteiie
ausreichend zu schiitzen.

Die Wartung des Luftfilters ist in Kapitel 2.2 be-
schrieben.

4.5 Auspuffanlage

Die Teile der Auspuffanlage sind in Bild 128 gezeigt.
Allféllige Aus- und Einbauarbeiten kdnnen leicht
durchgefiihrt werden und bieten keine besonderen
Probleme.

Ein Wort zur Vorsicht ist angebracht, wenn Sie die
Absicht haben, Ihre Maschine mit einer Spezial-Aus-
puffanlage zu verschdnern. Wahrend einige dieser
Anlagen tatséchlich die Motorleistung in einem gewis-
sen Drehzahlbereich zu steigern vermoégen, muss bei
billigeren Anlagen gerade mit dem Gegenteil gerech-
net werden. Wir wollen nochmals darauf hinweisen,
dass die Criginal-Anlage sorgféltig konstruiert und



getestet worden ist; sie stellt somit einen verniinftigen
Kompromiss dar und kann allen Anforderungen nach
Hochstleistung, bestmiglichem Drehmomentverlauf,
Lérmentwicklung, Luftverschmutzung und Krafi-
stoffverbrauch gerecht werden. Jede Verdnderung
eines dieser Faktoren wird auch die anderen mitbe-

ginflussen. Die meisten der «besseren» Hersteller von
Auspuffanlagen werden eine Leistungskurve vorwei-
sen kénnen, die auf Grund von Testldufen auf dem
Priifstand entwickelt worden ist. Es ist deshatb von
Vorteil, wenn man vor dem Kauf einer meist teuren
Auspuffanlage die Laistungskurve prift.

Bild 128
Teile der Auspuffaniage

4.6 Fehlerdiagnose

Schwarzar Rauch aus Auspuff

Stérung Ursache Behebung
Motor stottert und stirbt ab Kraftstoffmangel Entliftungsbohrung
im Tankdecke! priifen.
Zorlegen und reinigen
Motor lauft schlecht. Vargaser dberflutet Vergaser zerlegen und reinigen.

Eventuell Schwimmer
schadhaft oder Schwimmer-
nadelventit héngt

Motor zieht nicht und {berhitzt

Gemisch zu mager

Vergaser priifen, ob irgendwo
verstopft

Luftfilter nicht angeschlossen oder
Verbindungsschlauch schadhaft

Schlauch wieder anschliessen
oder gegebenenfalls erneuern

Anderes Auspuffsystem hat
Vergaserabstimmung veréndert

Vergaser neu abstimmen
(Disenbestickung)

oder originale Auspuffanlage
wieder anbauen
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5 Lenkung, Radfithrung, Rahmen und Anbauteile

5.1 Der Rahmen

Die Konstruktions- und Bauweise eines Motorradrah-
mens und seiner Anbauteile tragt in wesentlichem
Masse zum Fahrverhalten des Fahrzeugs bei. Seit es
Motorrdder gibt, erfllt der aus gebogenen Stahlroh-
ren zusammengeschweisste Rahmen (Rohrrahmen)
diese Aufgabe in hervorragender Weise. Gegeniiber
anderen Rahmenkonstruktionen (Profilstahlrahmen,
Blech-Schalenrahmen, gegossensn Rahmen) hat er
den Nachteil, teurer zu sein. Erfahrungsgemass zahit
aber ein Kéufer gerne etwas mehr, wenn er dafir ein
Fahrzeug bekommt, dessen Rahmen folgende Vor-
zilge aufweist:

@® Geringes Gewicht,

@ hcohe Elastizitdt gegen Fahrbahnstdsse,

@ hohe Verwindungssteifheit,

@ hohe Vibrationsfestigkeit,

@ geringe Pflegebediirftigkeit.

Bei Rohrrahmen kommen allerdings ebenfalls unter-
schiedliche Konstruktionsprinzipien zur Anwendung.
Neben dem «Einrohrrahmens kennt man «offene» und
«geschlossene» «Einschleifenrahmen» und ebensol-
che «Doppelschlsifenrahmen». Bei offenen Schlaifen-
rahmen {ibernimmt das Motorgehiuse einen Teil der
Aufgaben des Rahmens. Letztlich sei noch der «Git-
terrohrrahmen» erwahnt.

Die «YAMAHA XT 250+ ist mit einem Stahlrohr-Dop-
pelschleifrahmen ausgestattet. Bild 129 zeigt die Rah-
menbautsile.

In der Regel sind es die Folgen eines Unfalls, die die
Demontage des Rahmens erforderlich machen. In
Ausnahmefalien kann es jedoch auch passieren, dass
der Rahmen durch Korrosion und/oder durch Vibratio-
nen bricht. An den betreffenden Stellen zeigen sich
dann zundchst Risse im Lack, durch die und um die
herum rostbraune Verfarbung sichtbar wird. Kratzt
man an einer solchen Stelle den Lack weg, kann man
die sich anbahnende Rissbildung auch dann erken-
nen, wenn das Rohr noch nicht ganz durchgebrochen
ist.

Ob ein verzogender, angebrochener oder gebroche-
ner Rahmen noch zu reparieren ist und welche Repa-
raturmassnahmen im einzelnen Fall anzuwenden sind,
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sollte man dem Urteil eines gepriiften und erfahrenen
Fachmannes iiberlassen, der dann fiir die ausgeflhrte
Arbeit die volle Verantwortung UGbernimmt. Nicht
jeder, der mit der Handhabung eines Schweissbren-
ners vertraut ist, kann solche Arbeiten fachgerecht
ausfithren! immerhin ist zu bedenken, dass bei nach-
traglich ausgefilhrten Schweiss- oder Lotarbeiten
Spannungen in der Konstruktion auftreten, die zur
Rissbildung an der gieichen Stelle oder an anderer
Stelle des Rahmens filhren konnen. Treten diese
Risse wahrend schneller Fahrt auf, kann das sehr
schlimme Folgen haben.

Ein nicht mehr filuchtender Rahmen beeintrachtigt das
Fahrverhalten des Fahrzeugs negativ. Zur Kontrolle
lasst sich folgende Methode anwenden:

@® Fahrzeug aufbocken,

Bild 129
Telle des Rabmens



® Felgen von Vorderrad und Hinterrad auf Seiten-
schlag prifen.

@® In Radmitte neben dem Fahrzeug eine mit sinem
Gewicht belastete Schnur in die «Lotrechte» aus-
pendeln lassen.

@ Den Abstand von der Schnur bis zum Felgenhorn
oben und unten messen, dabei eventuell festge-
stellten Seitenschlag beriicksichtigen.

@® An beiden Radern missen die Unterschiadbetrage
der beiden Masse {nahezu) gieich gross sein und
in gleicher Richtung liegen. Nahezu deshalb, weil
die Vorderradfelge einen grdsseren Durchmesser
hat als die Hinterradfelge. Um das auszugleichen,
misste man sich darum bemilhen, eines der bei-
den Réder in die Lotrechte zu bringen, indem man
den StAnder mit Hilfe eines schianken Holzkeiles
einseitig unterstatzt.

5.2 Der Lenkerkopf

Die Lagerung des Lenkerkopfes eines Zweirades
besteht aus zwel gegeneinander verspannten Axial-
wélzlagern. Bei der hier besprochenen Yamaha
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Telle des Lenkerkopfes

Maschine verwendet man zu diesem Zweck Kugel-
lager.

Bild 130 2eigt die zur Lenkkopflagerung gehtrenden
Bauteile.

5.2.1 Ausbau und Zerlegung

@ Vorderradgabel ausbauen.

instrumentenkonsole demontieren.

Die Befestigungsschrauben des Lenkers l&sen.

Befestigungsschraube des Kabelhalters entfernen.

Scheinwerfer gemeinsam mit den Kabeln und den

Lenker gemeinsam mit den Kabeln abnehmen und

ablegen.

Kronenklemmschraube (1) und Lenkerbefesii-

gungsschraube {2} entfernen (Bild 131).

Lenkerkrone (obere Gabelfilhrung) abnehmen.

Anschiiessend die Lankerkopfmutter mit Hilfe des

Ringmutterschlissels  (Spezialwerkzeug)  ab-

schrauben. Dabei die untere Gabelfiihrung mit ai-

ner Hand festhalten und nach oben gegen den

Lenkerkopf driicken, so dass die losen Kugellager

nicht herausfallen.

@ Die untere Gabelflhrung weiterhin festhalten und
den oberen Lagerdecke! vorsichtig abheben.

@ Oberen Kugellaufring abheben und die Lagerku-
geln (22 Stiick} der oberen Lagereinhait entfernen
(Bild 132),

Bild 131

[ Ay

Blld 132
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@ Gabelfithrung entfernen (Bild 133). Dabei sorgfiltig
darauf achten, dass keine Kugeln (total 19 Stiick)
aus der unteren Lagereinheit herausfallen.

@ Kugellaufring mittels Treibdorn und Hammer
geméss Biid 134 aus dem Lenkerkopfrohr entfer-
nen. Laufring allmahlich durch gleichmassig am
Umtang verteilte Schldge heraustraiben.

@ Kugellaufring aus der unteren Gabelfihrung ent-
fernan, indem mit einem Treibdorn und Hammer
leicht und gleichmassig auf den Umfang geschia-
gen wird. Die Staubdichtung entfernen.

Bild 133

Blid 134

5.2.2 Priifung der Telle

Die Kugeln auf Gribchenbildung und abgeflachte
Stellen absuchen; wird eine schadhafte Kugel gefun-
den, dann muss der gesamte Satz {einschliesslich
beider Laufringe) ersetzt werden. Wenn einer der bei-
den Laufringe Gribchenbildung, Raoststellen ader
irgendwelche Beschidigungen aufweist, beide Lauf-
ringe und alle Kugeln erneuern.

Die Staubdichtung unter dem untersten Laufring pri-
fen und falls diese beschadigt ist, ersetzen.
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5.2.3 Zusammenbau und Einbau

@ Falls die eingepressten Kugellaufringe ausgebaut
wurden, neue Laufringe eintreiben.

@® Unteren Kugellaufring der unteren Lagereinhasit
einfetten (Mittelschweres Radlagerfett eines Quali-
tédtsherstellers, vorzugsweise wasserabwaeisend,
verwenden) und die Kugeln auflegen: danach er-
neut Schmierfett auftragen.

@ Unteren Kugellaufring der oberen Lagereinheit ein-
fetten und die Kugeln auflegen; anschliessend er-
neut Schmierfett auftragen und den aberen Lauf-
ring anbringen.

@ Schaft der unteren Gabelfilbrung vorsichtig in den
Lenkerkopf schieben. Obere Lagereinheit in ihrer
Position halten, so dass keine Kugeln herausge-
stossen werden kbnnen,

@ Oberen Lagerdeckel auflegen und die Nutmutter

aufschrauben. Nutmutter danach festziehen, bis

der Lenkerkopf spielfrei ist, die Gabelfiithrung sich
jedoch von Anschlag zu Anschlag ohne zu klem-
men drehen ldsst. Nachdem die gesamte Gabel-
einheit eingebaut wurde, den Lenkerkopf noch-

mais auf Spisl priifen (Siehe Kapitel 2.13.3).

Gabelbeine in die untere Gabelflihrung einbauen.

Cbere Gabelfuhrung anbringen. Die Lenkerbefesti-

gungsschraube mit 53 Nm, die Kronen-Kiemm-

- schraube mit 20 Nm festziehen.

@ Die oberen Gabelklammschrauben mit 20 Nm fest-

ziehen. Unbedingt darauf achten, dass die Ober-

kanten der beiden Gabelholme die gleiche Héhe
haben. Anderenfalls die Klernmschrauben der un-
teren Gabelfiihrung ldsen und ausgleichen.

Lenkstange anbringen und mit 20 Nm festziehen.

Das Vorderrad einbauen.

Kupplungsseil und Bremsseilzug anbringen und

die Wirkungsweise priifen.

5.3 Vorderradgabel

5.3.1 Wissenswertes

Die «YAMAHA XT 250» ist mit einer hydraulisch
gedédmpften Teleskopgabel ausgeristet. Das hydrau-
lische System hat die Aufgabe, harte Fahrbahnstisse
zu dampfen und dadurch ein Durchschlagen der
Federung zu verhindern. Dariiber hinaus kommt dem
Démpfungselement die Aufgabe zu, das Nachschwin-
gen der Federung schnell abklingen zu lassen. Diese
Wirkung triagt entscheidend zur Verbesserung der
Strassenlage bei. Letztlich dient das Dampferdl zur
Schmierung der Gleitstellen zwischen Gabel-Stand-
rohren und Gabel-Glsitrohren.

Diampferdt nimmt wie Bremsfliissigkeit Feuchtigkeit
aus der Luft auf und verdndert dadurch seine Eigen-
schaften im Verlaufe der Zeit. Aus diesem Grunde soll
das Hydraulikél nach l&ngstens 2 Jahren abgelassen
und erneuert werden.

Beim Umgang mit Stossddmpferdl ist Vorsicht gebo-
ten: Tropfen und Spritzer auf lackierten Fl&chen grei-
fen den Lack an! Bild 135 zeigt den prinzipiellen Auf-
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Blld 135
Aufbau siner Teleskopgabel (Prinzipbild)

bau der Teleskopgabel, der ihre Funktionsweise
erkennen [dsst. Man sieht dort, dass der élgefilite
Gesamtraum durch den Dampferkolben 4 einerseits
und das Ventil {Bauteile 8 bis 10} andererseits in 3
Einzelrdume aufgeteilt wird:

@ den unteren Ringraum {15)

@ den oberen Ringraum (16)

@ und den Zentralraum (17)

Der Zentralraum bestent aus dem Hohlraum im
Dampferrohr und dem dariiber liegenden Hohlraum

Ausfedern 7
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des Gabel-Standrohres. Letzteres ist in seinem unte-

ren Teil mit Ol gefiilt, in seinem oberen Teil jedoch

mit Luft.

Fuhrt die Gabel Federbewegungen aus, veréndern

sich die Rauminhalte aller drei Rdume:

@ Beim Einfedorn schiebt sich das Gabel-Gleitrohr
gegen die Kraft der Feder 1 lber das Gabel-
Standrohr. Dabei wird der untere Ringraum kiei-
ner, der obere Ringraum grésser und der Zentral-
-raurn Kleiner.
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Das aus dem unteren Ringraum verdringte Damp-
ferdl strémt durch das Ventil 10 und durch die
Bohrungen im Démpferrohr in den oberen Ring-
raum. Ein weiterer Teil des verdrangten Ols findet
Aufnahme im Zentralraum, in welchem die vorhan-
dene Luft um ein entsprechendes Mass verdichtet
wird.

® Beim Ausfedern fliesst das Dampferdl aus dem
sich verkleinernden oberen Ringraum durch die
Bohrungen im Démpferrohr in den Zentralraum.
Der Umstand, dass das Ventil 10 dabei geschlos-
sen ist, erzeugt eine stirkere Dampfwirkung ais
beim Einfedern, gleiche Bewegungsgeschwindig-
keit vorausgesetzt. Dadurch wird ein «Aufschau-
keln» des Fahrzeugs vermieden.

@ Bei starkem Ejnfedern schiebt sich die Hilse 11
liber die Hiilse 13. Der sich durch den Konus ver-
kleinernde Spalt zwischen den Hiilsen sorgt fir
eine zusdtzliche Dampfung des Federvarganges
und verhindert ein hartes Durchschiagen der
Gabel.

@ Bei schnellem Ausfedern beim Aufbocken der
Maschine oder bei «Luftspriingen» zu beobachten,
wird der Dampferkolben (Kopf von Bautell 6) weich
von der Feder 7 aufgenommen.

5.3.2 Ausbau und Zerlegung

Unter Bezug auf Bild 136:

® Vorderrad und Seilzug der Vorderradbremse
abnehmen; danach die oberen und unteren
Klemmschrauben der oberen und unteren Gabel-
flihrung l6sen und die Gabelbeine herausziehen.
Var dem Lédsen der oberen und unteren Klemm-
schrauben, die Deckbolzen der Gabelbeine aus-
drehen.

@ Die Deckboizen entfernen und das O aus beiden
Gabelbeinen ausgiessen.

@ Die Sonderschrauben an der Unterseite der dusse-
ren Gabelrohre ausdrehen (Bild 137).

® Inneres Rohr und Dampfereinheit aus dem dusse-
ren Rohr entfernen.

@ Sicherungsring unten am inneren Rohr abnehmen
und die Dampfereinheit herausziehen. Diese prii-
fen und falts beschidigt, ersetzen.

@ Um die Gabeldichtung zu ersetzen, die Drahtklem-
men vom &usseren Gabeirohr abnehmen {(Bild
138).

® Danach vorsichtig die alte Dichtung herausdriik-
ken, chne dabei das Gabelrohr zu beschédigen
(Bild 139).

@® Neue Dichtung mit der «offenen» Seite nach unten
gerichtet, unter Verwendung einer Hlise und eines
Stahlhammers, in das Gabelrohr einbauen.

Das innere Rohr auf Verbiegung und Kratzer absu-

chen. Wenn es nur leicht verbogen ist, kann es auf

einer Presse gerichtet werden. Es wird jedoch emp-
fohlen, das Rohr zu ersetzen.
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Bild 136
Vorderradgabel «<YAMAHA XT 2500

Bild 137
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Bild 138
.
Bild 139

5.3.3 Zusammenbau und Einbau

Fur das Zusammensetzen der Vorderradgabel ist die
Reihenfolge fiir die Zerlegung umzukehren, unter
Beachtung der foigenden Punkte:

@ Vorderradgabel in die richtige Lage heben und die
Befestigungsschrauben der unteren Gabelfiihrung
ieicht anziehen. Angegebene Olmenge (269+2
cm® pro Gabelbein) durch die obere Offnung in
jedes Gabelbein einflllen.

® Nach dem Einflilen des Gabeldles, die &usseren
Rohre auf- und abwirts bewegen, um das Ol zu
verteilen.

® Die O-Ringe der Deckbolzen untersuchen und
gegebenenfalls ernauern.

@ Danach alle Klemmschrauben festziehen.
— Obere Gabelfihrung
— Untere Gabelfiihrung

20 Nm
27 Nm

5.4 Hinterradschwinge

Die am Rahmen drehbar angelenkte Hinterrad-
Schwinge stitzt sich Gber zwei Stossddmpfer gegen
den Rahmen-Hinterbau ab. Es handelt sich um eine
pneumatische — mechanische Monocross — Aufhan-

gung. Das Fahrverhalten des Fahrzeugs héngt ganz

entscheidend von der einwandfreien Funktion der

Bauteile ab:

@ Das Schwingenlager muss leichtgéngig arbeiten,
darf jedoch weder fiinlbares Radialspiel noch
Axialspiel haben.

@ Die Dédmpferwirkung der beiden Federbeine muss
gleichmaéssig sein. Es ist richtig, wenn die Damp-
terwirkung beim Ausfedern stérker ist ais beim
Einfedern: Hier arbeitet der Stossdampfer als
Schwingungsdampfer.

Die Teile der Hinterradschwinge sind in Bild 140 ge-

zeigt.

Bild 140
Telle der Hinterradschwinge

1 Hinterradschwinge

2 Nadellager

3 Nadsllager

4 Hilse 23 Scheibe

5 Beilageschaibe 24 Kettenspanner-Andruckhebel
6 Lagerdecksl 25 Beilagescheibe
7 Dichtung 26 Druckstiick

& Druckstiick 27 Einsatzstick

9 Kettenschutz 28 Krauzschlitzschraube
10 Schraube 29 Federring

11 Sprengring 30 Scheibe

12 Dichtring 31 Schraube

13 Legerboizen der Hinterradschwings 32 Schraubs

14 Dichtscheibe 33 Gegendruckfeder
15 Schraube 34 Mutter

16 Kettenschutzblech 35 Hintere Fussraste
17 Schraube 36 Haiterung

18 Fedeming 37 Gummi

19 Scheibe 38 Bailageschelbs
20 Flanschscheibe 39 Fussraste

21 Schraube 40 Gabelkopfooizen
22 Federring 41 Sicherungssplint
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5.4.1 Freies Spiel priifen

@ Hinterrad und Stossdéampfer ausbauen. Die Hin-
terradschwinge geméss Bild 141 erfassen und da-
nach versuchen, die Schwinge von links nach
rechts zu bewegen. Dabei sollte das seitliche Spis!
1 mm nicht (iberschreiten.

@ Die Schwinge ist auf Kegelrollentager gelagert. Die
Schwinge nach oben und unten bewegen, wobei
sie sich leicht bewegen lassen sollte. Es diirfen
keine Klemmpunkte, rauhe Stellen oder Anfress-
spuren, die eine Beschadigung der Lager anzeigan
kiinnten, festgestellt werden.

Bild 141

5.4.2 Aus- und Einbau

@ Hinterrad ausbauen {Kapitel 6.2.1),

® Mutter am Drehzapfen der Hinterradschwinge
I6sen und den Drehzapfen mit einem langen
Weichmetalldorn herausschlagen.

® Schwinge vorsichtig abnehmen und dabei auf die
Lage der Abstandsscheiben, Lager und Oldichtun-
gen achten.

@ Alte Buchsen von beiden Seiten der Drehzapfen-
bohrung mit Hilfe des langen Dorns heraustreiben.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Rethenfolge. Die

neuen Buchsen unter Benutzung siner Presse ein-

pressen. Den Drehzapfen mit 5 Nm festziehen.

5.5 Hinterrad-Stossdémpfer

Die Teile des Stossddmpfers sind in Bild 142 gezeigt,
5.5.1 Zur Beachtung

Die Stossdidmpfer des Hinterrades enthalten hoch-
komprimierten Stickstoff. Unbedingt die nachfolgen-
den Hinweise durchlesen, bevor Wartungsarbeiten an
den Stossdampfern durchgefithrt werden. Der Her-
stelier kann nicht fir Sach- und Personenschéaden
verantwortlich gemacht werden, die auf unsachge-
mésse Behandlung zurickzufiihren sind.

76

Bild 142
Tolle des Hinterrad-Stossdampfors

@ Niemals den Sicherungsring oder das Lager am
oberen Ende des Stossdampferzylinders abzuneh-
men versuchen,

@ Stossdédmpfer niemals offenen Flammen oder
hohsn Temperaiuren aussetzen, da es ansonsten
zu Explosion des unter Druck stehenden Gases
kemmen kann.

@ Zylinder niemals deformieren oder beschidigen.
Ein beschédigter Zylinder vermindert die Dampf-
wirkung.

® Falls die Stossdampfer aus dem Gebrauch gezo-
gen werden, muss das unter Druck stehende
Stickstoffgas abgelassen werden. Dazu eine Boh-
rung mit 2 bis 3 mm Durchmesser ungetihr 10 bis
15 mm von der Unterkante des Zylinders in den
Zylinder bohren.

® Schutzbrille fir digse Arbeit tragen, um die Augen
vor ausstrémendem Gas und/oder Metallspéanen
zu schitzen.

6.5.2 Stossdampfer priifen

@ Hinterrad-Stossdampfer vom Motorrad abnsehmen.

@ Sicherheitsmutter (1) I6sen und danach drehen,
um den Federsitz (2) zu I6sen (Bild 143}). Dieser
Vorgang erleichtert den Ausbau der Feder.



@ Feder nach unten driicken, Federkeile und Feder
entfernen.

® Stange dberprifen; falls diese verbogen oder
beschédigt ist, ersetzen.

® Auf Olaustritt achten; falls Undichtigkeit fesige-
stelit wird, den Stossdampfer ersetzen.

@ Stange bewegen und auf richtige Démpfwirkung
prifen. Ein geringer Widerstand sollte bei der Ab-
wiirtsbewegung und ein betrachtlicher Widerstand
bei der Aufwértsbewegung verspirt werden.

@ Feder und Fiihrung einbauen und danach drehen,
um den Federsitz wie in Bild 144 gezeigt einzu-

stellen.
@ Stossddmpfer am Motorrad einbauen, das
Anzugsmoment betragt 25 Nm. Bild 143
x |
|
@& HMm [ | S—
% |
Bild 144
Federsitz das Stossdimpfers einstellen X = 275 - 280 mm

5.6 Sitzbank und Kofflligel

Dieé Befestigungsweisen von Sitzbank und Kotfligel
sind aus den Bildern 145 und 146 ersichtlich. Alifallige
Aus- und Einbauarbeiten bisten keine Probleme.

& 4

[« ]
Bild 145 . Blid 146 >
Tolle dor Sitzbank é % Tella der Kotflagel



5.7 Fehlerdiagnosen

Stérung

Ursache

Behebung

Maschine lauft nach Loslassen
des Lenkers nach rechts oder
links aus der Spur

Réader fluchten nicht

Priifen und u. U. einstellen

Gabel verbogen

Zerlegen und Instandstellen

Rahmen verzogen

Zerlegen und Instandstellen,
u. U. neuen Rahmen einbauen

Maschine schlingert bei niederen
Geschwindigkeiten

Lenkkopflager nicht richtig
eingestellt oder verschlissen

Priifen und Lager erneuern
falls nétig

Maschine versetzt beim Befahren
von Kurven, liegt unruhig

Schwingenlager verschlissen

Priifen der Einstellung und der
Lager. Letztere u. U. erneuern

Gabel vibriert, wenn Vorderrad-
bremse betéatigt wird

Lenkkopflager zu viel Spiel.
Gabelbestandteile verschlissen

Lager einstellen. Gabel zerlegen,
alle verschlissenen Teile
erneuern

Gabel schlagt durch

Olmangel

Gabel mit vorgeschriebener
Olsorte und richtiger Menge
frisch befillen

Funktion der Gabel steif

Gabel verwunden,
Standrohre verbogen,
Gabelriicken fiuchten nicht etc.

Klemmschrauben, Vorderrad-
achse und obere Schrauben
lockern. Gabel mehrmals ein-
tauchen lassen. Schrauben von
unten her anziehen. Gabel zer-
legen, alle verschlissenen oder
beschédigten Teile erneuern

Federung &dusserst weich,
schlédgt durch; Maschine
schwingt sich stark auf

Federbeine schadhaft,
Dampfung der Gabel unwirksam

Dampfung priifen. Fillmenge
und Viskositit des Gabeldls
prifen
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6 Rader, Bremsen, Reifen

6.1 Vorderrad und Vorderradbremse

Die Teile des Vorderrades sind in Bild 146a gezeigt.
6.1.1 Ausbau

@ Motorrad unterbocken, um das Vorderrad vom
Boden abzuheben.

@ Bremsseil am Handbremshebel abnehmen.

@ Splint von der Vorderachse entfernen.

@ Vorderachsmutter abschrauben.

@ Vorderachse durch gleichzeitiges Drehen und Zie-
hen entfernen. Danach die Radeinheit aus der Vor-
derradgabel ziehen.

6.1.2 Teile Gberpriifen

@ Rostspuren von der Vorderachse mittels Schmir-
gelleinen abschieifen. Danach die Vorderachse
iiber eine Richtplatte rollen, um sie auf Verbiegung
zu priifen. Falls die Welle verbogen ist, diese er-
setzen.

@ Aussendurchmesser der Bremsbacken mit einer
Schiebelehre messen (Bild 147). Der Soliwert liegt
bei 130 mm, die Verschleissgrenze bei 126 mm.
Blanke Stellen auf den Bremsbacken sind mit gro-
bem Sandpapier zu beseitigen.

® Ol oder Kratzer auf der Innenfliche der Brems-

trommel beeintrdchtigen die Bremswirkung oder
verursachen Uberméassige Betriebsgerausche.
Ol mit einem in Lackverdiinner oder Lésungsmittel
angefeuchteten Lappen entfernen. Kratzer durch
leichtes und gleichméssiges Polieren mit Schmir-
gelleinen beseitigen.

@ Bremsnockenwelle abnehmen und mit Fett

schmieren. Falls die Nocke abgenutzt ist, er-
setzen.
Vor dem Abnehmen des Bremsnockenhebels eine
Markierung am Hebel und an der Welle anbringen,
um die richtige Einbaustellung fir den Wiederein-
bau rasch auffinden zu kdnnen.

Bild 146a ik
Telie des Vorderrades

1 Vorderrad
2 Abstandshiillse
3 Flanschscheibe

4 Dichtring

5 Wilzlager

6 Dichtring

7 Bremsankerplatte

8 Gegenmutter fiir Seilstellhiiise

9 Wilzlager 23 Mutter

10 Bremsbacken 24 Tiefbettfelge
11 Rickholfeder 25 Ventil

12 Zahnrad fiir Tachoantrieb 26 Stahispeiche
13 Mitnehmerblech fiir Tachoantrieb 27 Reifen

14 Aniaufscheibe 28 Schlauch

15 Sicherungsring

16 Schneckenwelle fir Tachoantrieb
17 Anlaufscheibe

18 Einschraubhiilse

19 O-Ring

20 Bremsnocken

21 Bremshebel

22 Klemmschraube

29 Felgenband

30 Vorderachsbolzen

31 Abstandshiiise

32 Staubkappe

33 Sechskantmutter fiir
Vorderachsbolzen

34 Sicherungsstift

35 Flanschscheibe
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Blld 147
Maasstellen {a) der Bremshacken

6.1.3 Radlager auswechseln

Falls die Radiager der Radnabe zu viel Spiel erlauben
oder das Rad nicht ruhig lauft, die Radlager wie folgt
auswechseln.

@ Aussenseite der Radnabe griindlich reinigen.

@ Die Abstandshiilse zur Seite driicken (die Hiilse ist
«schwimmend» zwischen den Lagern angeordnet)
und mit Hiffe sines waichen Matalldorns und eines
Hammers das Radlager durch gleichméssig um
Umfang verteilte Schifige austreiben. Beide Lager
kénnen auf die gleiche Weise ausgebaut werden.

® Um gin Radlager einzubauen, die obige Reihen-
folge sinngeméss umkehren. Vor dem Einbau je-
doch unbedingt das Lager einfetten. Zum Eintrei-
ben des Lagers ist eine Hllse zu verwenden, die
dern Durchmesser des #&usseren Laufringes ent-
spricht.

6.1.4 Vorderrad einbauen

Das Vorderrad ist in sinngeméass umgekehrter Reihen-

folge des Ausbaus (Kapitel 6.1.1) in die Gabel einzu-

bausn, wobei jedoch die folgenden Punkte zu beach-

ten sind;

® Darauf achten, dass der Vorsprung am &ausseren
Gabelrohr in den Schiitz der Bremsankerplatte ein-
greift.

@ Die Achsmutter mit 106 Nm anziehen. Einen neuen
Splint einsetzen und die Enden umbiegen.

6.1.5 Vorderradbremse priifen und einstellen

Siehe dazu die Beschreibung in Kapite! 2.9.

6.2 Hinterrad und Hinterradbremse

Die Teile des Hinterrades sind in Bild 148 gezeigt.
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Blid 148
Talle das Hinterradas
20 Stit
1 Hinterrad 21 Blechsicherung

2 Abstandshiilse
3 Flanschscheibe

22 Sechskantschraube
23 Antriebsddmpfer

4 Ringrillanlager 24 Tiefbettieige
5 Ringrillenlager 25 Speiche

6 Bremsenkerplatte 26 Reifen

7 Abgesetzte Schraubs fiir Strebe 27 Schlauch

8 Bremsbacken : 28 Felgenband
9 Rilckhotfeder 20 Tiefbetifelge
10 Bremsnocken 30 Kette

11 Bremsheaba!
12 Nachsteflschraube

31 Kettenschloss
32 Hinterachsbolzen

13 Mutter 33 Abstandhilze
14 Mitnehmemplatte 34 Abstandhiilse
15 Lager 35 Kettenspanner
16 Dichtring 36 Kettenspanner

17 Sicherungsring
18 Wellendichtung

37 Sechskantmutter fir
Hintarachsbolzen

6.2.1 Hinterrad ausbauen

@ Zuerst die Fligelmutter und die Rickzugsfeder
von der Bremsstange abnehmen. Danach die
Bremsstange und den Stift vom Nockenhebel ent-
fornen, indem diese Teile durch Zichen getrennt
werdan.

@ Splint aus der Hinterachsmutter entfernen und die
Achsmutter abschrauben.

® Fir den Ausbau des Hinterrades muss die
Antriebskette nicht unbedingt getrennt werdern.
Falls die Antriebskette getrennt wird, ist das
Kettentrennwerkzeug (Spezialwerkzeug} zu ver-
wenden (sishe Kapitel 3.1.1).



Jedesmal wenn die Kette getrennt wird, muss das
Kettenschloss erneuert werden.

@ Danach die Achsmutter der Hinterradachse ab-
schrauben.

@ Hinterradeinheit, Hiise, Kettenspanner usw. kén-
nen durch Herausziehen der Hinterradachse abge-
nommen werden.

6.2.2 Teile liberpriifen

@ Rostspuren von der Vorderachse mittels Schmir-
gelleinen abschieifen. Danach die Vorderachse
Uiber eine Richtplatte rolien, um sie auf Verbiegung
zu priifen. Falls die Welle verbogen ist, diese er-
setzen.

@ Aussendurchmesser der Bremsbacken mit einer
Schiebelehre messen (Bild 147). Der Sollwert liegt
bei 130 mm, die Verschleissgrenze bei 126 mm.
Blanke Stellen auf den Bremsbacken sind mit gro-
bem Sandpapier zu beseitigen.

® O! oder Kratzer auf der Innenfliche der Brems-

trommel beeintrachtigen die Bremswirkung oder
verursachen (bermassige Betriebsgerdusche.
Ol mit einem in Lackverdiinner oder Lésungsmittel
angefeuchteten Lappen entfernen. Kratzer durch
leichtes und gleichmassiges Polieren mit Schmir-
gelleinen beseitigen.

@® Bremsnockenwelle abnehmen und mit Fett

schmieren. Falls die Nocke abgenutzt ist, er-
setzen.
Vor dem Abnehmen des Bremsnockenhebels, eine
Markierung am Hebel und an der Welle anbringen,
um die richtige Einbaustellung fiir den Wiederein-
bau rasch auffinden zu kénnen.

6.2.3 Radlager auswechseln

Falls die Radlager der Radnabe zu viel Spiel erlauben
oder das Rad nicht ruhig lauft, die Radlager wie foigt
auswechsein.

@ Aussenseite der Radnabe griindlich reinigen.

@ Die Abstandshiilse zur Seite driicken (die Hilse ist
«schwimmend» zwischen den Lagern angeordnet)
und mit Hilfe eines weichen Metalldorns und eines
Hammers das Radlager durch gleichméssig am
Umfang verteilte Schidge austreiben. Beide Lager
kénnen auf die gleiche Weise ausgebaut werden.

@® Um ein Radlager einzubauen, die obige Reihen-
folge sinngeméss umkehren. Vor dem Einbau je-
doch unbedingt das Lager einfetten. Zum Eintrei-
ben des Lagers ist eine Hiilse zu verwenden, die
dem Durchmesser des ausseren Laufringes ent-
spricht.

6.2.4 Hinterrad einbauen

@ Rad, Welle, Ring, Kette, Spanner und Achs-Wel-
lenmutter anbringen. Letztere mit 106 Nm fest-
ziehen.

@ Antriebskette und Bremsstange verbinden.

@® Danach die Antriebskette einstellen (Kapitel 2.11).

@ Hinterradbremse einstellen (Kapitet 2.10).

6.3 Réder und Reifen

6.3.1 Auf lose Speichen priifen

Lose Speichen sind festzustellen, wenn die Maschine
aufgebockt wird, so dass die Réder frei drehen kon-
nen. Rad langsam drehen und gleichzeitig den Metali-
schaft eines schweren Schraubenziehers von jeder
Speiche abprallen lassen. Wenn alie Speichen unge-
fahr gleichmaéssig festgezogen sind, muss der durch
den Aufprall des Schraubenziehers entstehende Ton
an allen Speichen gleich sein. Wenn eine Speiche
einen dumpfen Ton abgibt, diese Speiche auf Locke-
rung prifen.

6.3.2 Reifen iiberprifen

Siehe dazu die Beschreibung in Kapitel 2.12.

6.3.3 Reifen abnehmen und aufziehen

@® Zu irgendeinem Zeitpunkt wird sich die Notwen-
digkeit ergeben, die Reifen infolge eines Reifen-
schadens oder aufgrund von Verschleiss abzuneh-
men und zu ersetzen. Fir den Unerfahrenen stellt
Reifenwechsel eine schwierige Aufgabe dar; wenn
jedoch ein paar einfache Regeln beachtet werden,
und die erforderliche Vorgehensweise bekannt ist,
ist der ganze Vorgang iberraschend einfach. im
Falle eines Reifenschadens wird zuerst die Ursa-
che festgestellt und die schadhafte Stelle gekenn-
zeichnet, damit das Loch im Luftschlauch leicht
aufgefunden werden kann (Bilder 149 und 150).

@ Damit der Reifen von einem Laufrad abgenommen
werden kann, wird das entsprechende Rad zuerst
ausgebaut.

@ Durch Herausnehmen des Ventileinsatzes die Luft
aus dem Reifen ablassen und den Reifenwulst
dann, wenn der Luftschlauch volistdndig entieert
ist, beidseitig ins Tiefbett hineindriicken. Die Ven-
tilmutter abdrehen und das Ventil in den Reifen
hineindriicken.

@ Dicht am Ventilsitz ein Montiereisen einfiihren und
den Reifenwulst Uber das Felgenhorn hebeln. Hier-
bei darf nur wenig Kraft aufgewendet werden,
stosst man auf Widerstand, ist dies wahrscheinlich
eine Folge der Tatsache, dass die Reifenwuiste
noch nicht rundherum im Tiefbett der Felgen lie-
gen. Ist der Reifenwulst erst einmal lber das Fel-
genhorn gehoben, ist es leicht, ihn um die ganze
Felge herum abzuheben, so dass der Reifen
schliesslich auf einer Seite volistdndig abgehoben
ist. Nun kann der Luftschlauch herausgezogen
werden.

@® Beginnend mit der anderen Seite des Rades wird
der andere Reifenwulst Uber das am weitesten
entfernt liegende Felgenhorn gehebelt. Es wird um
die Felge herum weitergearbeitet, bis der Reifen
volisténdig von der Felge abgenommen ist.
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Bild 149
Relfen abnehmen

A
B
c

Bild 150

Die Luft ablassen und das Montiersisen in Ventiingha ansetzen
Den Reffanwulst mit zwei Montiersisen iiber das Felgenhorn habeln
Liegt der erste Relferwuist frei, wird dar Reifan wie gezeigt

abgenommen

Reaifen aufzlahen

D
E

F

az

Den Schlauch aufpumpen und in den Reifen sinjegen

Den Reifen auf die Felge legen und das Ventil in das Ventilloch
in der Feige einfiihran

Den erstan Reifenwulst (ber das Felganhomn driicken

und den letzten Teil mit dem Montiersisen hiniiberhabein

Hat eine Beschddigung des Luftschlauches das
Abnehmen des Reifens erforderlich gemacht, wird
der Luftschiauch aufgepumpt und zum Auffinden
der undichten Stelle in eine Schilssel mit Wasser
getaucht. Die undichte Stelle kennzeichnen und
die Luft aus dem Schlauch wieder abiassen. Den
Schlauch trocknen und den Bereich um die Be-
schéadigung herurm mit einem in Benzin getauchten

Auf Bhniiche Weise mit dem zweiten Wulst verfahren.

Zuletzt wird der Reifen am Ventll tiber das Felgenhom gehebsit
Vor Beendigung des letzten Arheitsgangs Ventil und Schlauch nach
oben in den Reifen driicken, urm sin Einklammen zu vermeiden

Lappen reinigen. Ist die gereinigte Fliche getrock-
net, wird Gummilésung aufgetragen, die man an-
trocknen ldsst bevor der Schutziiberzug vom Flik-
ken abgezogen und der Flicken selbst auf digse
Fléche geklebt wird.

Es ist am besten, wenn man einen selbstvulkani-
sierenden Flicken aufsetzt, der eine sehr dauerhaf-
te Reparatur darstelt. Es ist darauf zu achten,



dass es nach dem Antrocknen des Flickens erfor-
detlich sein kann, eine Schutzschicht von seiner
aussern liegenden Fldche abzuziehen. Es kann wei-
terhin sein, dass aus synthetischem Gummi herge-
stelite Luftschiéuche eine besondere Art von Flik-
ken und Klebeldsungen bendtigen, um ein zufrie-
denstellendes Haften zu erreichen.

Vor dem Wiederaufzichen des Reifens ist die
innenfliche zu kontrollieren, damit sichergestellt
wird, dass der Gegenstand, der den Reifenscha-
den verursacht hat, nicht mehr vorhanden ist.
Auch die Aussenseite des Reifens, besonders der
Profilbereich, ist zu kontrollieren, damit sicherge-
stelt wird, dass kein Fremdkdrper eingedrungen
ist, der eine erneute Beschédigung des Luft-
schlauches bewirken kann.

Wenn der Luftschlauch bereits wiederholt geflickt
worden ist, oder wenn sin Riss oder ein grosses
Loch vorhanden ist, sollte dieser Luftschlauch
ausgeschieden und durch einen neuen ersetzt
werden. Schnelies Austreten von Luft aus einem
Reifen kann einen Unfall verursachen, und zwar
besonders dann, wenn sich dies beim Vorderrad
ereignet.

Beim Aufziehen des Reifens wird der Luftschlauch
ausreichend aufgepumpt, damit er gerade aben
gine runde Form erhélt, Danach wird er so in den
Reifen hineingedriickt, dass er vollstandig von die-
sem umschlossen ist. Den Reifen im Winkel auf
das Rad legen und das Ventil durch das Loch in
der Felge hindurchfilhren. Die Ventitmutter ein
paar Gewindaginge weit aufdrehen, und zwar so,
dass es gerade ausreicht, um das Ventil in seiner
richtigen Lage zu halten.

Den Reifenwulst an der am weitesten vom Ventil
entfernt liegenden Stelle {iber das Felgenhorn
driicken, bis er velistindig im Tiefbett liegt. Auf
diese Weise wird um den ganzen Reifen herum
gearbeitet, bis eine Seite des Reifens auf der Felge
liegt. Es kann am Ende erforderlich werden,ein
Montiereisen zu benutzen.

Kontrollieren, dass am Ventil ketne Zugspannung
vorhanden ist und wieder mit der am weitesten
vom Ventil entfernten Stelle beginnen und den an-
deren Reifenwulst Uber das Felgenhorn driicken.
Die Arbeit in dem dicht am Ventil lisgenden Be-
reich beenden, wobei das Ventil so weit in den
Reifen hineingedriickt wird, bis die Ventilmutter an
der Felge anliegt. Hierdurch wird sichergestellt,
dass der Luftschiauch dann, wenn der letzie Teil
des Reifenwulsts mit einem Montiereisen (iber das
Felgenhorn gehebelt wird, nicht eingeklemmt wer-
den kann.

Kontrollieren, ob der Luftschlauch nicht an irgend-
einer Stelle eingeklernmt ist. Den Schlauch wieder
aufpumpen und kontrollieren, dass der Reifen ord-
nungsgeméss auf der Felge sitzt. Auf beiden Sei-
ten muss sich eine dilnne Gummileiste um die Rei-
fenflanke ziehen, die an allen Punkien den glei-
chen Abstand vom Felgenhorn hat. Sitzt der Rai-
fen ungleichmassig auf der Felge, Idsst man das
Rad nach Erreichen des vorgeschriebenen Reifen-
drucks auf und ab springen. Es ist wahrscheinlich,

dass der Felgenwulst auf einer Seite nicht voll-
sténdig aus dem Tiefbett herausgezogen worden
ist.

Das Aufziehen eines Reifens wird durch einpudern
der Reifenflanken, basonders in der Umgebung
der Wulste, mit einer dicken Schicht Talkum er-
leichtert. Auch Seifenldsung kann mit gutermn Erfolg
benutzt weorden.

Es darf nie ein Reifen aufgezogen werden, dessen
Profilfldche oder Flanken beschidigt sind. Abge-
sehen von den Vorschriften des Gesetzgebers, be-
steht eine sehr grosse Gefahr, dass der Reifen
platzt, was bei jedem Zweirad ernsthafte Folgen
nach sich ziehen kann.

Reifan miissen immer den empfohlenen Reifen-
druck aufweisen und diirfen nie einen zu geringen
oder zu hohen Luftdruck haben. Der jeweils richti-
ge Reifendruck wird in Kapitel 1.5.9 angegeben.
Wird das Motorrad im Soziusbetrieby gefahren, ist
der Druck des hinteren Reifens entsprechend der
Ermpfehlung zu erhéhen.

Ein Reifenventil wird selten schadhaft; aber es
empfiehlt sich vor dem Abnehmen eines Reifens
immer, zu kontrollieren, ob das Ventil selbst viei-
leicht undicht ist. Es darf nicht vergessen werden,
die Staubkappe, die sine wirksame zweite Dich-
tung darstalit, auf das Ventil zu schrauben.

Nach dem Wiederaufziehen eines Reifens ist der
einwandfreie Rundlauf des Rades zu kontrollieren,
der durch ein Wiederaufzishen der gleichen Dicke
verdndert worden sein kann.

Als Gleitmittel filr die Erleichterung der Reifen-
montage kann z. B. Contifix verwendet werden.

Anmerkung: Die Reparatur des Luftschlauches
stellt nur eing behelfsméssige Losung dar. Er
muss bei der erstbesten Gelegenheit ernsuert
werden (Reifen und Schlauch vom gleichen Her-
stetler).

6.3.4 Reifenventile und Staubkappen

@ Reifenventile werden selten schadhaft; aber wenn

sie lange benutzt worden sind, empfiehlt es sich,
die Ventileinsétze zu erneuern. Wenn ein Reifen
Druck verliert, kann man kontrollieren, ob ein Ven-
til undicht ist, indem man etwas Speichel auf das
Ventilende bringt und beobachtet, ob sich Luftbla-
san bilden.

Nachdem ein Reifen wieder aufgezogen worden
ist, wird oft vergessen, die Staubkappe aufzudre-
hen, obwohl sie eine wichtige doppelte Funktion
erfillit. Erstens verhindert sio, dass Schmutz oder
andere Fremdkérper in das Ventil hineingeraten
und dazu filhren, dass das Ventil sich nach der
ndchsten Luftdruck-Kontrolle nicht schiiesst.
Zweitens sind sie eine wirksame zweite Dichtung;
s0 dass in dem Falle, dass das Reifenventil sich
nicht schliesst, keine Luft verlorengeht.
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@ Bei einzelnen Fillen pldtzlichen Reifendruck-Ver-
lusts bei hohen Geschwindigkeiten hat man nach-
gewiesen, dass dies eine Folge der nicht vorhan-
denen Staubkappe war. Die Zentrifugalkraft hatte
dazu gefiihrt, dass sich das Ventil von seinem Sitz
abhob, und es war keine zwsite Dichtung vorhan-
den, weil die Staubkappe fehlte. Die Luftschiduche
von Rennreifen haben eine Vorkehrung gegen Vor-
kommnisse dieser Art, weil die Ventileinsatze mit
starken Druckfedern ausgeristet sind. Bei norma-
len Luftschlduchen ist dies jedoch nicht der Fall,
weshalb die Staubkappe erfarderlich ist.

@ Es ist darauf zu achten, dass dann, wenn zum
ersten Male eine Staubkappe aufgedreht wird, das
Rad eventuell neu ausgewuchtet werden muss.

6.3.5 Radflucht

@ Das Hinterrad muss genau mit dem Vordarrad
fluchten. Zur Priifung der Radflucht wird am be-
sten eine lange Holziatte verwendet, die beidseitig
am Hinterrad angelegt wird. Wenn die Rader ge-
nau in einer Linie zueinander stehen, hat die Latte
beidseitig den glsichen Abstand vom Reifen das
Vorderrades (dieser ist etwas schméler als derjeni-
ge des Hinterrades).

@ Abweichungen mit Hilfe der Kettsnspanner bessi-
tigen.

6.4 Antriebskette und
Antriebskettenrad

6.4.1 Antriebskette

Siehe dazu dis Beschreibung in Kapitel 2.11.

6.4.2 Antriebskettenrad

@ Hinterrad ausbauen (Kapitel 6.2.1).

@ Lasche der Sicherungsscheibe mit einem stump-
fen Meissel gerade biegen. Danach die Siche-
rungsmutter abschrauben und die Sicherungs-
scheibe und das Kettenrad abnehmen.

@ Kettenrad danach gieich wie fir das Antriebsket-
tenrad auf Verschieiss prifen.

@ Kettenrad auf Rundlauf prifen. Falls es verbogen
ist, ersetzen.

@ Beim Wiedereinbau darauf achten, dass das Ket-
tenrad und der Kettenradsitz sauber sind. Danach
die Befestigungsschrauben kreuzweise mit 30 Nm
festziehen. Anschliessend die Laschen der Siche-
rungsscheiben véllig gegen die SchiGsselflichen
der Befestigungsmuttern biegen,

6.5 Stérungssuche

—

Stérung Ursache

Behebung

Vorderrad «<hdmmart», Lenker
schwingt hin urd her

Vorderrad weist Seiten-
und/oder Héhenschlag auf

Rad in Drehung versetzen und
Rundtauf (berprifen.

Neue Felge

einspeichen, wenn Zentrieren
keine Abhilfe bringt

Starke Unwucht

Laufrad sorgféltig auswuchten

auf der Felge

Rsifen sitzt nicht gerade

Reifensitz Gberpriifen und
ggf. korrigieren

Radltager verschlissen, Spiel

Lager auf Spiel tiberpriifen,
nachstellen oder erneuern

Maschine beschieunigt schlecht,
erhéhter Kraftstoffverbrauch

Vorderrad- und/oder Hinterrad-
bremse schleifen

Heisse Trommel liefert
dan Beweis. Bremse
karrekt einstelien,

Hinterradbremse greift scharf,
blockiert sofort

Bremstrormmel unrund

Bremstrommel durch Fachmann
leicht ausdrehen lassen
{Verschieissgrenze beachten!)

Bremsen lésen nicht,
schleifen auch nach Loslassen
der Betatigungshebel

Bremsschlisselwelle
in Bohrung festkorrodiert

Welle géngig machen, korro-
dierte Bestandteile erneuern

Riickholfedern der Bremsbacken
erlahmt oder gebrochen

Federn erneuern
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7 Die elektrische Anlage

7.1 Die Ziindanlage

Die «<YAMAHA XT 250» ist mit einem Schwungradma-
gnetziinder CDI-System ausgeriistet. Bild 151 zeigt
einen Schaltplan der Ziindanlage.

7.1.1 Zindzeitpunkt
Siehe dazu die Beschreibung in Kapitel 2.14.
7.1.2 Widerstandspriifung der Spulenwindung

Mit einem Taschenpriifgerat oder einem gleichwerti-
gen Ohmmeter den Widerstand und Durchgang der
Spannungsspulenwindungen und Aufnahmespulen-
windungen priifen.
— Widerstand der Ladespule (Br—R):
490+10% Ohm bei 20°C.
— Widerstand der Aufnahmespule (W/R-W/G):
215+10% Ohm bei 20°C.

7.1.3 CDIi-Einheit priifen
Unter Verwendung eines Yamaha-Taschenpriifgerétes

kann die CDI-Einheit auf Fehlziindung und schwache
Funken gepriift werden.

Die Tabelle auf Seite 86 zeigt charakteristische Anga-
ben, welche durch einen Taschenpriifungstest erhal-
ten wurden. Diese Angaben kénnen je nach Verwen-
dung des Priifgerates oder der CDI-Einheit Abwei-
chungen unterliegen. Dies anhand des eigenen inne-
ren Widerstandes des Prifgerites oder der inneren
Eigenschaft der CDI-Einheit.

7.1.4 Aufnehmerspule erneuern

Unter Bezug auf Bild 152:

@ Einen fehlerhaften Aufnehmer durch Ldsen der
zwei Flachkopfhalteschrauben abnehmen.

@ Schutzrohr verschieben, um die Lotverbindung
freizulegen. Lotverbindung schmelzen, um die Ver-
bindung zu trennen.

@ Die Leitungen eines neuen Aufnehmers an den
obigen Verbindungsstellen eini6ten.

@ Voribergehend den neuen Aufnehmer in seine
Stellung einbauen, aber so weit als maglich aus-
serhalb des Rotors.

@ Den Rotor so einstellen, dass der angebrachte
Vorsprung auf den Aufnehmer gerichtet ist. Unter
Verwendung einer Fihlerlehre einen Luftspalt von
0,8 mm zwischen dem Vorsprung und dem Auf-
nehmer gewéhren. Danach den Aufnehmer in die-
ser Stellung sichern.

Bld 151
Schaltplan der Ziindanlage

1 Zindspule

2 CDI-Einheit

3 Schwungmagnetziinder
4 Ziindkerze

5 Motorstoppschalter

Kabelfarben

B = schwarz

Br = braun

B/W = schwarz/weiss
Gy griin/gelb

Or orange

R = rot

W = weiss
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Priifung Pluskabel @ des Priifgerites
der
C.D.I-
Einhait Br WiG wW/R R B B/W o) B
Hunderte | Hunderte | Hunderte | Hunderte Hunderte | Hunderte
Br von K von Ki} von K von K{} b von K von KQ
— o — 0 — — | — o —_
Hunderie
wiG 130 KO 130 K} 130 Kf) 75 KO} 130 K von Ki{) 75 Kl
— 00
Hunderte
=z | WR 130 K2 130 Kf) 130 K1 75 KO 130 KQ von K 75 KQ
5 =
|
% Zehner KQ | Zehner K | Zehner K(} Zehner K
= R Zehner KO Hunderte |Zehner KO
6 Hunderte | Hunderte | Hunderte — 100 KO | Hunderte | von KR |— 100 K&
= yon KQ van Kf) von Ko von Kf) — o
7 Hunderts
R B 5 KQ 5 KQ 5 Kn 5 KO 5 KQ von Kf) v
5‘5 - o0
i}
e
%’ Hunderte | Hunderte | Hunderte | Hunderte Hunderte | Hunderte
«w | B/W 0 von Ki} von K von KQ von K von Kif) von K()
— — oo — ™ — w0 —_ -
O 15 K2 15 KQ 15 KQ 15 KQ 5 KO 15 KQ} 5 KO
Hunderte
B 5 K 5 KQ 5K 5 KQ 0 5 K& von K

Der Kontrollstromkreis der Ziindzeiteinstellung kann mit diesem Vorgang nicht gepriift werden.

In der Tabslle wird ein Unterbruch von mehr als 30 Minuten fiir das Messen von «Hunderte von K} — co»
und ein Unterbruch von mehr als siner Minute fiir das Messen von «Zehner K§} — Hunderte von K(2»

bendtigt.

Blld 152
Aufnehmerspule ernauemn

1 Flachkopfschraube

2 Aufnehmarspule

66

3 Grundgestelleinheit

4 Eingelitete Varbindungssislls

5 Schwungmagnetziinder

6 Luftspait (nicht weniger als 0,8 mm)




7.1.5 Ziindfunkenstrecke priifen

Die gesamte Zindanlage kann mit dem Eiektrotester
auf Fehiziindungen und schwache Ziindfunken
gepriift werden.

Wenn der Ziindfunke auf einer ausreichenden Zind-

funkenstrecke {iberspringt, kann die Zindanlage ais

in Ordnung angesehen werden. Falls nicht, missen
die sinzelnen Bauteile geprift werden, bis die Ursa-
che festgestellt ist.

® Motor griindlich warmlaufen lassen, so dass alle
elektrischen Bauteile Betriebstemperatur haben,

@® Motor abschalten und den Tester geméss Bild 153
anschliessen.

@® Motor anwerfen und die Funkenstrecke vergris-
sern, bis Fehlziindungen auftreten. (Bei verschis-
denen Drehzahlen zwischen Leerlauf und rotem
Bereich priifen.) Die Mindestfunkenstrecke betragt
&5 mm.

7.1.6 Ziindspulenfunkenstrecke priifen

@ Kraftstofftank ausbauen und die Zilndspule vom
Kabelbaum und der Ziindkerze trennen.
Elektrotester gemass Bild 154 anschliessen.

Voll aufgeladene Batterie {6 V) an den Tester an-
schliessen.

Funkenstreckenschalter drehen und die Funken-
strecke vergrissern bis Fehlziindungen auftreten.
Die Mindestfunkenstrecke betrdgt 6 mm.

‘ Batterie

Bild 154

7.1.7 Widerstand der Ziindspule priifen

Mit Hilfe des Taschenpriifgerites oder eines gieich-
wertigen Widerstandsmessers die Primar- und Sekun-
déarwicklungen der Zindspule auf Stromdurchgang
prifen und den Wicklungswiderstand messen (Bild
154).
— Primérwicklungs-Widerstand: 1,0 Ohm %+ 15%
bei 20°C
— Sekundirwicklungs-Widerstand: 5,9 Ohm £ 15%
bei 20°C

Biid 155

7.1.8 Ziindkerzen

Siehe dazu die Beschreibung in Kapitet 2.15.

7.2 Ladesystem

7.2.1 Batterie

Siehe dazu die Beschreibung in Kapitel 2.16.

7.2.2 Ladeleistung priifen

@® Seitendeckel abnehmen und den Anschluss des
roten Batteriekabels freilegen.

& Ein Gleichstrom-Voltmeter geméss Bild 156 an-
schliegssen.

@ Zindschalter auf Position «ON» stellen, den Motor
anwerfen und die Spannung ablesen.

@ Auf Nachtfahrt umschalten (Leuchten und Schein-
werfer einschatten) und die Spannungsanzeige ab-
lesen. Sollwerte siehe Bild 157.

7.2.3 Siliziumgleichrichter priifen
Der Gileichrichter muss sowohl bei normalem als auch

bei umgekehrtern Anschluss geprift werden (Bild
158).

87



Taschenprirfer-
. Anschlussstalle Bmeuem | & oem
Prirfungs- Gut (Element E t
tail kurzge-
| ] gediffnet}
rol} (schwarz} schlossen}
3 A B O O
4 B A x O
O: Stromdurchgang x: Kein Stromdurchgang (=)

;'_:-7“" - Der Siliziumgleichrichter kann beschédigt werden,
\ = 1| & _,Jf’! wenn ein zu hoher Ladestrom angelegt wird. Unbe-
el | | A dingt Kurzschlisse vermeiden und darauf achten,
B S A dass die positiven und negativen Batteriekabel richtig
\ /Sj angeschiossen werden. Niemals den Glsichrichter
) : X X . :
\ o7 direkt an die Batterie anschiiessen, um eine Durch-
@ ' gangspriifung verzunshmen.
Bild 156 _
Ladeleistung prifen 7.2.4 Spannungsregler priifen
1 Leistungskabel ARl D Fur die Priifung ist ein Reglerpriifgerit und eine 12 V-
Batterie erforderlich.
1A} () B
oF ] T T 1
= = e e o |
= Sl | |
7 —
[ et
T
6 i i
7/
5 @ | '
4 |
3
2 —t
® A==
—1r |
1 —
- | @
0 1 ) 3 4 5 B 7 8 ]
Blid 157
Ladeleistung-Soliwerte Rotes Leitungskabel des Reglerpritfers an die positive
a Spannung (V) 2 Ladestrom und schwarzes Leitungskabel des Prifers an die
2 m:f;ff(:]zah' Wmin 1000) 3 “°hts$:;‘::fgﬁn negative Batterieklemme anschiiessen.
1 Batteriespannung — - = Nachtfahrt Linken und rechten Schalter auf «12 V, VOLT= stellen.

@ Prufung mittels Yamaha Taschenpriifgerat:

Rotes Leitungskabel des Prifgerites (+) an das
rote Kabel des Siliziumgleichrichters und schwar-
zes Priifgerétkabel (~) an das weisse Leitungska-
bel des Gleichrichters anschliessen.

@ Prifung mittels Yamaha-Taschenprifgerit bei ver-
kehrtem Anschluss:
Leitungskabel des
schliessen.

Priifgerdtes verkehrt an-
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Schlagt die Anzeigenadel des Priifgerétes bis zu 10
Volt oder mehr aus, dann ist die Batteriespannung
zufriedenstellend.

Unter Bezug auf Bild 159:

@ Den Knopf {(V.R) des Prifgerites bis zum
Anschlag im Gegenuhrzeigersinn drehean.

@ Den Schalter (VOLT- REG} auf Position REG und
den Spannungswiéhler (6 V — 12 V) auf Position 6 V
stellen.

@ Die mit Stiftkontakten versehenen Leitungen an



Bild 158
Gleichrichter priifen

a Priifgerét auf Bereich «Resistance» stellen
1 Siliziumgleichrichter

2 Taschenprifgerat

3 Priifung bei normalem Anschluss

4 Prifung bei umgekehrtem Anschluss

0 == " g 20 —_—

;\ / -
/

12V VOLT
g l g 3 - C_@_ )
6Y REG V.R
O
Bild 159
Regler priifen

1 Anzeigenadel schidigt entsprechend der Knopfdrehung (V.R.) aus
2 Nadel beginnt auf Null zuriickzukehren, sobald sie den griinen Bereich
erreicht hat

den Wechselstromregler anschliessen; schwarze
Leitung an das Reglergehduse und rote Leitung an
das gelb/weisse Leitungskabel des Reglers.

@ Durch langsames Drehen des Knopfes (V.R.) im
Uhrzeigersinn schlagt die Anzeigenadel aus. Die
Nadel kommt zurtick auf Null, wenn der Regler zu
arbeiten beginnt. Die Funktionstiichtigkeit des
Reglers ist gegeben, wenn die Anzeigenadel im
grinen Bereich der Skala zuriickzuschwingen be-
ginnt.

7.3 Beleuchtungs- und Signalanlage

7.3.1 Wechselstrom-Stromkreis priifen

Bei einer gegebenen Drehzahl ist die Spannung des
" Wechselstromkreises an allen Punkten gleich, wenn

alle Wechselstrom-Leuchten eingeschaltet sind.

Unter Bezug auf Bild 160:

@ Taschenpriifer auf Position «<AC 20 V» stellen.

@ Das positive (+) Prifgerédtekabel -an den gelben
Anschluss anschliessen und das negative (-) Ka-
bel des Priifgerdtes an Masse legen.

@ Motor anwerfen, alle Leuchten einschalten und die
Spannung bei den unten angegebenen Drehzahlen
prifen. Falls die gemessene Spannung zu hoch
oder zu nieder ist, auf schlechten Anschluss, un-
terbrochene Kabel, durchgebrannte Gliihbirnen
und Glihbirnen mit zu grosser Nennleistung im
Wechselstromkreis achten.

— 5,5 V oder mehr bei 2500 U/min
-~ 7,6 V oder weniger bei 8000 U/min

Diese Spannungspriifung kann an jedem beliebigen

Punkt des Wechselstromkreises vorgenommen wer-

den und muss immer die angegebenen Werte er-

geben.

)

"y

Blld 160
Waechselstrom-Stromkreis priifen

1 Lichtschalter A

2 Lichtschalter B 3 Scheinwerfer

7.3.2 Widerstandspriifung
der Beleuchtungsspule

Wenn die Spannung im Wechselstromkreis falsche
Werte hat, den Widerstand der gelben Wicklung der
Beleuchtungsspule messen.

@ Taschenpriifgerdt auf Position «Qx1» stellen und
das Prifgerat auf Null einjustieren.

@ Positive (+) Leitung des Priifers an die gelbe Lei-
tung vom Magnetziinder anschliessen und die ne-
gative Priifleitung (-) am Motor an Masse legen.
Widerstand auf der Ohmskala ablesen.

Sollwert: 0,21 Ohm £ 10% bei 20°C.

@® Wenn die Bauteile des Wechselstromkreises fir
die Beleuchtung einwandfrei sind, die Spannung
jedoch einen zu hohen Wert hat, dann ist der
Wechselstromregler zu priifen (Kapitel 7.2.4).

7.3.3 Beleuchtungspriifung
Die 6 V-Batterie liefert den elektrischen Strom fiir die

Hupe, die Schiussleuchte, die Bremsleuchte, die
Leerlauf-Anzeigeleuchte und die Blinkleuchten. Falls
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die oben genannten Leuchten nicht arbseiten, zuerst
die Batteriespannung dberpriifen. Zu geringe Batte-
riespannung zeigt entweder eine schadhafte Batterie
oder ein gestbrtes Ladesystem an.

@ Die Hupe arbeitet nicht:

— Braune Leitung zur Hupe auf +6 V prifen.

- Rosa Leitung der Hupe auf guten Masseschiuss
priifen (dazu den Hupenknapf betétigen).

@ Die Bremsleuchte teuchtet nicht auf:

— Gldhbirne auswechseln.

— Gelbe Leitung der Bremsieuchte auf 6 V priifen.

- Braune Leitungen zu den Bremslichtschaltern
{(Vorder- und Hinterradbremsschaiter) auf 6V
priifen.

- Schwarze Leitung zur Schlusslicht/Bremslicht-
einheit auf Masseschluss kontrollieren.

@ Die Schlussleuchte lsuchtet nicht auf:

— Glihbirne auswechseln,

— Bilaug Leitung auf 6 V priifen.

= Schwarze Leitung zur Schlusslicht/Bremslicht-
einheit auf Masseschluss priifen.

@ Die Blinkleuchten blinken nicht:

- Beim rechten Stromkreis die dunkeigrine Lei-
tung zur Leuchte auf +6V und die schwarze
Leitung zur Leuchteneinheit auf Masseschiuss
prifen.

— Beim linken Stromkreis die dunkelbraune Lei-
tung zur Leuchte auf +6V und die schwarze
Leitung zur Leuchteneinheit auf Masseschluss
prufen.

— Wenn der rechte und linke Schaltkreis nicht
arbeiten, ist die braume Leitung zum Blinker-
schalter an der linken und rechten Blinkerseite
auf +6 V zu prifen,

— Blinkerrelais, event. auch Biinkerschalter erset-
zen (siehe auch Bild 161).

F i,
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-
et |1 |t 18—,
&

Bild 161
Bllnkerrelais

1 Batterie
2 Ziindschalter
3 Blinkerrelais

4 Blinkerschalter
§ Blinklicht-Anzeigelsuchte
& Blinkleuchta

7.3.4 Hupe

Die Hupe ist von flacher Bauart und hat eine Betriebs-
spannung von 8 V. Auf der Rickseite befindet sich
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eine Einstellschraube {«1» in Bild 162) zum Einstellen
der Lautstérke.

Blld 162

7.4 Die elektrischen Schalter

7.4.1 Priifung der Schalter

Elektrische Schalter &ffnen und schliessen den
Stromkreis, lber den bestimmte Verbraucher mit
elektrischer Energie versorgt werden. Die vergieichs-
weise kleinen Kontaktflachen der Schalter sind durch
hohe Stromstérken einer grossen Warmebelastung
ausgesetzt: Der Offnungsfunke wirkt wie der Lichtbo-
gen eines Schweissgerétes. Sp kann es nach einiger
Betriebszeit zu Stérungen kommaen: Die Schalterkon-
takte verschleissen durch Funkenerosion. Im Extrem-
fall kann es zum Verschweissen der Kontaktflichen
kommen, dann &ffnet der Schalter nicht mehr.

Aber auch das Gegentsil kann eintreten: Durch Ver-
schmutzung und Korresion an den Kontakiflichen
kann es zum Aufbau hoher Ubergangswidersténde
kommen, die im Extremfall Gberhaupt keinen Strom-
durchgang mehr zulassen. Ein Leistungsverlust am
Verbraucher ist die Folge verschmutzter Schalterkon-
takte.

Eine weitere Folge von Verschmutzung und Korrosion
kann die Schwergéngigkeit des Schalters sein, die
zum Verschieiss der Schaltergelenke fithrt und zum
Ertahmen der in die Schalter eingebauten Fadern.

Mit Hilfe eines Taschenprilfgerdtes kann man einen
Schalter Gberpriifen, wenn der Verdacht besteht, dass
er fiir den Ausfall eines Verbrauchers ursichlich ist.
Zeigt die Durchgangspriifung einen Defekt an, ldsst
gich der Schalter in der Regel zerlegen, reinigen und
wieder zusammenbauen. Werden die Schaltergehiu-
sehélften durch Nieten zusammengehaltan, lasst man
sich nicht entmutigen: Nieten ausbohren und spéter
durch Schrauben ersetzen.

Will man einen Schalter auf seine Funktionstiichtigkeit
prifen,muss man sein Funktionsschaltbild kennen.
Die nachfeclgenden Tabellen zeigen die Funktions-
schaltbilder der «YAMAHA XT 250- (Kabelfarben
siehe Legende zu Bild 151).



@ Ziindschalter

B |B/W| Br R L/R
OFF O—1—0
ON OO0
LOCK O—1—0
P (Parken) | O—/0O O——0
@ Motorstoppschalter
T B/W Erdung
Ablaufen
OFF o—+—0
@ Beleuchtungsschalter
T~ | W |yw | Y L | Br | LR
OFF oO—1—0
PO O——0 Ot
ON O—1=Gr—t+—10 | OO
@ Abblendschalter
Y {L) G
Hoch o—+—=0
Niedrig O——+—0

@ Blinklichtschalter

Dg Br/W Ch

R o-—1—0
N
L O3

® Hupenknopf

—

T~ P Erdung
OFF
Dricken o—+—0

7.4.2 Der Leistungsschalter

Falts ein Ubermassiger Strom durch den Stromkreis
fliesst (Bild 163), dann erhitzt sich das Bimetall und
verformt sich. Falls diese Verformung einen gewissen
Wert libersteigt, dann zwingt das Bimetall den Knopf
hinaus. Das Bimetall wird durch die gesprengte Feder
gekriimmt gehalten.

In dieser Weise wird der Stromkreis offen gehalten.
Der Stromkreis kann geschlossen werden, indem ein-
fach der Knopf wieder hineingedrickt wird. Durch
Wiederholung dieses Vorganges kann der gleiche Lei-
stungsschalter fortlaufend verwendet werden.

= 10
N %

Stromireis ist geschlossen

Bild 1863

Lelstungsschaiter

1 Gehduse 4 Gesprengte Feder
2 Bewegbare Fader (Bimetell) 5 Kontaktpunkt

3 Knopf 6 Anschluss

1.5 Die Verkabelung

Elektrische Leitungen ermdglichen den Elektronen als
Triagern elekirischer Energie die Bewegung von der
Spannungsquelle xum Verbraucher und von dort
zuriick zur Spannungsquelle. Der Riickweg vom Ver-
braucher zur Spannungsquelle wird hdufig Gber die
elekirisch leitenden Bauteile des Fahrzeugs gelegt.
Der Fachmann sagt: «Der Stromkreis wird {iber die
Masseverbindung geschlossen». Vorstehender Aus-
sage ist die «technische Stromrichtung» zugrundege-
legt.

Ein elektrischer Verbraucher kann nur arbeiten, wenn
der Stromkreis geschlossen ist. Will man einen Ver-
braucher ausser Betrieb setzen, offnet man den
Stromkreis mit Hilfe eines Schalters.

Offnet sich der Stromkreis unbeabsichtigt an anderer
Stelle, kornmt es zum Ausfall des Verbrauchers, die
Stdérungsursache muss gesucht, gefunden und besei-
tigt werden. Dabei sollte man sich jetzt schon merken,
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Bild 184

dass die Stérung nicht nur im Leitungsnetz des zum
Verbraucher hinfithranden Stromes liegen Kann, son-
dern genauso hdufig, wenn nicht héufiger, in der
Riickleitung wvom Verbraucher iber Masse zum
Minuspol der Spannungsguelle zu finden istl

Dem heutigen Stand der Technik entsprechend wer-
den nur noch wenige Leitungsverbindungen und Lei-
tungsanschlisse mit Hiffe von Klemmschrauben aus-
gefihrt. Die Steckverbindung, bestehend aus Buchse
und Stecker, hat in der Kfz-Technik weite Verbreitung
gefunden. Hauptgrund dafilr wird der erheblich kiei-
nere Zeitaufwand sein, der bei der fabrikméssigen
Montage der Fahrzeuge anféllt.

Dabei I&sst man leider ausser acht, dass beim spéte-
ren Betrieb des Fahrzeugs, in der Regel erst nach
Ablauf der Garantiezeit, Schwierigkeiten an den
Steckverbindungen auftreten kénnen: Durch Oxydbil-
dung kommt es zum Aufbau hoher Ubergangswider-
stinde, die so hoch werden kdnnen, dass gar kein
Strom mehr durchgeht.

Oder aber ein Nachlassen der Klemmfederspannung
an den Steckverbindungen kann zurm «Wackelkon-
taki» flihren. Eine solche Schadstelle aufzuspiiren ist
oft sehr zeitraubend, weil der Verbraucher ja immer
nur voriibergehend ausfallt,

In den Service-Mitteilungen bekannter Motorradher-
steller werden die Monteure in den Werkstétten immer
wieder auf derartige Umsténde hingewiesen, indern
beispielsweise angeraten wird, an einem bestimmten
Steckverbinder die «Ménnchen» mit einer Zange zu
quetschen, damit sie fester in den «Weibchen» sitzen.
Hier sei nun eine Empfehlung ausgesprochen, die
weit iber die Herstellervorschliage hinausgeht:
Ausgehend von der Erkenntnis, dass der Steckverbin-
der lediglich eine Montageerleichterung ist, Montage-
arbeiten aber nach der Auslieferung des Fahrzeugs
vergleichsweise selten vorkommen und andererseits
ausgehend von dem Wissen, dass die Lotverbindung
die einzige Art ist, eine elektrisch leitende Verbindung
ohne Spannungsabfall, aiso ohne Ubargangswider-
stand herzustellen, sei hier empfohlen, die einzelnen
Leitungen iiber den Steckverbinder hinweg durch je
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zwei Lotungen zu (berbriicken. Bild 164 zeigt, wie
das gemaint ist.
Solite dann doch einmal montiert werden missen,
kneift man die Uberbriickungsleitungen einfach durch
und I6tet sie spéiter wieder zusammen. Natirlich
kénnte man den Steckverbinder auch ganz raus-
schmeissen, doch wiirde man dann auf einige Vorteite
verzichten.

Wird es nitig, eine beschidigte Leitung durch eine

neue Leitung zu ersetzen, beachte man den Umstand,

dass bei der Hersteliung des Kabelbaums sehr héufig

Leitungsabzweige an zunédchst nicht erkennbaren

Stelien angeldtet wurden. Bei Nichtbeachtung dieses

Umstands wiirden die Abzweigungen zusammen mit

der Hauptleitung «totgelegi» werden, was sicherlich

nicht im Sinne des Mechanikers liegt.

DarGber hinaus ist beim Ersatz von beschédigten Lei-

tungen zu beachten, dass diese nach bestimmten Kri-

terien ausgesucht worden sind, die bei der Neuverle-
gung ebenfalls Beachtung finden sollten:

@® Der Leitungsquerschnitt muss der Stromstirke
angepasst sein.

@ Die Flexibilitdt und damit die Vibrationsfestigkeit
der Leitung hingt von der Anzahl der Kupferkarde-
len, der Art des Isoliermateriale und dem Durch-
messer der Leitung ab.

@ Die Hitzebestandigkeit der Leitung hdngt von der
Art der Isclierung ab,

Die Farbgebung der Leitungsisolierung erleichert die

QOrientierung im Bordnetz: Bestimmten Strompfaden

sind bestimmte Leitungsfarben zugeordnet (siehe

dazu Bild 165). Ist eine Leitung lberlastet, heizt sie
sich auf. Das kann so weit filhren, dass ein grosser

Schaden entsteht. Zur Vermeidung von Folgeschéden

dieser Art hat man Sicherungen in das Bordnetz ein-

gebaut, die in ainem gemeinsamen Gehduse unterge-
bracht sind. Falls eine der Sicherungen durchge-
brannt ist, den Zindschaiter und den Schalter des
betroffenen Stromkreises ausschalten; danach eine
neue Sicherung mit richtiger Stromstérke einsetzen.

Die Schalter wieder einschalten und die Funktions-

weise des alakirischen Bauteils Uiberpriifen. Falis die

neu eingebaute Sicherung sofort wieder durchbrennt,
so muss der schadhafte Stromireis grindlich geprift
werden. Es darf keine Sicherung mit eainer héheran

Stromstdrke, sondern nur eine mit der empfohlenen

Stromstdrke eingebaut werden. Wird' eine Sicherung

mit falscher Stromstérke eingesetzt, so kann daraus

eine Ubermassige Beschidigung und ein mdgiicher

Brand im elektrischen System hervorgerufen werden.
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