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YAMAHA XJ 900

1 Allgemeines / Wartungsarbeiten

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 fur ihre Berufsausbildung. Neben den
rein handwerklichen Fertigkeiten erwerben sie dabei ein
solides theoretisches Grundwissen. Dieses versetzt sie
dazu in die Lage, verantworllich zu handeln. Immerhin
ist zu bedenken, dass Montagefehler ursachlich fur die
Gefihrdung van Gesundheit und Leben des Fahrers und
sonstiger Verkehrsteiinehmer sein kdnnen. Diese Repa-
raturanleitung wurde [Ur die Hand des interessierten
Laien geschrieben. Sie enthalt deshalb neben der Be-
schreibung der fir eine Reparatur notwendigen Bauleile
und Arbeitstechniken auch Erklarungen Gber die dem
Fachmann geldufigen technologischen Zusammen-
hange

Ein Motorrad, als Mittel zur sinnvollen Freizeitgestal-
tung, bietel seinem Halter nicht nur die Maglichkeit, in
engem Kontakt zur natirlichen Umwelt zu reisen, son-
dern dariiber hinaus einen Blick in die Welt der Technik
zu werfen. Der Ehrgeiz, sein Fahrzeug nicht nur tahren
zu konnen, sondern es auch technisch zu beherrschen,
ist besonders unter den Motorradfahrern weit verbrei-
tet. Dieses Buch soll ihnen dabei helfen, mit den richti-
gen Mitteln auf dem richtigen Wege das gestelite Ziel zu
erreichen.

Der Verfasser dieser Reparaturanieitung kann mittler-
weile auf eine mehrjahrige Praxis im Umgang mit Motor-
radern zuriickblicken. So wurde der vorliegende Text
mit Umsicht und Sorgfalt geschrieben, um dem Leser
fachlich richtige und brauchbare Informationen zu ge-
ben.

Trotz vorerwahnter Umstdnde missen sowohl der Au-
tor als auch der Yerleger ablehnen, die Haftung fur Scha-

den zu iUibernehmen, die einem Leser durch evenluelle
Fehlinformation oder Auslassung im Text entstanden
sein konnten.

Wenn von «linker Seite» oder «rechter Seite», avome»
ader «hinten» die Rede ist, ist dieses immer in Fahrtrich-
tung des Fahrzeuges gesehen zu verstehen.

1.2 Die «YAMAHA XJ 900+ stellt sich vor

Die «YAMAHA XJ 900= erschien Ende 1982 auf dem
Markt und war auf Anhieb ein Erfolg. Die kompakie
Grundstruktur des Motors wurde erméglicht, indem der
Alternator hinter der Kurbelwelle angebracht wurde und
durch eine Zahnradverhindung angetrieben wird, an--
statt ihn einfach direkt am Wellenende anzubringen. Die
doppelten, obenliegenden Nockenwellen werden durch
eine Kette von der Kurbelwelle angetrieben, wobei ein
automatischer Kettenspanner die Wartung wesentlich
erleichtert.

Die normale Anordnung mit zwei Ventilen pro Zylinder
wurde wegen einer leichteren Wartung beibehalten.
Ebenfalls kénnen die Ventile direkt durch die Kurbelwel-
len gesteuert werden, ohne dass zusatzliche Nocken-
stossel erforderlich sind. Die Nockenwellen sind fur eine
zuverlassige Leistung bei hohen Drehzahlen dber einen
lingeren Zeitraum an vier Stellen abgestutzt.

Die Kraftstoffaufbereitung wird durch vier 34 mm-Kon-
stant-Vakuum-Einheiten ermdglicht, die zusammen mit
der prazisen Zindpunkteinstellung der elektronisch-ge-
steuerten T.C.l.-Einheit ein schnelles Anlassen und ein
gleichméssiges Anzugsvermagen von jedem beliebigen
Punkt des Drehzahlbereichs gewéhrleisten. Gekoppelt
mit diesen Einheiten ist das «Yamaha-Induktions-Steu-
ersystem= (Y.I.C.S.), das mehr Leistung bei niedrigen
und mittieren Drehzahlen bietet sowie die Kraftstoff-



ausnutzung um 10% erhoht. Bei dem Y.I.C.5.-System
handelt es sich um einen Sekunddr-Steuertffnungs-
Guss im Zylinderkopt, der die Hauptinduktionsleitungen

verbindet. Dadurch wird die Sekundarladung in einem .

Winkel in die Hauptleitung geleitet, so dass diese mit
dem Hauptkraftstofffluss gemischt wird und die Mi-
schung volistandig in der Brennkammer herumgewirbelt
wird. Dadurch wird der Zylinder noch mehr angefiilit,
was zu mehr Leistung und einem geringeren Kraltstoff-
verbrauch fuhrt.

Die «YAMAHA XL 900> ist mit dem bewéhrten Doppel-
schleifen-Gabelgestell ausgestattet, Die exklusiv von
YAMAHA entwickelten Stossdampfer sind mit einer ein-
zilgartigen Besonderheit versehen, bei der die DAmp-
fungseigenschaflten sowie die Stossfederspannung
gleichzeitig nur durch eine einzige Einstellung abge-
stimmt werden kann.

Die drei Scheibenbremsen enthalten eine Menge von
Technolagien, die fur Grand-Prix-Rennen entwickelt
worden sind. Bei dem Bremszylinder handelt es sich um
einen gegenlaufigen Kolben, eine Erfindung flir Renn-
strecken, und die Bremsbeldage bestehen aus einem
Halbmetall. Dadurch wird die Leistung bei Hegen ver-
bessert und Vibrationen sowie ein geréiuschvolles Pfei-
fen eliminiert.

Die neuen Gussreifen mit drei Armen sind leicht und den-
noch dusserst robust., Erweiterte Felgen ermoglichen
gin flacheres Reifenprofil fir maximalen Fahrvorteil in
Kurven. Die Reifen selbst sind fir hochste Sicherheit bei
hohen Dauergeschwindigkeiten bewertet.

Der 22-Liter-Kraftstofftank passt sich ausgezeichnet
den Seitenverkleidungen und dem Sitz an und ist sehr
attraktiv. Gleichzeitig erhoht er den Fahrkomtort und ge-
wahrieistet einen guten Schutz.

Ein eleganter Scheinwerfer laull aus dem Lenkkopf und
enthalt ein tlugzeugahnliches Armaturenfeld mit zentral
angeordnetem Tachometer und Drehzahimesser an der
linken und Kraftstoffstandmesser und Digitaluhr an der
rechten Seite. Der Kilometerzahler kann durch eine ein-
zige Einstellung neu eingestelit werden.

Die aus einer Legierung geschmiedeten Lenkstangen
sind einstellbar, um dem Fahrer die bestmaogliche Posi-
tion zu bieten. Ein mit Kihischlitzen versehener Kanal
des am Rahmen angebrachten Olklhlers leitet kiihle
Luft iber den Zylinderkopf.

Fur ein integriertes Styling sind die Befestiqungsplatten
fur die geriffelte Leglerungs-Fussraste in die normaler-
weise auffallige Licke zwischen den Seitenverkleidun-
gen und den nach oben gebogenen Auspuffrohren ein-
gesetzt worden. Die Gusslegierungs-Griffstange erhoht
die Mitfahrer-Sicherheit, und die Sitzform bietet Komfort
und einen festen Halt auf dem Matarrad.

1.3 Arheitﬁbédingungan und
Werkzeuge fur Reparaturarbeiten

Bevor man sich daranmacht, umfangreiche Reparaturen
am eigenen Fahrzeuq auszufihren, solite man sich dar-
Uber im klaren sein, dass dieses Vorhaben nur gelingen

kann, wenn einige unabdingbare Voraussetzungen er-
fiillt sind.
Zunichst muss dem Heimwerker ein sauberer, geraumi-
ger und heller Arbeitsplatz zur Verfiigung stehen. Dieser
Raum sollte mit einem Arbeitstisch und reichlich bemes-
senen Ablagemdglichkeiten (Regale) ausgestatlet sein.
Auf dem Tisch solite ein Schraubstock befestigt sein. An
einer Wand, Ubersichtlich geordnet, die Woerk-
zeug-Grundausstattung. In einem Schrank, ubersicht-
lich gelagert, diejenigen Werkzeuge, die nur for be-
stimmte Zwecke zum Einsatz kommen.

Zur Werkzeug-Grundausstattung gehoren folgende
Werkzeuge:

Satz Gabelschlissel

Satz Ringschlussel, gekropft

Satz Steckschliissel

Satz Inbusschiiissel

Satz Schraubenzieher fiir Schlitzschrauben

Satz Schraubenzieher fiir Kreuzschlitzschrauben
Satz Hammer mit unterschiedlichem Gewicht

Satz Meissel

Satz Durchschiége

Satz Locheisen

Satz Feilen

Satz Flachschaber

Dreikantschaber

Metallsage

Komnbizange

Wasserpumpenzange

Gripzange

Flachspitzzange

Seitenschneider

Messschieber (Schieblehre)

Flhlerlehre
ur erweiterten Grundausstattung gehdren:

Knarre mit Einsatzen

elektrische Bohrmaschine und zugehdérige Bohrer
Drehmomentschllssel, ersatzweise 1 Federwaage
Satz Gewindeschneidwerkzeuge

Gewindeteile

Gewindelehre

Schlagschrauber mil unterschiedlichen Einséatzen
Seegerringzange fir Innensprengringe
Seegerringzange fur Aussensprengringe
Zweiarmabziehear

Schraubzwingen unterschiedlicher Grosse
elektrische Heizplatte

Lotlampe

Schlaguhr mit Halterung

Bugelmessschrauben im passenden Messbereich
FUr Arbeiten am elektrischen Bordnetz des Fahrzeuges:
1 Priflampe
1 Voltmeter tir Gleich- und Wechselspannungen

Messbereich bis 20 V

1 Ohmmeter, nach Moglichkeit 3 Messbereiche
3 elektnsche Lotkolben (30 W, BO W, 150 W)
1
1

e e T T A I S St R I S S S S

Prufgerat flr Sduredichte der Batterie
Stroboskoplampe
Weitere nutzliche Hiltsmittel:
1 Spiegelglasscheibe zum Abziehen von Dichtflichen
1 Bleiplatte als Unlerlage beim Einsatz der Locheisen
1 Schleifbock
1 Montagebuhne zum Hochstellen des Motorrads.
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den Abtransport. An diesen Paletten findet man Kant-
holzer mit quadratischem und rechteckigem Querschnitt
aus Holzarten, die zum Teil ausserordentlich hohe Fest-
igkeit aufweisen. Zum Rausziehen der langen Dralinaged
braucht man ein kraftiges Nageleisen. Bei Wiederver-
wendung der herausgezogenen Dralindgel lassen sich
ausreichend kraftige Verbindungen erzielen, s emp-
fiehlt sich jedoch, alle Nagelungen vorzubohren.

Bild 5 zeigt eine Zusammenstellung von gualitativ hoch-
wer tigen Werkzeugen in einem tragbaren Behaltnis. Die
Anschaffung ist fur denjenigen interessant, der sein
wertvolles Werkzeug nicht in einer von seiner Wohnung
abgelegenen Garage zurlicklassen will, um der Gefahr
des Diebstahls vorzubeugen. Hersteller dieses Werk-
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Bild 4
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zeugkoffers, auf dessen Inhalt lebenslange Garantie ge-
wahrt wird. 15t die Firma Heyco, Postfach 1501 39,
D-5630 Remscheid, die auch als Produzent der in Tests
immer wieder als varbildhch herausgesteliten Bordwerk-
sitze der BMW-Matorrdader bekannt ist.
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Bild 6 zeigt einen einfachen Weg, Kleinteile Gbersichtlich
und platzsparend aufzubewahren: Die Deckel der
Schraubverschlussgl8ser werden mit 2 Holzschrauben
von 15 mm Lange an einer unter der Garagendecke befe-
stigten Holzleiste (Dachlatte) befestigt. Eine Drehung
des Glases von etwa 90" genugt, um die Glaser sichar
unter der Decke zu halten bzw. von der Decke zu l6sen.
Die Klemmwirkung verhindert selbsttatiges Losen durch
Erschitterungen,.

Die bis hierhin beschriebenen Werkzeuge und Vorrich-
tungen dienen dem aligemeinen Gebrauch. Wie bei den
meisten Kraftfahrzeugen aus konstruktiven Griinden
notwendig, miissen auch bei der «Yamaha JX 900» zur
Ausfuhrung bestimmter Montagearbeiten Spezialwerk-

zeuge und Spezialvorrichtungen zum Einsatz gebracht
werden. Der Einsatz dieser Hilfsmittel gibt die Gewahr
datiir, dass bei der Ausfiihrung der Arbeit nichts «ver-
murkst» wird. Wer glaubt, auf inren Einsatz verzichten
zu konnen, kann unter unginstigen Umstanden arleben,
dass der entstandene Schaden ein Vielfaches der Be-
schaffungskosten des Spezialwerkzeugs ausmacht.
Die benttigten Werkzeuge lassen sich Gber den Yama-
ha-Kundendienst beschaffen. Nachstehend aufgefihrte
Tabelle gibt Auskunft Uber den Einsatzzweck und die
Bestellnummer des jeweiligen Werkzeugs. Viele dieser
Werkzeuge lassen sich durch Selbstantertigung mit ein-
tachen Mitteln preiswert erstellen.

Liste der bei Yamaha erhaltlichen Spezialwerkzeuge -

Beschreibung

Verwendungszweck Best.-Nr.

Fir Wartungsarbeiten am Molor:

Kupplungshalte-Werkzeug Dieses Werkzeug wird zum Festhalten der 90890-01245
(Bild 7) Kupplung verwendet, wenn die Sicherungs-
mutter der Kupplungsnabe montiert oder de-
mpntiart wird.
Ventilspiel-Einstellwerkzeug Dieses Werkzeug ist erforderlich, wenn die 80830-01245
Druckpilze fur die Ventilspieleinstellung er-
neuart werden missen.
Ventilfihrungs-Reibahle Zum Erneuern der Ventilfihrungen. 90890-01227
Ventilsitzfraser Zum Nachbearbeiten der Ventilsitze. YM-91043
Ventilfuhrungsausbauwerkzeug Zum Ausbau der VenlilfUhrungen uneridss- 80890-01225
(Bild 8) lich.
Ventilfihrungs-Einbauwerkzeug Zum richtigen Einbau der VentilfUhrungen 90890-04017

(Bild 9) unerlasslich.
Ventilfederhalter Dient zum Aus- und Einbau der Ventilein- 90890-04019
(Bild 10) heiten. '
Kolbenringzange Wird zum Zusammendrucken der Kolben- 90890-04044
(Bild 11) ringe bendtigt, wenn der Zylinderblock
montiert wird. |
Kolbenstitze Vier dieser Werkzeuge sind zur Abstiitzung | 90890-01067
(Bild 12) der Kolben zu verwenden, wenn der Zylin-
L derblock montiert wird.
Rotor-Abziehwerkzeug Zum Abnehmen des Rotors der Wechsel- 90890-01080

gemessen werden.

(Bild 13) strom-Lichtmaschine.
Lauferabziehaufsatz Zum Abnehmen des LAufers der Lichtma- 90890-04052
(Bild 14) schine.
Rotor-Haltewerkzeug Wird benatigt, um den Laufer der Lichtma- 90890-04043
schine wihrend dem Aus- und Einbau fest-
zuhalten.
Kolbenbolzen-Abziehwerkzeug Zum Ausbau des Kolbenbolzens. 90850-01304
(Bild 15)
Y.1.C.S.-Absperrwerkzeug-Gummi Wird fir die Vergaser-Synchronisation 90890-04068
_ bendtigt
Messdraht «Grlin» Damit kann das Spiel des Pleuelfusslagers YU-33210




Fir Arbeiten am Fahrgestell:

T-Handgriff; Dampfungsstangenhalter
(Bild 16)

Diese beiden Werkzeuge werden bendtigl,

90890-01326

Gabelﬂich_tungssuhrauhanziehar;
Gabeldichtungswerkzeug
(Bild 17)

Fiir Arbeiten am Wellenantrieb:

wenn die Sicherungsschraube des Vorder- 90890-01365
radgabelzylinders gelost oder festgezogen

wird.

Diese Werkzeuge werden fur den Zusam- 90890-01367

menbau der Vorderradgabel bendtigt.

80890-01371

Antriebsritzelhalter
(Bild 18)

Zum Messen des Zahnflankenspiels.

90890-04080

(Bild 20)

Endantriebs.

Haltewerkzeug fir Zwischen-Endantrieb Zum Messen des Zahnflankenspiels. 90890-01229

Drehmomentschlissel Zum Ldsen oder Festziehen der Anschiag- 90890-04049

(Bild 19) schraube des Lagers.

Messuhr Zum Messen des Getriebespiels beim Zwi- 90890-03097
schen- und Endgetriebe. |

Zahnflankenspiel-Messwerkzeug Zur Messung des Zahnflankenspiels des 90890-01230

Dampfer-Kompressor

Zum Zerlegen und Zusammenbauen

90890-04050

(Bild 21) des Dampfers des Zwischengetriebes.

Ausbauwerkzeug Zum Laésen und Festziehen der Lagerauf- 90890-04050

(Bild 22) nahmehilse des Endgetriebe-Antriebsritzels.

Schlagabzieher; Abziehwerkzeuggewicht Diese Werkzeuge ‘verden benbtigt, um das 90890-01280

(Bild 23) Antriebsritzel des Endgetriebes auszubauen. | 90890-01291
_Zu;rischenstﬁck fur die Kurbeleinbau- Wird benbtigt, wenn der Schlagabzieher fur 90890-01277

vorrichtung den Laufer verwendel wird.

(Bild 24) i

Fiir die eleklrische Ausristung: -

Taschenpriifer 90890-03104 |

Elektrotester ' 90890-03021

Fir Einstellarbeiten:

Manometer | 90890-03081

Stroboskoplampe 90890-03109

Drehzahimesser 90890-03113

Kraftstoffstand-Messlehre 90890-01312

Unterdruckmesser

j
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1.4 Ersatzteilbestellungen

Zur Beschaffung von Ersatzteilen wendet man sich am
hesten an einen Handler, der als offizieller Vertreter der
Firma Yamaha firmiert. Nur in diesem Fall kann man si-
cher sein, dass der Handler Ober die zur Ersatzteilbe-
schaffung notwendigen Ersatzteillisten verfugt, in denen
jeder einzelne Bauteil mit der inm zugeordneten Bestell-
nummer registriert ist,

Ein Motorrad-Maodell wird van der Herstellertirma in der
HRegel uber mehrere Jahre hinweg gebaut und in den
Handel gebracht. Im Verlaufe dieser Jahre betreibt man
allerdings «Modellpflege=. Das heisst, dass von einem

bestimmten Tag an einzelne Bauteile am Fahrzeug ge-

andert werden, ohne dass dieser Umstand sofort von

aussen her erkennbar ware.

So ergibt sich die Notwendigkeit, bei Ersatzteilbestel-

lungen unbedingt 3, bei lackierten Bauteilen 4 Angaben

zu machen, wenn der Handler auf Anhieb das richtige

Bauteil besorgen soll.

® Genaue Angabe des Fahrzeugtyps, wenn moglich
auch des Baujahres.

® Angabe der Fahrgestellnummer. {Der Handler kann
das Baujahr nach der Fahrzeugnummer bestimmen.)

@ Angabe der Motornummer.

® Bel lackierten Bauteilen ist die Farbe anzugeben.

Die Bilder 25 und 26 zeigen, wo man diese Daten an der

YAMAHA XJ 900 findet.

Bild 25 Bilo 6
Hahmeénnummear Maotoremnummer
1.5 Technische Daten

1.5.1 Allgemeine Daten

Modell-Code-Nummer 31A
Gesamtlinge 221,5cm
Gesamlbreile 73,5em
Gesamthéhe 124.0 cm
Sitzhohe 79,0 cm
Radstand 14B.0 cm
Mindestbodenabstand 15.0 em
Gewichte (mit vollem Tank) 242 kg

1.5.2 Maotor

1.53.2.1 Aligemeine Molordaten
Motorbauart

Zylinder-Anordnung
Hubraum

Bohrung

Hub

Luftgekihiter Otto-Motor mit

doppelter obenliegender Nockenwelle
Parallel-Vierzylinder, nach vorne geneigt
853 cm’

76,0 mm

60,5 mm



Verdichtungsverhaltnis
Verdichtungsdruck
Anlasser

1.5.2.2 Zylinderkopf und Ventile
Zylinderkopf:

— Auflageflache

— Verzugsgranze

Ventilspiel, beil kaltem

Motor:

— Einlass

— Auslass
Ventiltellerdurchmesser:

— Einlass

— Auslass

Ventiltellerbreite:

— Einlass

— Auslass

Ventilsitzbreite:

— Einlass

— Auslass
Ventiltellerstarke/Einlass und Auslass
Ventilschaft-Aussendurchmesser:
— Einlass

— Auslass
Ventilfihrungs-Innendurchmesser:
— Einlass

— Auslass

Ventilschaftspiel:

— Einlass

— Auslass

Max. Ventilschaftschlag

Ventilfedern:

— Ungespannte Lange Einlass
— Ungespannte Ldnge Auslass
— Eingebaute Lange Einlass
— Eingebaute Lange Auslass
— Max. zulas. Neigung

1.5.2.3 Nockenwelle

Antrieb

Innendurchmesser der Nockenwellen-Lagerdeckel
Aussendurchmesser der Nockenwellen-Lagerdeckel
Spiel zwischen Lagerzapfen und Lagerdeckel
Nockenwellen Durchmesser:

— Einlass

— Auslass
Nockenhohe:

— Einlass

— Auslass
Ventilsteuerzeiten:
— Finlass offnet

— Einlass schliesst
— Auslass Offnet
— Auslass schliesst

1.5.2.4 Zylinder
Material
Bohrungsdurchmesser
Max. zul. Konizitat
Max. zul. Unrundheit

10

96:1
785-1'177 kPa (8,0-12,0 kg/cm’)
Elektrisch, ohne Kickstarter

31,5-32,3 cm’
0,03 mm

0,11-0,15 mm
0,16-0,20 mm

36.1+0,1 mm
30,0+0,1 mm

2.3 mm
2.3 mm

1+0,1 mm

10,1 mm

0,7 mm
-0,010

7 -0.025 mm
-0,025

f 3 “posp MM

? ;-D.H'IE mm

0.010-0,037 mm
0,025-0,052 mm
0,03 mm

innere Feder AuBere Feder
35,9 mm 39,5 mm

35,9 mm 39,5 mm

31,0 mm 34,0 mm

31,0 mm 34,0 mm
25717 mm 2,5°/1,7 mm

Kettenantrieb
25 ;-l] 021 mim
25 -0.020 mm
D.{IEE}'-OEI'?GH mm

28,05-28,15 mm
28 55-28,65 mm

8,75-8.85 mm
8.25-8.35 mm

38" vor OT
58" nach UT
66" vor UT
26" nach OT

Aluminium-Legierung mit Gusseisen-Zylinderbuchsen
67,0 mm
0,05 mm
0,01 mm



1.5.2.5. Kolben und Pleueistange
Kolbendurchmesser

Spiel zwischen Kolben und Zylinder:
— Sollwert

— Verschleissgrenze
Ubergrésse-Kolben

versatz der Kolbenbolzenbohrung
Kolbenringbreite:

— Oberster Ring

— Zweiter Ring

— Qlabstreifring
Kalbenringdicke:

— QOberster Ring

— Zweiter Ring

— Olabstreifring

Endspalt (eingebaut):

— Oberster Ring

— Zweiter Ring

— Olabstreifring

Seitliches Spiel:

— Oberster Ring

— Zweiter Ring

Pleuelstange:

— Lagerspiel

— Farbe-Code

1.5.2.68 Kurbelwelle

Abstand zwischen den Gusseren Kurbelwangen
Max. zulassiger Schlag

Lagerzapfenspiel

Farb-Code/Grosse:

— Blau

— Schwarz

— Braun

— Grln

— Gelb

1.5.2.7 Schmiersystem

Typ

Motordl

Motorél-Einfiillmange:

— Periodischer Olwechsel

— Austausch des Olfilters . .
— Gesamtmenge CaZbopics e,
Otfilter

Olpumpe:

— Ausseres Rotor-Spiel

— Seitliches Rotor-Spiel

L
Umgehungsventil-Einstelldruck
Uberdruckventil-Betriebsdruck

1.5.3 Kupplung

Typ

Reibscheiben:

— Anzahl

— Starke

— Verschleissgrenze
Kupplungsscheiben:
— Anzahl

67,0 mm

0,03-0.05 mm

0.1 mm

67,50 mm / 68,00 mm
0.5 mm

2,7+0,1 mm
2,7+0,1 mm
2,8+0,15 mm

1.2mm
1.2mm
2.5 mm

0,15-0,35 mm (Verschleissgr. 1,0 mm)
0,15-0,35 mm (Verschleissgr. 1,0 mm)
0,30-0.90 mm (Verschleissgr. 1,5 mm)

0,03-0,07 mm (Verschleissgr. 0,15 mm)
0,02-0,06 mm (Verschieissgr. 0,15 mm)

0.016-0,040 mm
1. Blau/2. Schwarz/3. Braun/4. Grun

3414+ 0,6 mm
0,03 mm
0,020-0,044 mm

J00G
1.5 13.@-2 mm

1]
1,5 *0ooz mm

1.5 :&ﬁé mm
1,5 Zoot0 mm

-0.010
1 |'5 ={1 014 i

Druckumlaufschmierung, Nasssumpt
SAE 20W40 SE oder SAE 10W30 SE

2,5 Liter
2,8 Liter
3,6 Liter
Papierfilter

0,03-0,09 mm

0.03-0,08 mm
Trochoide-Pumpe

98+ 20 kPa (1,0 +0.2 kg/cm?)
490+ 50 kPa (5,0 + 0,5 kg/cm?)

Mehrscheiben-Nasskupplung

8
3,0+0,1 mm
28 mm

7

11



— Stérke

— Max. zul. Verzug
Kupplungsteder:

— Anzahl

— Ungespannte Lange
— Mindestlange
Kupplungsbetatigung

1.5.4 Getriebe

Bauart

Betatigung

Bauart der Schaltung
Priméruntersetzungssystem
Sekundaruntersetzungssystem
Untersetzungsverhaltnisse:
— 1. Gang

— 2. Gang

— 3. Gang

— 4, Gang

— 5. Gang

— Priméruntersetzung

1.5.5 Kraftstoffanlage

Kraftstofi

Kraftstofftank

— davon Heserve

Vergaser:

— TYP _

— Identitikation

— Drosselventil-Durchmesser
— Venturirohr-Durchmesser
— Hauptdiise

— Hauptluftdise

— Disennadel

— Madeldise

— Drosselventil

— Leerlaufdiise

— Leerlauf-Luftduse

— Leerlauf-Ausiassdurchmesser
— Kaltstarterduse

— Venlilsitzgrosse

— Kraftstottstand

— Schwimmerhéhe

— Leerlaufdrehzahl

— Unterdruck

Luftfilter

1.5.6 Vorderradaufhdangung

Typ
Hub der Vorderradgabel

Ungespannte Gabelbeinfederlange

Oleinfiillmenge
Olsorte

Luftdruck
Lenkersystem:

— Lenkerkopflager
— Kugellager-Typ

— Lenkwinkel von Anschlag zu Anschlag

12

20+0,1 mm
0,05 mm

5

44 .0 mm

43,0 mm

Zahnstange und Ritzel, Aussere Zugstange

Fiinfgang-Synchrongetriebe mit Schaltwalze
Linker Fuss

FUhrungsstange

Stirnrader

Wellenantrieb

35/16 (2,187)
30/20 (1,500)
30/26 (1,153)
28/30 (0,933)
26/32 (0,812)
97/58 (1,672)

Normalbenzin
22 Liter
5,0 Liter

MIKUNI BS 35 (4 Stick)
J1AD0

35 mm

31 mm

Nr. 102,5

MNr. 45

4HZ26-3

Y-O (Nr. 318)

135

Nr. 40 °

Nr. 160

0,8 mm

Nr. 32,5

2.0 mm

5+ 1 mm

22.3+0,5mm
1100 + 50 U/min.
225-235 mmHg bei Leerlaut
Trockenelement

Teleskopgabel

150 mm

522,56 mm

286 +4 cm’

Matarol SAE 5W SE
39 kPa (0.4 kg/cm®)

Kegelrollenlager
KOYO 32005
40



1.5.7 Hinterradauthangung

Typ

Stossdampferhub

Ungespannte Federlange
Gasdruck

Max. zul. Lagerspiel der Schwinge
Hub der Hinterradauthangung

1.5.8 Bremsen und Rader

vorderradbremse:

— Typ

— Betatigung

— Aussendurchmesser

— Stérke der Bremsscheibe

— Starke der Bremsbelagplatte
— Bremssattelzylinder-Innendurchmesser
Hinterradbremse:

— Typ

— Betatigung

— Aussendurchmeasser

— Starke der Bremsscheibe

— Starke der Bremsbelagplatte
— Bremssattelzylinder-innendurchmesser
Hauptbremszylinder/Innendurchmessear:
— Vorderrad

— Hinterrad

Brems(lissigkeit

Bremshebel und Bremspedal:
— Spiel am Bremshebel

— Spiel am Bremspedal

— Position des Bremspedals
Heiften:

— Bauart

— Reifengrdsse vorne

— Heitengrdsse hinten

— Hersteller

Reifendruck; im kalten Zustand.
— Zuladung bis 90 kg

— Zuladung 90-194 kg

— Hochgeschwindigkeit

1.5.9 Zwischengetriebe/Endgetriebe

Ot:

— Typ und Qualitat

— Endgetriebe-Olmenge
Zahnflankenspiel:

— Zwischengetriebe

~— Endgetriebe

1.5.10 Elektrische Anlage

1.5.10.1 Zindanlage
Typ

Ziindzeitpunkt
Ziindzeitpunktverstellung
Ziindversteller

Schwinge

75 mm

237 mm

150 kPa (15 kg/cm?)
1 mm

102 mm

Hydraulische Doppel-Scheibenbremse
Rechte Hand

267 mm

/.5 mm

5.5 mm; Verschleissgrenze 0,5 mm
42,85 mm

Hydraulische Einzel-Scheibenbremse
Rechter Fuss

267 mm

8.5 mm

5.5 mm; Verschleissgrenze 0,5 mm
42,85 mm

15.87 mm
12,70 mm
DOT Nr. 3

5-8B mm
20-30 mm
30 mm: vertikale HGhe unter Oberkante der Fussraste

schlauchlos

100/90 V18

120/90 V18

Bridgestone, Dunlop, Pirelli, Michelin

vorne \ hinten

226 kPa (2,3 kg/cm’) 245 kPa (2,5 kg/cm’)
245 kPa (2,5 kg/cm®) 284 kPa (2,9 kg/cm®)
245 kPa (2,5 kg/cm?) 284 kPa (2,9 kg/cm?)

Hypoid-Getriebedl SAE 80 APl «GL-4»
0,2 Liter

0.1-0.2 mm
0,1-0,2 mm

Batterieziindung; Transistorzindung
5° bei 1'050 U/min vor OT

40" vor OT bei 5'500 U/min
Elektrisch

13



Ziindeinheit:

— Hersteller

— Modell

— Widerstand der Impulsspule
Zundspule:

— Hersteller

— Modell

— Minimale Zundfunkenstrecke
— Widerstand der Primarwicklung
— Widerstand der Sekundarwicklung
Zundkerze:

— Typ

— Hersateller

— Elektrodenabstand

1.5.10.2 Ladestromaniage
Bauart

Batterie:

— Kapazitat

— Spez. Gewicht
Lichtmaschine;

— Hersteller

— Modell

— Widerstand der Lauferwicklung (G-Br)
— Widerstand der Lauferwicklung (W-W)
— Bilrsten-Gesamtiange
Spannungsregler:

— Hersteller

— Modell

— Bauart

— Regelspannung ohne Last
Gleichrichter:

— Hersteller

— Modell

— Kapazitat

— Durchschlagspannung

1.5.10.3 Starteranlage

Typ

Hersteller

Modell

Ausgangsleistung

Widerstand der Lauterwicklung
Blrsten-Gesamtlange
Kollektor-Durchmesser
Nennstromstarke
Spulenwindungs-Widerstand
Anlasserkreis-Unterbrecherrelais:
— Hersteller

— Modeill

— Wicklungswiderstand

1.5.10.4 Beleuchtungs- und Signalanlage

Scheinwerfer

Wattzahl:

— Scheinwerfer

— Blinkleuchten

— Schluss/Bremsleuchte
— Instrumentenbeleuchtung

14

Hitachi
TID14-19
120 Ohm + 20% bei 20" C

Hitachi

CM12-20

6 mm

27 Ohm = 10% bei 20° C
13,2 Ohm + 20% bei 20° C

BPRBES
NGK

nn?'ﬂ|a mm

Drehstrom-Lichtmaschine

12V 14 Ah
1,280

Hitachi

LD119-08

4,0 Ohm = 10% bei 20" C

0,46 Ohm + 10% bei 20° C

17 mm; Verschleissgrenze 10 mm

Shindengen
SH233-12
Feldstarkenregler
142-148V

shindengen
SH233-12
35 A

320V

Elektrischer Anlasser; kanstanter Eingriff
Nippon Denso

ADB4D2

0.6 kw

0,014 Ohm + 6% bei 20° C

12 mm; Verschigissgrenze 8,5 mm

28 mm, Verschleissgrenze 27 mm

150 A

3,4 Ohmbei 20° C

Omron
12R
750hm = 10% bei 20 C

Glinbirnen-Typ; Halogen

60 W/55 W
21 W
SWR21W
34W



— Zulassungsschildbeleuchtung
— Nummernschildbeleuchtung
— L eerlauf-Kontrollampe

— Fernlicht-Kontrollampe

— Blinkleuchten-Kontrollampe
— (itank-Kontrollampe
Signalhorn:

— Bauart

— Hersteller

— Modell

— Max. Stromstarke
Blinkerralais:

— Bauart

— Hersteller

— Modell
— Blinkfrequenz
— Wattzahl

1.5.11 Anzugsdrehmomente

1.5.11.1 Antriebsaggregat

5W
4 W
3.4W
34W
34 W
34 W

Einfacher Typ

Nikko
CF-12
2,5 A

Kondensator-Ausfihrung;
fir Deutschland Transistor-Ausfuhrung

Nippon Denso
FU249CD; fir Deutschland FJ245ED

85 £+ 10 Zyklen/min.
21Wx24+34W

Festzuziehender Teil Element Gewindegrosse Anzugsmoment
_in N

Nockenwellen-Kappe Bolzen M6 x 1.0 10
Nockenkette Stiftholzen ME x 1,0 5
Mutter ME x 1,0 10
Auspuffrohr Stiftbolzen M6 x 1.0 8
Olkanal-Blindstopfen Schraube MB % 10 7
Y.1.C.S.-Kanal Stiftbolzen MB x 125 15
Mutter M8 X 1,25 20
Bildstopfen M12 x 1,25 22
Zundkerze - M14 x 1,25 20
Zylinderkopf i Mutter M10 X 1,25 32
Zylinderkopfabdeckung Bolzen ME x 1,0 32
Nockenkette (Zyl.-Vorders.) Stiftbolzen M8 x 1,25 B
Mutter M8 x 1,25 20
Pleuelstange Mutter M8 x 0,75 38
_Fdaﬂkeﬁiﬁhﬁtrummﬂl Bolzen M7 x 1,0 20
| Nockenkettenspanner Bolzen M6 x 1,0 10
Nockenkettenspannerfiihrung Bolzen M8 x 1,25 3
jlpumpenabdeckung ’ Schraube ME x 1.0 7
| Siebgehduse Schraube MEB x 1.0 7
__‘;_Hﬂmpe : Bolzen ME x 1.0 12
 Oiiiter ' Anschlussbolzen|  M20 x 1,5 15
__Mnt-::r—ﬁublaésbulz:an Bolzen M14 x 1.5 43

| Siebabdeckung o Bolzen M6 x 1.0 2z
_?_Ipumpenzahntrc:-mmel Bolzen MB x 1,0 12
| Spritzfangblech Schraube ME x 1.0 7
Olkiihler-Adapterplatte Anschlussbolzen| M20 x 1,5 50
| Olktihlerschlauch und -adapter Bolzen ME x 1,0 12

15
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Festzuziehender Teil Element Gewindegrosse Anzugsmoment
in Nm
Olschlauch ; . Bolzen ME x 1,0 12
Olkiihler Bolzen ME x 1.0 10
Olkiihlerschlauchklemme Mutter MB x 1.25 10
Vergaser-Verbindung Bolzen M6 x 1,0 12 |
Luftfiter-GehAuseabdeckung Schraube ME x 1,0 5
Luftfitergehéuse u. -rahmen Bolzen _ M6 x 1,0 5
Auspuftrohr-Verbindungsriemen Bolzen M8 x 1.25 20
Auspuffrohr-Ringmutter Mutter M6 x 1,0 10
Auspuffrohr und Rahmen Bolzen M10 x 1,25 25
Zylinder Stiftholzen M10 x 1,25 20
Bolzen M10 x 1.25 20
Kurbelgehéuse Bolzen MB x 1,25 24
Bolzen M6 X 1.0 12
Lagerschild-Anschlag Schraube MB x 125 25
~ Unterbrecher-Abdeckung Schraube MB x 1,0 8
Generator-Abdeckung Bolzen M6 x 1,0 12 N
Generatorgehduselager Schraube MG =10 10
Wechselabdeckung Bolzen M6 x 1,0 12
Antriebswellengehauselager Bolzen ME x1,0 3
Kupplungsabdeckung Bolzen M6 x 1,0 10
Kupplungsseilhalter Bolzen ME x 1,0 12
_Mlttlarer Abflussbolzen Bolzen MB x 1,25 16 _
Entliftungsleitung 1 und 2 Schraube M6 x 1.0 4
Haupttunnel-Blindstopfen Stopfen M20 x 1.5 12
Anschlagplatte Bolzen M6 x 1,0 10
Ausserer Kupplungsstarter Bolzen M8 x 1,25 25
Obere Fihrung Bolzan ME x 1.0 10
| Kupplungsdruckplatte Bolzen . ME x 1,0 B |
Hupp!ungéaﬁbe Mutter M20 x 1,0 70
Antriebswellenlager Mutter M34 x 1,0 110
Mutter MBS X 1,5 110
Mittlerer Getriebeflansch Mutter M14 X 1,5 90
(Gehauselager Bolzen MB x 1725 25
Anschlagplatte WEGhﬁ-EIﬂEdEIE M6 x 1.0 7
Bolzen ME x 1.0 8
Wechselpedale Bolzen ME x 1,0 10
Netzgenerator Bolzen M10 x 1,25 55
Prifspulensockel Wechselpedale MB x 1,0 8
Fi:atur Bolzen MB x 1,25 24
Biirste Wechselpedale ME = 1.0 8
Steuerplatte B Wechselpedale ME x 1,0 8
Anlassermator Bolzen ME x 1.0 7
Olstandschalter Bolzen MB6x10 7
Antriebswelle U-Mutter Mid4 x 1,5 110
Lagerkappe Bolzen M10 x 1,25 23
Mutter MB x 1,25 23




[_Festzuziﬂh&nﬂﬁr [ el Element Gewindegrisse An-zugsmﬂmant -
. in Nm
| Blfassungsschraube Stopfen M14 x 1,5 23
‘Olablassschraube Stopfen M14 x 1.5 23 -
Anschlagscheibe - M65 X 1.5 110
" Endgelriebegehiuse Stiftbolzen M10 X 1,25 17
Stiftbolzen MB x 125 g ]
1.5.11.2 Fahrgestell
" Festzuziehender Tail : - Gewindegrosse Anzugsmoment
in Nm
| Vorderradachsmutter - Mid x 1.5 78
Vorderer Kotfligel und Vorderradgabel * M6 x 1,0 9
Lenkerkrone und inneres Gabelbeinrohr M8 x 1.25 20
Lenkerkrone und Lenkerschaft M25 x 1,0 110
Untere Befestigung und inneres Gabelrohr M8 x 1,25 23
Vordergabelzylinder und ausseres Gabelbeinrohr M8 x 1,25 23
Bremstaster (vorn u_fld hinten) M10 x 1,25 35
Vordergabel und Achsenhalter B M8 x 1,25 20
Kopflastschutz und vmdargaﬁérl MS x 0,8 5
M& x 1,0 7
Bremsscheibe und Radnabe i _ jgls x 1,25 20
Bremstaster und Entliftungsschraube (vorn und hi'ni:.al'(]_L M8 x 125 6
Koptiastschutz und Entlittungsschraube o ME x 1,25 6
Anschlussbolzen (vorne und hinten) M10 % 1,25 26
Bremsrohr und -verbindung M10 x 1.0 19
 Hauptzylinder und Hauptzylinderkappe M5 x 0,8 2
Lenkerkrone und Lenkstange Bk il M12 x 1,25 03
Lenkstange und Griffstange M10 x 1,25 50
Gritfstange und Griftende M18 x 1,5 26
Vorderbrems-Hauptzylinder und Hauptzylinderbefestigung ME x 1,0 9
Kraftstoffleitung und Kraftstofftank M5 x 0,8 4
Motorbefestigungstolzen MI10 x 1,25 42
M12 x 1,25 70
Motoranker und Rahmen MB x 125 20
 Drehachsenwelle und Hinterarm M22 x 1,25 6
| Drehachsenwelle und Verriegelungsmutter M22 x 1,25 100
| Hinterer Stossdampfer und Rahmen = M10 x 1,25 30
_Hinterer Stossddmpfer und Hinterarm M10 x 1,25 30
_Hinterer Stossddampfer und Gatriebegahﬁusu' M10 x 1,25 30
| Hinterradachse und Mutter M14 x 1.5 105
__l'ﬂittterer Getriebeﬂ_ans-::h und l-':reuzverEindL]ng M8 x 1,25 44
| Rahmen und Schalldampferbefestigung M10 x 1,25 42
| Hintere Fussraste und Schalldampferbefestigung M10 x 1,25 42 il
Hinterer Hauptbremszylinder und Rahmen MB x 1,25 20
Druckstange und Hinterarm M10 x 1,25 30
_Druckstange und Tasterbefestigung M10 x 1,25 30
_Hinterer Anker und Rahmen M8 x 1,25 23
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1.5.11.3 Allgemeine Anzugsmomente

Sofern keine bestimmten Anzugsdrehmomente angeg e-
ben sind, gelten folgende Werte:

Mutter Schraube Nm
10 mm 6 mm 6
12 mm 8 mm 15
14 mm 10 mm . 30
17 mm 12 mm 25
19 mm 14 mm B85
22 mm 16 mm 130

1.6 Wartungsarbeiten

Die auszufihrenden Wartungs-, Pllege- und Einstellar-
beiten sind nachfolgend tabellarisch aufgefiihrt. Es ist
ein Hinweis auf das Kapitel enthalten, wo der Arbeitsvor-
gang eingehend beschrieben wird. Auch das Handbuch,
das seitens des Herstellers jedem Motorrad beigegeben
wird, kann niitzliche Dienste leisten.

In der Regel kénnen die Wartungs- und Einstellarbeiten
an einem Motorrad mit dem jedem Fahrzeug beigegebe-

nen Bordwerkzeug ausgefiihrt werden. Bei der
«YAMAHA XJ 900» sind aber einige Spezialwerkzeuge
notwendig. Vor Inangrifinahme einer Arbeil ist deshalb
der entsprechende Text durchzulesen, um uber alle De-
tails informiert zu sein.

Die Durchfuhrung der Wartungsarbelmn solite mit der
Inbetriesbnahme des Fahrzeugs beginnen und in regel-
missigen Abstidnden so lange beibehalten werden, bis
eine weitere Verwendung des Fahrzeugs nicht mehr vor-
gesehen ist. Je nachdem, ob das Motorrad regelmassig
und héufig benutzt wird oder ob es zwischenzeitlich fur
langere Zeit ausser Belrieb ist, richten sich die angege-
benen Termine fur die auszutfihrenden Arbeiten entwe-
der nach den zuriickgelegten Fahrstrecken oder nach
den angegebenen Zeitintervallen. Hier gilt immer dasje-
nige Mass, welches als erstes die angegebenen Grenz-
werte erreicht.

Regelméassige Wartung und Pflege des Fahrzeugs wir-
ken wie die Police einer guten Versicherung gegen vor-
zeitigen Verschleiss und damit fir langjahrigen pannen-
freien Betrieb. Ausserdem bietet sie den Vorteil, recht-
zeitig sich anbahnende Mangel zu erkennen und zu be-
heben. So werden Fahrer und Maschine vor grosseren
Folgeschidden bewahrt.

Bedenken Sie bitte, dass die angegebenen Ptlegeinter-
valle auf die Verhéltnisse einer normalen Benutzung des
Motorrades abgestimmt sind. Sie verkurzen sich ent-
sprechend, wenn die Maschine unter besonders harten
Bedingungen eingesetzt worden ist.

Regelmassige Wartungsarbeiten

Arbeitsvorgang Anfangl. Danach alle Beschr.
nach siehe
i 6000 km 12 000 km Kap.
Ventilspiel prifen, X 2.5.2
gegebenenfalls abstimmen.
Zindkerzen prifen, reinigen, evtl. austauschen. X 746
Luftfilter reinigen. Alle 2400 km auswechsein. * 3.6
Leerlauf, Synchronisation und Anlasserbetrieb X x 3.5.5
beim Vergaser prifen/abstimmen.
Kraftstoffschlauch und Saugleitung auf Risse X * 34
und Beschadigung priifen.
Motorendl auswechseln. 5% X 2.83
Motorendlfilter auswachssln X 2.8.3
Endgetriebedl prﬂfan Alle 24 000 km oder 24 x X X 2.8.4
Monate auswechseln. 2.8.5
Bremsanlage auf Funktion und x % 6.5
Bremsflissigkeitsveriust priten. 6.6
Die Bremsschlduche alle 4 Jahre ersetzen.
Kupplungsfunktion prufen. . v 27
Lageraufbau der Hinterarm-Drehlager auf ® 4.4
Lockerheit prifen. Alle 24 000 km oder 24
Monate geringfligig erneut abdichten,
Rader auf Beschadigung und Abnutzung prufen, P P 6.1.2
6.2.2
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i Arbeitsvorgang Anféngl. Danach alle Beschr.
nach siehe
6000 km 12 000 km

1000 km Kap.
Radlager auf Lockerheit/Beschddigung prifen. X X 6.1.3
Bei Beschadigung auswechseln. 6.2.3
Lenklager auf Lockerheit prifen. Alle 24 000 km X, 4.3
oder 24 Monate geringfugig erneut abdichten.
Vorderradgabel aul Funktion sowie auf Olverlust X b 42
prifen.
Hintere Stossdampfer auf Funktion sowie auf ® b 4.5
Olverlust priiten.
Alle Befestigungen und Anbauten des Chassis X X X 4.8
prufen. B
Stand der Batteriesdure lUberpriifen, evtl. X % 7.3.2
berichtigen. Entliftungsleitung auf Funktion
prufen.
Blrsten des Generators auswechseln, x 1.3.5

2 Das Antriebsaggregat (Motor, Kupplung, Getriebe)

ﬁ.1 Aus- und Einbau

Die Antriebseinheit muss nicht ausgebaut werden, um
den Zylinderkopf, den Zylinderblock oder die Kolben
gusbauen zu konnen.

2.1.1 Ausbau

Vor dem Ausbau der Antriebseinheit miissen Schmutz,
Staub und Fremdpartikel vollstindig von der Aussen-
seite der Maschine entfernt werden. Dadurch wird ver-
Nindert, dass schadliche Teile in die Antriebseinheit ein-
dringen konnen. Unbedingt die geeigneten Werkzeuge
und Relnigungsmittel bereitlegen, so dass die Arbeiten
ZUgig und wirtschaftlich durchgefiihrt werden konnen.
Wahrend des Ausbaus sind alle abgenommenen Teile
grundlich zu reinigen und in der Reihenfolge des Demon-
lierens abzulegen (leere Kartonschachteln bereithalten).
Dadurch wird sichergestelit, dass beim Wiederzusam-
Menbau keine Zeitveriuste auftreten und die Telle wie-
der in jhrer Originalposition eingebautl werden kbnnen.
® Motorrad auf den Mittelstander abstiitzen.
® Motor anlassen und einige Minuten warmlaufen las-
sen. Danach den Motor wieder abschalten,

Motardl ablaufen lassen.

Die linke und die rechte Seitenabdeckung sowie die
Abdeckung des rechten Olkiihlers entfernen.

Den Kraftstoffhahn auf die Position «ON» stellen.
Den Sitz 6ffnen'und den Haltebiigel sowie den Halter
des Kraftstofftankes entfernen (Bild 28).

Den Hinterteil des Kraftstofftankes hochheben, um
die Kraftstoff- und Unterdruckleitung am Kraftstoff-
hahn abzunehmen.

Das Kabel der Kraftstoffleitung abtrennen.

Den Kraftstofftank herausnehmen.

Alle Anschilisse der Anbringungsplatte fir die elektri-
schen Teile abtrennen. Dann die elektrischen Kom-
panenten van der Anbringungsplatte entfernen.
Das Hinterrad-Bremspedal abschrauben.

Die Befestigungsmulter des Auspuffrohres vom Zy-
linderkopf abschrauben (Bild 29).

® Die Klemmschrauben, mit welchen die Auspuffrohre

an den rechten und linken Auspufftopfen befestigt
sind, I6sen und die Auspuffrohre abnehmen (Bild 30).
Die Befestigungsschrauben, die den Auspuffhalter
mit dem Kurbeigeh&ause sichern, herausdrehen.
Zuerst die Minusleitung, dann die Plusieitung vom
Batterieanschluss abnehmen.

Die Batterie ausbauen,

Unter Bezug auf Bild 31 das Anlasserkabel (1) am An-
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1.5.11.3 Allgemeine Anzugsmomente

Sofern keine bestimmten Anzugsdrehmomente ﬂngegg.
ben sind, gelten folgende Werte:

Mutlter Schraube Nm
10 mm 6 mm 6
12 mm 8 mm 15
14 mm 10 mm . 30
17 mm 12 mm 95
19 mm 14 mm B5
_22_ mm 16 mm 130

1.6 Wartungsarbeiten

Die auszufihrenden Wartungs-, Pllege- und Einstellar-
beiten sind nachfolgend tabellarisch aufgefiihrt. Es ist
ein Hinweis auf das Kapitel enthalten, wo der Arbeitsvor-
gang eingehend beschrieben wird. Auch das Handbuch,
das seitens des Herstellers jedem Motorrad beigegeben
wird, kann nitzliche Dienste leisten.

In der Regel kénnen die Wartungs- und Einstellarbeiten
an einem Motorrad mit dem jedem Fahrzeug beigegebe-

nen Bordwerkzeug ausgefihrt werden. Bei der
«YAMAHA XJ 900» sind aber einige Spezialwerkzeuge
notwendig. Vor Inangriftnahme einer Arbeit ist deshalb
der entsprechende Text durchzulesen, um uber alle De-
tails informiert zu sein.

Die Durchfiihrung der Wartungsarbeiten solite mit der
Inbetriebnahme des Fahrzeugs beginnen und in regel-
méssigen Abstanden so lange beibehalten werden, bis
eine weitere Verwendung des Fahrzeugs nicht mehr vor-
gesehen ist. Je nachdem, ob das Motorrad regelmassig
und héufig benutzt wird oder ob es zwischenzeitlich fur
langere Zeit ausser Betrieb ist, richten sich die angege-
benen Termine fur die auszutiihrenden Arbeiten entwe-
der nach den zuriickgelegten Fahrstrecken oder nach
den angegebenen Zeitintervallen. Hier gilt immer dasje-
nige Mass, welches als erstes die angegebenen Grenz-
werte erreicht.

Regelméassige Wartung und Pflege des Fahrzeugs wir-
ken wie die Police einer guten Versicherung gegen vor-
zeitigen Verschleiss und damit fur langjahrigen pannen-
freien Betrieb. Ausserdem bietet sie den Vorteil, recht-
zeitig sich anbahnende Méngel zu erkennen und zu be-
heben. So werden Fahrer und Maschine vor grosseren
Folgeschdden bewahrt,

Bedenken Sie bitte, dass die angegebenen Ptlegeinter-
valle auf die Verhaltnisse einer normalen Benutzung des
Motorrades abgestimmt sind. Sie verkurzen sich ent-
sprechend, wenn die Maschine unter besonders harten
Bedingungen eingesetzt worden ist.

Regelméassige Wartungsarbeiten

Arbeitsvorgang Anfangl. Danach alle Beschr.
nach siehe
AR m 6000 km 12 000 km Kas
Ventilspiel prifen, X AL
gegebenenfalls abstimmen.
Zindkerzen prifen, reinigen, evtl. austauschen. X b 746
Luftfilter reinigen. Alle 2400 km auswechsein. % X 3.6
Leerlauf, Synchronisation und Anlasserbetrieb ® " X 3.5.:5
beim Vergaser prifen/abstimmen.
Kraftstoffschlauch und Saugleitung auf Risse X X 34
und Beschadigung prifen.
Motorendl auswechseln. X X 2.83
Muturenf:-lﬂltar auswauhsaln 1 b 2.8.3
Endgetriebed! prﬂfﬂn Alle 24 000 km oder 24 X X X 2.8.4
Monate auswechseln. 2.8.5
Bremsanlage aul Funktion und X % 6.5
Bremsflissigkeitsveriust prifen. 6.6
Die Bremsschlauche alle 4 Jahre ersetzen.
Kupplungsfunktion prufen. w o 27
Lageraufbau der Hinterarm-Drehlager auf X 4.4
Lockerheit priiten. Alle 24 000 km oder 24
Monate geringfiigig erneut abdichten.
Rader auf Beschidigung und Abnutzung prifen, * ® 6.1.2
6.2.2
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i Arbeitsvorgang Anféngl. Danach alle Beschr.
nach siehe
6000 km 12 000 km

1000 km Kap.
Radlager auf Lockerheit/Beschddigung prifen. e X 6.1.3
Bei Beschadigung auswechsein. 6.2.3
Lenklager auf Lockerheit prifen. Alle 24 000 km X 4.3
oder 24 Monate geringfugig erneut abdichten.
Vorderradgabel aul Funktion sowie auf Olverlust X x 4.2
prifen.
Hintere Stossdampfer auf Funktion sowie auf % ® 45
Olverlust priiten.
Alle Befestigungen und Anbauten des Chassis X ¥ X 4.8
prifen. |
Stand der Batteriesdure Uberpriifen, evtl. X ® 7.3.2
berichtigen. Entliftungsleitung auf Funktion
prufen.
Blrsten des Generators auswechseln. x 7.3.5

2 Das Antriebsaggregat (Motor, Kupplung, Getriebe)

ﬁ.1 Aus- und Einbau

Die Antriebseinheit muss nicht ausgebaut werden, um
den Zylinderkopf, den Zylinderblock oder die Kolben
ausbauen zu kdnnen.

2.1.1 Ausbau

Vor dem Ausbau der Antriebseinheit miissen Schmutz,
Staub und Fremdpartikel volistéindig von der Aussen-
seite der Maschine entfernt werden. Dadurch wird ver-
Nindert, dass schédliche Teile in die Antriebseinheit ein-
dringen konnen. Unbedingt die geeigneten Werkzeuge
und Reinigungsmittel bereitlegen, so dass die Arbeiten
ZUgig und wirtschaftlich durchgefiihrt werden kdnnen.
Wahrend des Ausbaus sind alle abgenommenen Teile
grundlich zu reinigen und in der Relhenfolge des Demon-
lierens abzulegen (leere Kartonschachteln bereithalten),
Dadurch wird sichergestellt, dass beim Wiederzusam-
Menbau keine Zeitverluste auftreten und die Telle wie-
der in jhrer Originalposition eingebautl werden kénnen.
® Motorrad auf den Mittelstander abstiitzen.
® Motor anlassen und einige Minuten warmlaufen las-
sen. Danach den Motor wieder abschalten,

Motordl ablaufen lassen.

Die linke und die rechte Seitenabdeckung sowie die
Abdeckung des rechten Olkiihlers entfernen.

Den Kraftstofthahn auf die Position «ON= stellen.
Den Sitz 6ttnen'und den Haltebiigel sowie den Halter
des Kraftstofftankes entfernen (Bild 28).

Den Hinterteil des Kraftstofftankes hochheben, um
die Kraftstoff- und Unterdruckleitung am Kraftstoff-
hahn abzunehmen.

Das Kabel der Kraftstoffleitung abtrennen.

Den Kraftstofftank herausnehmen.

Alle Anschilisse der Anbringungsplatte flr die elektri-
schen Teile abtrennen. Dann die elektrischen Kom-
ponenten von der Anbringungspiatte entfernen.

Das Hinterrad-Bremspedal abschrauben.

Die Befestigungsmulter des Auspuffrohres vom Zy-
linderkopf abschrauben (Bild 29).

® Die Klemmschrauben, mit welchen die Auspuffrohre

an den rechten und linken Auspufftopfen befestigt
sind, I6sen und die Ausputirohre abnehmen (Bild 30).
Die Befestigungsschrauben, die den Auspuffhalter
mit dem Kurbeigeh&use sichern, herausdrehen.
Zuerst die Minusleitung, dann die Plusleitung vom
Batterieanschluss abnehmen.

Die Batterie ausbauen,

Unter Bezug auf Bild 31 das Anlasserkabel (1) am An-
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Bild 37

Bild 319

Die Gumnumanschette von der Antnebswellenkupp-
lung anziehen, damil che Gelenkschrauben EL'QEHQ-
hch werden

® Die Gelenkscnraube der Antriebswellenkupplung
entfernen (Bild 29)

® Die Schrauben und Multern der vorderen Motorauf-
hﬁnﬂnnuf14hw~p”

@ Die hintere Motorbele: hgunasschraube sowe die
linke urd rechis iseraste pollernen

® Die Belestigunagsschrauben des Auspulls abneh
men

® Eine Kiste oder gine Stitze rechts neben dem Motor
rad aufstellen, damit der Motor beim Herausnehmen

abgestellt werden kann.
® Den Motor etwas nach vorne schieben und danach

von rechts aus dem Rahmen heben.
2.1.2 Einbau

Der Einbau der Antriebseinheit geschieht in umgekehr-
ter Reihenfolge der Ausbauarbeiten, unter Beachtung

der folgenden Punkte:
® Die Motorbefestigungsschrauben mit folgenden
Drehmomenten anziehen:

— B mm-Schrauben 20 Nm
— 10 mm-Schrauben 472 Nm
— 12 mm-Schrauben 70 Nm

® Das Distanzstick des Olkuhlers mit einem neuen
0-Ring monlieren, Darauf achten, dass dieser richtig
positioniert ist. Die Schraube des OlkUhler-Distanz-
stuckes wird mit 50 Nm angezogen.

@ Die Olfilterabdeckung mit einem neuen O-Ring an
bringen. Darauf achten, dass digser richtig positio-
niert ist.

® Den Olfiltereinsalz in den Filterdeckel sinsetzen und
die Betestigungsschraube mit 153 Nm anziehen,

® Die MotorBlablassschraube mit 43 Nm, die Mittelge-
iriebe-Ablassschraube mil 16 Nm festziehen.

® 3,6 Liter Olin den Motor und in das Mittelgetriebe ein-
fullen.

2.2 Zerlegung der Antriebseinheit

Bevor mit der Arbeit an der Antriebseinheit begonnen
wird, muss deren Ausseres grindlich gereinigt werden.
Ein Motorradmotor ist nur sehr schlecht gegen Stras-
senschmutlz geschitzt. Damit dieser nicht in das zer-
legte Antriebsaggregat eindringen kann, muss eben gine
sorgfaltige Reinigung durchgetuhrt werden. Mit einem
handelsiiblichen Motorreiniger (resp. Kaltreiniger) las-
sen sich gute Resultate erzielen, besonders wenn die
Reinigungsflissigkeit einige Zeit einwirken kann. An-
schliessend wird das Ganze mit Wasser abgewaschen.
Dabei muss natlirlich darauf geachtet werden, dass kein
Wasser in die Vergaser oder in Telle der Elektrik eindrin-
gen kann,

Wenn die Antriebseinheit zerlegt wird, sollten zusam-
menlaufende Teile zusammengehaliten werden. Darin
sind Zahnrader, Zylinder, Kolben und andere Bauteile,
die sich durch normalen Verschleiss eingelaufen haben,
eingeschlossen. Eingelaufene Bauteile missen wieder
zusammen eingebaut oder erneuert werden. Es ist des-
halb von Vorteil, alle Teile in der Reihenfolge ihres Aus-
baus abzulegen (Kartonschachtein bereithalten), um
den Wiederzusammenbau zu erleichtern.

Bel der Zerlegung sollten Ubermassige Kraftanwendun-
gen tunlichst vermieden werden. Es gibt meistens einen
quten Grund, warum sich ein Teil nur schwer IGsen lasst,
Oft wurde der falsche Zerlegungsvorgang gewahlt, oder
in der Reihenfolge liegt ein Fehler vor.

Die Arbeiten werden sehr erleichtert, wenn ein einfacher



Montagestand aus Holz hergestellt wird. Dieser muss
natiirlich mit den Aufhdngungspunkten des Aggregats
iinereinstimmen. Mit Hilfe einer solchen Vorrichtung
|4sst sich das Antriebsaggregal fest auf der Werkbank
fixieren, so dass fur die eigentlichen Arbeiten belde
Hande frei sind,

in diesem Kapitel wird der gesamte Zerlegungsvorgang
beschrieben. Dies wird aber selten einmal notwendig
sein, Wenn nur ein bestimmter Tell (z.B. Kolben) ausge-
baut werden muss, sind die Arbeiten entsprechend so
aneinanderzureihen, bis er frei ist

2 2.1 Zylinderkopf und Zylinderblock ausbauen

® Den Zylinderkopfdeckel entfernen.

@® Den linken Kurbelgehdusedeckel (Abdeckung fur die
Impulsspule) abnehmen.

@ Den Steuerkettenspanner entfernen (Bild 40).

@® Einen 19 mm-Schliissel an die SchiUsselllache der
Zundzeitpunktplatte ansetzen. Die Kurbelwelle im
Gegenuhrzeigersinn drehen, bis der Motor auf dem
oberen Totpunkt steht (Bild 41). Niemals etwa aul die
idee verfallen, die Kurbelwelle mit Hilfe eines Inbus-
schlilissels zu drehen!

® Die vier Schrauben des Nockenwellen-Kettenrades
entternen (Bild 42).

® Jedes Kettenrad Uber den Bund der Nockenwelle
schieben.

® Ab jetzt muss folgendes unbedingt beachlet werden:
Die Nockenwelle darf nicht mehr durchgedreht wer-
den, sonst kénnen die Ventile beschadigt werden.

® Die Steuerkette muss nicht unbedingt getrennt wer-

den, denn es ist leichter, den Motor ohne das Tren-

nen der Kette zu zerlegen.

Die Steuerkettenfiihrung («1» in Bild 43) entfernen.

Die Nockenwellen-Lagerdeckel abnehmen, wobei auf

die in Bild 44 gezeigte Einbauposition geachtet wer-

den sollte. Zusétzlich ist auf jedem Lagerdeckel eine

Pteilmarkierung angebracht, die auf die Kupplungs-

seite weist,

® Einen Draht an der Steuerkette befestigen, damit die
Kette nicht in das Kurbelgehduse fallen kann. Die
Kette etwas hochheben, um die Nockenwellen und
Nockenwellen-Kettenrader unter der Kette durchzu-
schieben und abzulegen.

® Die vordere Fihrung der Steuerkelle («1»in Bild 45)

abnehmen.

Die Zindkerzen herausschrauben.

Die Befestigungsschrauben und Muttern des Zylin-

derkopfes in der numerierten Reihenfolge gemass

Biid 46 herausdrehen. Dabei zuerst alle Muttern um

jeweils eine halbe Umdrehung l6sen und dann der

Reihe nach herausdrehen.

Den Zylinderkopf abnehmen, die Dichtung entfernen.

Die Befestigungsmutter vorne am Zylinder losen

(Bild 47).

® Zylinderblock abnehmen. Es kénnte sein, dass mit ei-
nem Gummi- oder Hauthammer gegen den Block ge-
schlagen werden muss, um ihn von der Zylinderfuss-
dichtung zu IQsen, 7, g B a

® Die hirterd Fi?ﬁ?ﬁ'ég{r?ﬁﬁﬂerf fauérkette ausbauen, in-
dem die Befestigungsschraube (1) herausgedreht
wird (Bild 48), >'<*é lncdyoae

Bild 40

Bild 41

Bild 43

23



Bild 44
Mockenwelien

Oben = Auslass
Unten = Einlass

Die Teile des Zylinderkopfes sind in Bild 43, die Teile der
Steuerung in Bild 50 gezeigt.

2.2.2 Zylinderkopf zerlegen

Unter Bezug auf Bild 51:

24

Die Ventilstdssel und Druckpilze entfernen. Dabei
darauf achten, dass die Ventilstossel und auch die
entsprechenden Bohrungen im Zylinderkopf nicht
zerkratzt werden. Aul die Position der einzelnen Ven-
tilstossel achten, so dass sie beim Zusammenbau
wieder in ihre Originalposition eingebaut werden kdn-
nen.

Das Ventilfeder-Ein- und -Ausbauwerkzeug (Bild 10)
am Zylinderkopf anbringen.

Die einzelnen Ventilfedern zusammendricken.

Die Ventilkeile mit einer Pinzette herausnehmen (Bild
52) und danach die Federn entfernen.

Falls Grate an den Ventilschaftenden vorhanden
sind, diese entfernen. Dadurch wird verhindert, dass
die Ventilfiihrungen beim Ausbau der Ventile bescha-
digt werden.

.

:I%:':.ltll"'";'! -‘ﬁ Lk AT

-

O

Bild 46
Aeihenfolge beun Losen der Zylnderkop!schrawbes
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Z Stevarkalienradar
3 Auslass-Mockarwalla
d Einlass-MNockensele

Lylindorkapf und Zylinderblock 5 Steuerkettenspanner
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Bila 51
Ventile

1 Einstallschsbe

2 Venilsmissel

X WVarilles

d Ventllklammkesged
5 Innare Yenbhilfeder
6 Aussers Ventilfeder
T Oidichiung

B Yenld

Bild 52
Vantilkello mi einer Pinzetla harausnsnman

Bild 53

1 Spezialwerkzeug
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@ Ventil ausbauen.

@ Dic ursprungliche Einbauposition der einzelnen Teile
kennzeichnen und entsprechend in einer Schachtel
ablegen. Unbedingt darauf achten, dass diese Teile
nicht durcheinandergebracht werden.

2.2.3 Kolben ausbauen

7um Ausbau der Kolben muss das Antriebsaggregat

nicht unbedingt ausgebaut werden. In diesem Falle sind

die Arbeiten in Kap. 2.1.1 und 2.2.1 so zu kombinieren,
dass die Kolben freigelegt werden. Die folgende Be-
schreibung schliesst an das Kapitel 2.2.1 an.

® Damit die Kolben wieder in ihre Originalposition ein-
gebaut werden konnen, sind sie entsprechend zu
markieren.

@ Einen sauberen Lappen in das Kurbelgehause stop-
fen. Dadurch wird verhindert, dass Sicherungsringe
oder andera Teile in das Gehause fallen kdnnen.

® Mit einer Kolbenringzange die Kolbensprengringe
entfernen (Bild 53).

® Die Kolbenbolzen herausdriicken und die Kolben ab-
nehmen.

Die Teile des Kolbens, zusammen mit dem gesamten

Kurbeltrieb des Motors, sind in Bild 54 gezeigt.

Bild 54
Teile des Kurbeliriebes

2.2.4 Aufnahmespuleneinheit ausbauen

Der linke Kurbelgehdusedeckel wurde bereils wahrend

des Ausbaus des Zylinderkopfes abgenommen.

® Die Innensechskantschraube, welche die Zundzeit-
punktplatte befestigt, entfernen.

@® Die Befestigungsschrauben der Aufnahmespule her-
ausdrehen (Bild 55).

® Die Aufnahmespulenginheit abnehmen,

2 2 5 Anlasser und Lichtmaschine ausbauen

@® Die Befestigungsscnrauben”des Anlassers heraus-
drehen (Bild 56).

® Den Ar'=eser abnehmen.

@ Den Lichtmasci i s ueurkBl entie nen, J

® Die Lauferginheit ahnehmaen (Bild 57).

® Die Hanevofricnrung tur deft Caufer (Spezialwerk-
zeug Nr. 90890-04043) gemdss Bild 58 am Laufer an-
pringen und dann die Befestigungsschraube des Lau-
fers entfernen.

® Das Haltewerkzeug umkehren,
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® Den Lauferabziehautsatz (Spezialwerkzeuqg. sieha
Biid 14) auf die Lauferwelle aufsetzen (Bild 59),

® Die Liauferabzighvorrichiung (Spezialwerkzeug,
sighe Bild 13) einschraupe.

@ Den Layler abnebmegn (Bild 60)

2.2.6 Kupplung ausbauen

Unter Bezug aul Bild 61;

Den rechten Kurbelgehiusedeckel abnehmen.

Die Spannung der 6 mm-5Schrauben gleichmassig 1o-
sen und die Kupplungsdruckplatte sowie die Kupp-
lungsfedern entlernen

Die Reibschaiben und Kupplungsscheaiben entlernen.
Den Lappen des Sicherungsbleches («7» in Bild 61)
gerade dricken,

@ Den Kupplungsnabenhalter (Spezialwerkzeug; siehe

Bild 7) ansetzen, um die Kupplungsnabe festzuhal-
ten: dann die Befestigungsmutter entternen (Bild 62).
Kupplungsnabe und Distanzstuck abnehmen

Eine geniigend lange 6 mm-5chraube in @ines der Ge-
windelécher am Ring eindrehen, um dan Ring und das
Nadellager vom Primarantriebsrad zu entfernen (Bild
63).

Primarantriebsrad-Einheit und das CllpumpEﬂ-An-
trichskettenrad ausbauen

Die Olfangplatte (Bild 64) entlernen
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@ Das Abiniebskettenrad der lpumpe abimehmen @® Das untere Gehiuse vom Maotor trennen. Unter Um-

@ Den Dipumpendeckel und die Rotoreinheit ausbau- slanden muss mit einem weichen Gummihammer
an nachgeholfen werden. Aul keinen Fall auf die Idee
® DasUberdruckventl, die Feder und den Tauchkolben verfallen, etwa einen Schraubenzieher zwischen die
entlernen Dichtflachen zu driicken. Das hidtte unweigerlich eine
nie Teile der Olpumpe Sind in Bild B8 gezeigt Beschadigung derselben zur Folge, ein praktisch irre-

parabler Schaden
2.2.8 Mittelgetriebe ausbauen

® Die Befestigungsschrauben fur das Gehause des

Fewischenabtnebrades herausdrehen (Bild 69)
@ Die Gehauseeinheit des Zwischenablnebrades so-

wie die Scheiban abnehmen. Falls das Gehause sich

——,
nichit leicht entlernen lasst, sind die beden Kurbelge-
nauseschrauben neben dem Gehiuse zu l0san.
@ Die Befestigungsschrauben « TORX= (Bild 70) entfar-
nen, welche die Zwischenantrniebsradeinhait sichern,
26

@ Die Lageranschlagscheipe abnehmen

24 75
2.2.9 Kurbelgehause trennen i =SS ® @ 8 2.? —™
@ Die oberen Kurbelgehaduseschrauben herausdrahan. LI
Dabei mit der hochst numerierten Schraube (Bild 71)
beginnen 93
@ Den Motor umdrehen

® Die unteren Kurbelgehauseschrauben herausdre-

hen. Dabes ebenfalls mit der hoachst numerierten 3.9 Z':EI ; 3.2
Schraube (Bild 72) beginnen,
L
35 A
33 34 ® 36 7 38
e @ e & @

Balg T1
Anzugsreihoniolps der aberen Kurbelgahdussschrouben, Dk Schrauben
33 und 34 haben 8 mm-Durchmesser, alke Bbogen § mm.

14 12 11 11 15
. ] it . L 2 & *—— —~
> W o o o @ e e
‘O e @4 e e 8@
Bl i
@22 E = @19 =
21
. 2
| 23
Bild 72
Anzugaraiheniolge der unierén Kwibabgahdussschraulsen. Die Sochrauben
18 bis 1 haben & mm-Durchmesses, alle dbriges B mm.
Bild F)
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Bed 7l

Bikd 75

Hild ¥

2.2.10 Oberes Kurbelgehause zerlegen

®

Das Zwischenantriebsrad und die Dampfergmhel
abnehmen (Bild 73)

Die Getriebe-Hauptwelleneinheit ausbauen

Den Wellendeckel der Wechselstrom-Lichtmasching
abnehmen (Bild 74)

Die Olspritzdise entfernen (Bild 75).

Die Wechsalstrom-Lichtmaschinenwelle vorsichtig
vom Zahnrad abnehmen iBild T&).

Das Zahnrad von der Kette abnehmen

Das Sicherungsblech gerade dricken und dié Befe-
stigungsschraube, welche die Anlasser.Zwischen-
racdwelle sichert, entfernen {(Bild 77)

Die Kurbelwelle ausbauen

2.2.11 Unteres Kurbelgehause zerlegen

L

2.3 merprijfung und Reparatur

Haltestift und O-Aing abnehmen, Dann die Schaitga-
bel-Fuhrungsstange und die Schaltgabeln ausbauen
(Bild 78),

Die Schraube, welche den Schalttrommel-Passstift
(«1» in Bild 79) sichert, lésen. Dann die Anschiag-
platte und den Passstift entlernen

Den Leerlaulschalter {«2=» in Bild 73] ausbauen

Die Schalttrommel herausziehen

Die Befestigungsschrauben vom Lagerdeckel her-
ausdrehen (Bild BO)

Dan Lagerdeckel abnehmen.

Das Zahnrad des 5. Ganges von der Abtriebswella
abnehmen (Bild B1)

Die Abtriebswelle herausziehan

der Teile

Bevor die einzelnen Bestandteile des zerlegten Mo-
tors aul Verschleiss dberpruft werden kannen, 151 es
absolut notwendig, dass man sie zuerst grundiich rei-
nigt. Man verwende ein Petrol/Benzin-Gemisch, um
&l und Schiammrickstande, welche sich im Motorin-
nern angesammelt haben, zu entfernen. Auch ein




handelsublichar Motor{Kalt-jremniger leistet dazu
gute Dienste

@ Man Uberprife das Motorgehause aul Risse oder an-
dere Beschadigungen. Falls ein Riss entdeckt wird,
muss man das Gehduse zur Reparatur einem Fach-
mann uberlassen, im Extremtall muss es sogar er-
neuert werden

@ Man lberprife jeden Teil sehr sorgfaltig. um das
ausmass des Verschleisses leslzustellen. Falls
Zweifel bestehen, halle man sich an die im Texl ange-
gebenen Toleranzwerte. Die folgenden Abschnitte
werden aulzeigen, was fur Verschleiss zZu erwarten
ist und welches die Grenzen sind, die gerade noch ak-
zeptiert werden kdnnen.

@ Um die verschiedenen Bestandteile zu reinigen und
zu trocknen, verwende man saubere, fussellreie Lap-
pen. Fusselfrei deshalb, damit keine Fremdkdrper in
die verschiedenen Olkanale eindringen kénnen und
diese versiopft werden.

2.3.1 Zylinderkopf und Ventile

Die Telle des Zylinderkopfes sind aus den Bildern 43, 50
und 51 ersichtiich

2.3.1.1 Zylinderkopldeckel

Den Zylinderkopfdeckel aul eine Richtplatte legen. Es

dart kein merklicher Verzug testgestellt werden, Wenn

der Deckel Ubermassig verzogen ist, wia lolgt nachbear-

baiten

® MNasses Schmirgelieinen der Kornung 400 oder 600
auf die Richtplatte legen,

® Zylinderkopfdeckel in Schleifenform daruber tuhren,
Den Zylinderkoptdeckel mehrmals drehen, damit
nicht zu viel Material von einer Seite abgearbeitet
wird

£.3.1.2 Zylinderkopt

Mit einem abgerundeten Schaber sind die Olkohleabla-
gerungen aus den Verbrennungsraumen zu entfernen.
Dabei darauf achten, dass die Gewinde der Zuindkerzen-
tohrungen und die Ventilsitze nicht beschadigt werden.
Niemals scharte Instrumente verwenden, da ansonsten
der Aluminium-Zylinderkop! zerkratzt werden konnte.
Gemass Bild 82 die Planheit des Zylinderkopfes mit ei-

Baid &1
Zahrrad des B Ganges (1)

Bl B2
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Bisd 83
Wanlllabmansungan

1 Anfasung 0.5 mm
3 Windesiidnges 4.0 mem
3 MirsddrnisLhrig 0,7 mm

Bild 54
Ventifiikrungasplsl masasn

1 Yentilzchai

2 Bomrungsisho
3 VantiHuhdung
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Bild 5
Sching des ¥enbilschmfias messen

nem geraden Lineal pruten. Sie darl die vorgeschnebeng
Toleranz (0,25 mm) nicht Uberschraiten, gegebenantalls
gerade schleifen. Falls die vorgeschriebene Planheits:
Toleranz (berschritten wird, solite der Zylinderkap
durch ginen neuen ersetzt werden

2.3.1.3 Ventile, Ventilfahrungen und Ventisitze

uberprifen

@® Ventilteller und Ventilschaftenden aul Abnutzung
prifen. Falls die -Venulteller wundfoder die
Ventilschaftenden abgenutzt sind, ist das Ventl
nachzuschlefen. Falls die Abmessungen nicht danin
Bild 83 gezeigten Werten entsprechen, ist das Ventil
ZU erneuern.

@® Ventilschalt-Aussendurchmesser  und  Ventilfuh-
rungs-Innendurchmesser messen und anhand der
Differenz das VentilfGhrungsspel bestimmen (sighe
Bild 84). Das Spiel muss sich innerhalb der fogenden
Toleranz befinden:

Einlassventil:

— Sollwert 0,010-0,037 mm

— Verschleissgrenze 0,10 mm

Auslassventil:

— Sollwert 0,025-0.052 mm

— Verschisissgrenze 0,12 mm

Wenn die Verschieissgrenze uberschritten ist, das
Vamtil und/oder die Ventilfuhrung erneuern

@ Das Ende des Ventilschaftes kontrollieren. Falls sich
am Ende ein Grat gebildet hal, oder wenn der Durch-
messer am Ende grésser ist als am Schaft, dann
milssen Ventil, Ventilfithrung und Oldichtring erney-
ert werden.

® Das Ventil in zwei V-Prismen drehen und den Schiag
des Ventischaftes mit Hille einar Messuhr messen
(Bild 85). Falls der Schlag die Verschlgissgrenze von
0,03 mm ubarschreitet, das Ventil arneuern,

2.3.1.4 Ventilfihrungen und Olringdichtungen
auswechsein y

Wenn infolge Abnutzung der Ventilfuhrung Ol durch das

ventil in den Zylinder eindringt, muss die ventiltihrung

erneuert werden. Die Ventilfuhrung ist auch zu erneuern,



Bild 06
yvantillnrung mit sinem Troibdom (1) anireiben

Bild a7
Yemlifdhung mit dem Spozialworkzeug | 1] sintreiben.

wenn das Ventil ausgetauscht werden muss. De Vantil-

tldichtringe sind zu erneuern, wenn die Ventile ausge-

baut und erneuert werden.

® Den Innendurchmesser der Ventilfiihrung mit einer
kleinen Bohrungslehre messen, Falls der Innendurch-
messer die Verschleissgrenze von 7,10 mm dber-
schreitet, ist eine Ventilfihrung der Ubergrésse ein-
Zusetzen.

® Um den Aus- und Einbau der Ventilfihrungen zu er-
leichtern und die erforderliche Sitztoleranz einzuhal-
ten, den Zylinderkopf aul eine Temperatur von
100" C erwdrmen, Dazu einen geeigneten Ofen ver-
wenden, um Verzug aufgrund ungleichmadssiger Er-
Warmung zu vermeiden.

® Mit Hilfe eines geeigneten Treibdornes (Spezialwerk-
Zeuq; siehe Bilder 8 und 9) die alte VentilfUhrung aus-
und die neue eintreiben (siehe Bildar 86 und 87).

® Nach dem Einbau der Ventiltuhrung ist die
7 mm-Reibahle (Spezialwerkzeug Nr. 90890-01227)
<U verwenden, um das Spiel zwischen VentillGhrung
und Ventilschatt zu erhalten (Bild 88).

® Nach dem Einbau der Ventilfihrung in den Zylinder-
kopt muss der Ventilsitz nachgeschliffen werden,
Das Ventil ist auch auf dem neuen Ventilsitz einz ulap-
Pen (siehe Kap 2.3.1.6).

Buld B8
Vantibllifrung pulreiben

1 Faitahile {7 mm)

2 ventilfihiung
Kl
l-c
L8
gy
yd
|
:lln:;:rl: nechachinifan

Einzelhaiten picha Kap, 2315

2.3.1.5 Ventisitze nachschieifen
Diie Ventilsitze sind einem starken Verschleiss ausge-
setzt. Wann immer Ventile ausgetauscht werden oder
die Ventilteller nachgeschliffen wurden, muss auch der
Ventilsitz in einem Winkel von 45" nachgearbeitet wer-
den. Wenn eine neue Ventilluhrung eingebaut wurde,
dann muss auch der Ventilsitz nachgearbeitet werden,
um eine gute Abdichtung zwischen Ventilteller und Ven-
tilsitz zu gewahrieisten. Dazu einen 45°-Fraser verwen-
den und diesen gleichmassig gegen den Ventilsitz drik-
ken (den Fraser dabei drehen), um Rattermarken zu ver-
meiden. Wenn Teil «A» des Ventilsitzes bearbeitet wird,
einen 30 -Fraser benutzen; {ir Tell «B» einen 45 -Fraser
und fir Teil «C» einen 60" -Fraser verwenden (Bild 83):
@ Die Ventilsitzbreite messen,
® Preussischblau aul den Ventilteller auftragen und
auch am Ventilsitz anbringen.
@® Eine feine Lapp-Paste am Ventilteller auftragen,
® Das Ventil in die Ventilfihrung einsetzen und schnell
in beide Richtungen drehen, wobel es leicht gegen
den Ventilsitz zu dricken ist.



Bild 90
Wantilsitzbraiis messen

Bl 81
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Bld 93

2)

4)

@ Das Ventil danach abheben und die Ventilsitzbreite

kontrollieren, An den Kontaktflachen zwischen Ven-
tilteller und Ventilsitz wurde durch den peschriebe-
nen Vorgang das Preussischblau abgeschlitfen. s@
dass die Ventilsitzbreite mit siner Schiebelehte ge-
messen werden kann (Bild 90). Die Breite sollte etwa
0,8-1.1 mm betragen (Verschieissgrenze 2.0 mm)
Die Kontaktflache sollte auch gleichmassige Breite
aufweisen und ringlirmig sein.
Falls die Ventilsitzbreite variier!, oder wenn noch im-
mer Einbrandspuren vorhanden sind, muss der Ven-
tilsitz nochmals HEEthEEhnutIEn wierden Jewails
aber nur so viel Material abtragen, wie es unbedingt
erforderlich ist.

Wenn die Ventilsitzbreite am ganzen Umiang gleichmas-

sigist, jJedoch zu grosse Breite aulweist hzw. mcht in der

Mitte des Ventiltellers angeardnet ist, dann ist ein Nach-

bearbeiten erforderlich. Entweder den 30 -, 45 - oder

60" -Fraser («1x» in Bild 91) verwenden, um den Ventilsitz

gemiss nachfolgender Beschreibung zu korrigieren:

@ Falls der Ventilteller eine richtig zentrierte Kontaktfla-
che aufweist, die Breite jedoch zu gross ist («1= 10
Bild 92), dann ist mit Hilfe der 30 - und 60 -Fraser die
Ventilsitzbreite varsichtig aut 0.9-1,1 mm zu reduzie-
ren.

@ Befindet sich die Kontaktflache richtig zentniert am
Ventilteller, wobei jedoch die Breite zu gering ist («2»
in Bild 92%, dann muss dig Yentilsitzbreite mit Hilfe
des 45 -Frasers vorsichtig auf 0,9-1,1 mm erweitert
werden.

@ Ist die Ventilsitzbreite zu schmal und am Ende des
Ventilteilers positioniert («3= in Bild 92), dann sind zu-
erst der 30°-Fraser und danach der 45 -Fraser zu ver-
weanden, um die Kontaktflache in die richtige Positicn
zu bringen bzw, die richtige Ventilsitzbreite zu erhal-
ten,

® Bel schmaler Kontakiflache, de noch dazu am
Schaftende des Ventiltellers aingeordnet ist (=d= in
Bild 92), muss der Ventilsitz zuerst mit dem 60 -Fra-
ser und danach mit dem 45 -Fraser nachgeschliffen
werdean,

2.3.1.6 Ventiteller/Ventilsilz lippen

Falls weder der Ventilteller noch der Ventisitz ubermés-

sig abgenulzt sind, dann konnen die Kontakiflachen

durch Lappen berichtigt werden,

® Eine geringe Menge grobkornige Lapp-Paste auf den
Ventilteller auftragen.

® Das Ventil in den Zylinderkopl ginsetzen und im Ven-
tilsitz drehen, bis Ventlteller und Venlilsitz gleich-
massig poliert sind.

® Die grobkérmige Lapp-Paste entlernen und den glei-
chen Vargang mit feinkormiger Lapp-FPaste wiederho-
len.

® Den Lappvorgang fortsetzen, bis sich ene gleich.
massige und glatte Kontaktflache rund um den Ven-
tilteller ergibt.

@ Anschiiessend die Lapp-Paste vollstandig entfernen,
Preussischblau auftragen (Ventilteller und Ventilsitz)
und das Ventil im Ventilsitz drehen,

® Kontaktflache prufen, die sich als graue Ringflache
am Ventilteller zeigt, da dort das Preussischblay ap-

gerieben wurde.



2.3.1,7 Ventile auf Dichtheit prifen

nachdem alle Arbeiten an den Ventilen und Ventilsitzen
durchgefiinrt wurden, die Telle wieder zusammenbauen.
panach auf richtigen Kontakt zwischen Ventil und Ven-
iilsitz achten, indem Lésungsmittel in die einzelnen Ein-
lassdfinungen geschittet wird. Dieses solite nicht durch
den Ventilsitz durchfliessen. Wenn die Flussighkeit durch-
dringt, die Ventile wieder zerlegen und nachlappen; an-
<chliessend alle Teile reinigen, montieren und nochmals
mit Lasungsmittel priifen,

miesen Vorgang wiederholen, bis eine zufriedenstel-
lende Abdichtung der Ventilsitze gewahrieistet ist.

2.3.1.8 Ventilfedern priifen

Der Motor dieses Modells ist mit doppeiten Ventiltedern
mit unterschiediicher Grisse ausgeriustet, um ein «Flat-
tarns der Ventile zu vermeiden.

Obwohl die Federn aus dauerhaftem, hochfestem Fe-
garstahl hergestelit sind, verlieren sle mit der Zeit doch
langsam ihre Spannung. Dies macht sich durch eine Ver-
kirzung der ungespannten Lange bemerkbar. Die Lange
der ungespannten Federn mit einer Schiebelehre mes-
sen, Falls die ungespannte Lange einer der Fedarn um
mehr als zwei Millimeter von dem vorgeschriebenen
Wert (siehe Kap. 1.5.2.2) abweicht, die Feder erneuern,
Ein weitares Anzeichen fur eine ermldete Feder iIst un-
zureichendar Federdruck, wenn die Feder zusammenga-
driickt wird. Dies kann mit Hilte der Ventilfeder-Mess-
lehre gepriift werden. Die Feder in die Messlehre einset-
zen und bis aul die vorgeschriebene Einbaulange zu-
sammendricken (geschlossenes Ventil); anschliessend
aul die LA&nge bei gedffnetem Ventll zusammendricken
(diese Langenwerte kinnen Kapitel 1.5.2.2 entnommen
werden). Flr jede Ldngeneinstellung die jeweilige Feder-
kraft ablesen. Nach diesem Verfahren sowohl die dusse-
ren als auch die inneren Ventilfedern prifen.

Alle Ventilfedern miissen so eingebaut werden, dass die
Seite mit der grésseren Teilung oben angeordnet ist, wie
es in Bild 93 dargestellt ist.

2.3.1.9 Ventilstéssel prifen

Jeden einzelnen Ventilstdssel auf Kratzer oder andere
Beschidigungen absuchen. Falls ein schadhafter Stos-
sel gefunden wird, ist wahrscheinlich auch die Bohrung
'm Zylinderkopf beschadigt, in welcher dieser Stossel
getihrt wird, Bei ernsthaften Beschadigungen mussen
Zylin derkopf und Venlilstéssel erneuert werden,

Cie Ventilsttssel immer in ihrer urspringlichan Position
Binbauen, um das richtige Spiel zwischen Zylinderkopf
und Stéssel zu gewihrleisten.

2.3.1.10 Nockenwelle priifen

Die Oberfiache der Nocken kann eine blauliche Verfar-
Bung aufweisen, die aul Uberméssige Reibung zuriickzu-
luhran ist, Die Metalloberfliche kann auch Grilbchen
dulweisen bzw. abblittern. Falls diese Bedingungen
IBstgestallt werden, ist die Nockenwelle unverziglich zu
Erneuarn.,

Auch wenn dig Oberflache der Nocken in zufriedenstal-
lendem Zustand erscheint, sollte die Hohe jeder einzal-
MEN Nocke mit einer Mikrometerschraube gemessen
“erden. Die Nocken kbnnen namlich abgenutzt werden,
Chng dass sich dies an der Oberflache bemerkbar

macht. Falls dieser Verschleiss einen bestimmten Wert
Uberschreitet, werden davon dig Steuerzeiten und der
Ventilhub betroffen. Eine lUber die Verschleissgrenze
hinaus abgenutzte Nockenwelle muss daher erneuert
wearden.

Die Nockenwelle am Zylinderkopt anbringen. Ein Stuck
Messdraht zwischen Nockenwelle und Nockenwellen-
Lagerdeckel anbringen, wie s in Bild 94 dargestellt ist.
Die Nockenwelle nicht mehr durchdrehen! Danach die
Muttern der Lagerdeckel mit dem vorgeschriebenen An-
zugsmoment von 10 Nm festziehen. Die Nockenwellen-
Lagerdeckel wieder demontieren und das Spiel anhand
des breitgedriickten Messdrahtes bestimmen,

— Sollwert 0,020-0,054 mm

— Verschleissgrenze 0,160 mm

Falls das Spiel zwischen der Nockenwaelle und dem MNok-
kenwellen-Lagerdeckel die Verschleissgrenze ber-
steigt, den Lagerdurchmesser messen. Dieser sollte
zwischen 24 967 und 24 880 mm liegen. |st der Nocken-
wellendurchmesser kleiner als der vorgeschriebene
Waert, dann muss die Nockenwelle ersetzt werden, da es
ansonsten zu Ubermassigem Spiel kommt. Falls dage-
gen der Nockenwellen-Lagerdurchmesser dar Vor-
schrift entspricht, das Spiel zwischen Nockenwelle und
Nockenwellen-Lagerdeckel jedoch zu gross ist, dann
muss der Zylinderkopf erneuert werden.

o
0
>

Vortitesa

2 Kiginars Toilung

1 Geéssere Tailung

Bild G4
Epiel swischan Hockenwelles und Legardeckel mit Hilde

olnas Messdrohios (1) prifen.
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Bpicl dos Kolbenringes massdan,

2.3.1,11 Steuerkette Gbarpriufen

Ausgenommen, wenn die Schmierung vernachiassigt
wird, nutzt sich die Steuerkette nur sehr wenig ab. Falls
sich die Steuerkette ibermassig gedehnt hat und die ge-
eignete Kettenspannung nicht eingehalten werden
kann, dann ist die Steuerkette zu erneuern.

38

2.3.1.12 Steverketten und K ettendampfer aberprufen

Die Kettenrdder der Nockenwellen auf offensichtliche
Abnutzung hin kontrollieren. Den oberen Steyerketten-
dampfer (Anschlagfihrung) und die beiden vertikalén
Dampfler (Gleitausfuhrung) auf bermissigen Ver-
schleiss prifen. Dampfer, die Verschisiss aufweisen,
sind zu erneuern. Abgenutzte Dampfer machen sich
auch durch eine falsch eingestelte bzw. abgenutzte
Steuerkette bemerkbar.

2.3.2 Zylinderblock

Die Zylinderbohrungen aul Kratzer absuchen. Wenn ver-
tikal verlautende Kratzer festgestellt werden, solite dig
Zylinderbohrung aufgebohrt bzw. der Zylinderblock er-
nauert werden.

Der Zylinderbohrungsdurchmesser ist gemass nachfol
gender Beschreibung zu messen, um den Verschleiss
festzustellen. Bei bermissigem Verschleiss sinkt der
Kompressionsdruck ab. Gegebenentalls die Zylinder-
bohrungen aufbohren und die Kolben und Kolbenringe
erneuern. Der Zylinderbohrungsdurchmesser sollte 10
drei verschiedenen Hohen mit einer Zylindermasslehre
gemessen werden (siehe Bild 95). Sind die Zylinderboh-
rungen uber die angegebanen Verschieissgrenzen hin-
aus abgenutzt, dann missen sie aufgebohrt werden.
Dann sind auch Ubergrosse-Kolben einzubauen (siehe

Kap. 2.3.3).
Zylinderbohrungsdurchmesser:

— Sollwert 67,00 mm
— Verschleissgrenze 67,10 mm
Konizitat 0,05 mm
Ovalitét 0,01 mm

2.3.3 Kolben und Kolbenbolzen
Die Teile sind in Bild 54 gezeigl.

2.3.3.1 Kolben uberprufen

® Den Aussendurchmasser des Kolbans am Kolben-
mantel messan. Der optimale Messpunkt befindet
sich etwa 7.8 mm von der Unterkante des Kolbens
entfernt, wobei die Mikrometerschraube im rechien
Winke! zum Kolbenbolzen anzuordnen ist (Bild 86),

® Das Kolbenspiel wird bestimmt, indem der kleinste
Bohrungsdurchmesser (siehe Beschreibung in Kap.
2.3.2)minus der kleinste Kolbendurchmesser gerach-
net wird,
— Sollwert 0,030-0,050 mm
— Verschleissgrenze 0.1 mm

® Das Spiel der Kolbenringe in den Nuten muss den
vorgeschriebenan Werten entsprechen, Falls Kalben
und Kolbenringe bereits verwendet wurden, sind die
Kolbenringe zu entfernen und die Kolbenringnuten
grindlich zu reinigen. Danach die Kolbanringe wieder
anbringen und das seitliche Splel jedes Kolbenringes
mit Hilfe einer Fuhlerlehre messen (Bild 97,
— Saithiches Spiel des obersten Ringes

0.03-0.07 mm
— Seitliches Spiel des zweiten Ringes
0.02-0,06 mm



23.3.2 Kolbenringe lberpriifen
Die Ubergrossen des obersten und zweiten Kolbenrin-
ges sind auf der Oberseite der Ringe eingeschiagen:

—_ Ubergrassa Nr. 1: -~

_ [Ipargrtysse Nr. 2: 0.50 mm
— Ubergrosse Nr. 3 —
_ Ubergrosse Nr. 4: 1,00 mm

per Spreizring des dreiteiligen l:'_’}lanstreifring a5 ist mit ei-
ner Farbkennzeichnung versehen, um die Ubergrossen
unterscheiden zu kénnen, Diese Farbmarkierungen sind
aul dem Spreizring aufgemalt.

— Upergrosse Nr. 1: —_

— Ubergrdsse Nr. 2:  blau

— Ubergrosse Nr. 3: —

— Ubergrosse Nr. 4: gelb

pen Ring in die Zylinderbohrung einsetzen und ungefahr
20 mm in den Zylinder stossen, Mit dem Kolbenboden
den Kolbenring in den Zylinder driicken, damit der Ring
rechtwinklig zur Zylinderbohrung angeordnet ist. Da-
nach das Endspial mit einer Fuhlerlehre messen,
Kaolbenendspiel oberster und zweiter Ring:

— Sollwert 0,15-0,35 mm

— Verschleissgrenze 1.0 mm

Kolbenendsplel Olabstreifring:

— Sollwert 0.3-0,29 mm

— Verschlelssgrenze 1.5 mm

Der Endspall des Spreizringes des Olabstreifringes
kann nicht gemessen werden. Ist dieser aber Ubermas-
sig gross, so muss der gesamte dreiteilige Olabstreifring
erneuert werden.

2.3.3.3 Kolbenbolzen Gberpriifen

Einen leichten Oifilm auf den Kolbenbolzen auftragen.
Danach den Kolbenbolzen in das Pleuelauge einsetzen
und das Spiel prifen. Es sollte kein merkliches Spiel vor-
handen sein. Wenn Splel festgestellt wird, das Pleu-
elauge auf Verschleiss prifen. Wenn erforderlich, die
Fleuelstange und den Kolbenbolzen erneuern.

Der Kolbenbolzen sollte auch im Kolben kein merkliches
Spiel aufweisen, Wenn der Kolbenbolzen locker im Kol-

ben sitzt, den Kolbenbolzen und/oder den Kolben erneu-
B,

2..4 Kurbelwelle
Cie Teile der Kurbelwelle sind aus Bild 54 ersichtlich.
2.3.4.1 Schiag der Kurbelwelle messen

Die Kurbelwelle an beiden Enden in V-Prismen lagern.
Danach Messuhren an |edem Lagerzaplen der Kurbel-

! 2

Hiig T
Eﬂ'"‘ﬂ dar Kurbelwolle massan,

welle anbringen, die Kurbelwella um eine Umdrehung
drehen und den Schlag der Welle ablesen (Bild 88). Der
héchst zulassige Wert betragt 0,03 mm.

wenn die Kurbelwellen-Durchbiegung die Verschlelss-
grenze uberschreitet, ist die Kurbelwelle zu erneuern.

2.3.4.2 Lagerschalen prifen

Die Lagerschalen pruten. Falls die innere oder aussere
Oberfliche Brandspuren oder Schuppenbildung aufwei-
sen bzw. rauh zerkratzt oder abgenutzt sind, dann mus-
sen die Lagerschalen erneuert werden.

2.3.4.3 Spisl der Kurbelwellenlager messen

Die Kurbelwelle und die Lagerzaplen reinigen.

Die obere Kurbelgehausehallte umdrehen und auf ai-

ner Werkbank abstellen.

Die Lagerschalen in die obere Kurbelgehdusehalfte

ginbauen.

Die Kurbelwelle in die cbere Halfte des Kurbelgehau-

ses einsetzen,

Messdraht (Flastigage) an den Lagerzapfen der Kur-

belwelle anbringen, um das Lagerspiel zu kontrol-

lieren (Bild 89). Die Kurbelwelle jetzt nicht mehr
durchdrahen, bis die Prufung beendet ist.

@ Lagerschalen in das untere Kurbelgehiuse einset-
zen. Das untere Kurbelgehause vorsichtig aul das
obere Kurbelgehduse aufsetzen,

@ Die Befestigungsschrauben der beiden Gehausehdlf-
ten 1-10 einschrauben. Diese Schrauben danach In
der am Kurbelgehause eingegossenen Reihenfolge
mit dem vorgeschriebenen Anzugsmoment von 24
Nm festziehen

® Die Schrauben wieder Iosen (in umgekehrter Reihen-

folge).

Vorsichtig die untere Gehdusehalfte abnehmen.

Die Breite des zusammengedruckten Messdrahtes

an den Lagerzapfen der Kurbalwelle messen, um das

Spiel zu bestimmen, Der Wert sollte zwischen

0,040-0,064 mm liegen.

2.3.4.4 Kurbelwellen-Hauptiagerschalen auswdahlen

Die verwendeten Nummern, welche die Grosse der Kur-
belwellenzapfen bezeichnen, sind auf der Selte der Kur-
belwange eingeschlagen. Die ersten funf (5) Nummern
sind die Hauptiagerzaplennummern, wobei mit dem lin-
ken Lagerzapten begonnen wird. Die vier (4) Plauelstan-

el ) 0

Bild 99
Masadraht [ 1} am Lagerzapien der Kurbelwele gnbiringe,

39



Bdld 100
Bﬂ-:tl:ﬁnur\n Fonir s el g g e @l i B e s e

1 Hauptager Fapdeanirera
2 Pwugksiangen-Lage raplennumerdi

Bild 101
Haugllag&rmmimeaar AUl cem aberen Kurbelgeniuse

Bild 102
Humearierung #id Pléuslalaiviin

gen-Lagerzaplennummaern folgen in der gleichen Rei-
hentolge. Das cbere Kurbelwellengebause st mit 1 bis 5
numeriert (sighe Bilder 100 und 101)

Die Pleuelstangen sind mit 4 oder 5 numeriert. Die S5tan-

gennummern sind mit Tusche n der Fleuelstange einge-
schlagen (Bild 1K),

Die richtige Lagerwahl erlolgt, indem die Kurbelwellen-
Zaplennummer von der Kurbelgehause- bew. von der
Fleuelﬁtarkgﬁrar'-._.n:r|||1+"r substramert ward. Fur die richtige
Lagerschalenwahl 151 die Farbmarkierung zu beachten,
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Beim Zusammenbau alle Lagerschalen-Oberflachen

grundlich mit Motordl einGlen.

Bevor die Pleuellagerdeckel mit dem vorgeschriebenen

Anzugsmoment angezogen werden, mussen die nach-

folgenden Punkte besonders beachtet werden,

@ Auifdie Gewinde der Pleuslstangenbolzen Molybdén-
disulfidtett streichen,

® Die Lagerdeckelenden auf beiden Seiten gleichmas-
sig anziehen . Wenn wihrend des Festziehens ein An-
zugsmoment von 38 Nm oder mehr erreicht wird,
NICHT STOPPEN, sondern bis zum vorgeschriebe-
nen Anzugsmoment gleichmassig anziehen.

® Falls beim Festziehen zwischen 35 Nmund 41 Nm un-
terbrochen wird, muss die Mutter wieder bis unter 30
Nm gelost und dann nochmals, ohne anzuhalten, bis
zum vorgeschriebenen Anzugsmomant festgezegen
werden.

2.3.5 Kupplung
Die Teile der Kupplung sind in Bild 61 gezeigt,

2.3.5.1 Kupplungskerb uberprufen

Die Klauen im Kupplungskorb uberpruten, Aut Risse und
ausgebrochene Kanten achten. Wenn nur geringe Be-
schadigungen festgestelll werden, die Kanten entgra-
ten, Bel ernsthaflen Schaden muss jedoch der Kupp-
lungskorb erneuert werden.

Zu beachten ist, dass ausgebrochene Kanten an den
Klauen des Kupplungskorbes fir die Reiblamellen zu
tehlerhafter Kupplungstunktion luhren konnen,

Einen dunnen Film Getriebedl aul der Hauptwelle und auf
dar Innenseite des Kupplungskorbes auftragen. Danach
den Kupplungskort auf die Hauptwelle aufschieben.

2.35.2 Kupplungsnabe uberprufen

Die Kupplungsnabe enthdlt den eingebauten Dampfer
unter der ersten Kupplungsscheibe (Kupplungsschaibe
21, Es ist normalerweise nicht notwendig, den sprﬁng_
ring zu entfernen und den eingebauten Dampter zu ent-
fernen, wenn nicht ernsthaftes Klappen der Kupplung
verursacht wird

Die Keiinuten der Kupplungsnabe aul ausgebrochene
Kanten absuchen, Wenn nur leichte Beschiadigungen
festgestellt werden, die Kanten entgraten. Bei ernsthai-
ten Schaden muss die Kupplungsnabe erneuert werdan,
Ausbriche an den Keilnuten der Kupplungsscheiben
fihren zu ruckartigem Betrieb,



2353 Reib- und Kupplungsscheiben dberprifen

pie Kupplungs- und Reibscheiben aut Warmeschaden
prisfen. Die Starke der Reibscheiben an drei oder vier
purkten am Umfang messen. Die einzeinen Kupplungs-
schelben auf Anzeichen von Warmeschaden und Verzug
kontrollieren. Dazu die Scheiben auf eine Richtplatte le-
gen (Glasscheibe ist zuldssig) und eine Fluhlerlehre ge-
miss Bild 103 verwenden, Falls ubermassiger Verzug
jestgestellt wird, die Kupplungsscheiben erneuern. Um
ain optimales Leistungsvermoigen sicherzustellen, ist
der gesamie Scheibensatz zu arneuern, wenn aing der
Raib- oder Kupplungsscheiben ersetzt werden muss.

— Dicke der Reiblamallen 3.0mm
Verschleissgrenze 28 mm
— verzug der Kupplungsscheiben 0,05 mm

2.3.54 Kupplungsbetdtigungs-Mechanismus prufen

Eimge Telle der Betatigung sind in Bild 104 gezeigt.

® Die Zdhne des Zugstangen-Zahnrades aul ubermas-
sigen Verschleiss und Beschadigung prifen und ge-
gebenenfalls erneuern.

® Zugstangen-Drucklager aut Beschadigung prifen
und gegebenenfalls erneuern,

@ Ritzelizahne der Kupplungshebelwelle auf Beschadi-
gung prifen und gegebenenfalls erneuern.

2355 Kupplungsfedern uberpriifen

Die ungespannte Lange der Kupplungsfedern messan.
Wenn die Lange auch nur einer Feder das Minimalmass
von 43,0 mm unterschreitet, sind sdmtliche Federn zu er-
neuern, Der Ersatz von nur giner Feder verursacht 5t0-
rungen in der Kupplungsbetatigung.

2.3.6 Getriebeteile priifen

® Jede einzelne Schaltgabel auf Anzeichen von Griib-
chenbildung an den Kontaktfiachen mit den Zahnra-
dern priiten (Bild 105). Die Schaltgabeln auch auf Ver-
formung kontrollieren. Darauf achten, dass sich jede
einzelne Schaltgabel leicht aul der entsprechenden
Fihrungsstange verschieben lasst.

® Die Fihrungsstange Uber eine Richtplatte rollen.
Falls die Stange verbogen Ist, diese erneuearn.

® Die Nuten der Schaltwalze aul Anzeichen von Abnut-
zung und Beschadigung prifen, Wenn eine Profilnut
Uberméssig abgenutzt oder beschadigt ist, die
Schaltwalze erneuern (Bild 106).

® Die Schaltwalzenfinger jeder Schaltgabel auf Ver-
schieiss prifen (Bild 107). Die in den Nuten der
Schaltwalzen eingesetzten Fingerenden kontrol-
lieren. Sind diese abgenutzi oder beschadigt, die
Schaltgabeln erneuern.

® Die Passstifte der Schaltwalze aul Lockerung, Be-
schidigung und Abnutzung absuchen. Falls erforder-
lich, die Passstifte erneuern.

® Die Anschlagplatte der Schaltwalze, den Sprengring
und den Anschlag auf Abnutzung prufen. Wenn erfor-
derlich, die entsprechenden Teile erneuern.

® Die Getriebewsllen mittels Zentriervorrichtung und
Messuhr auf Biegung kontrollieran. Wenn eine Welle
Uber die Verschleissgrenze von 0.08 mm verbogen
I5t, diese erneuern.

. Sorgléltig jedes einzelne Zahnrad untersuchen, Auf

Bila 102

Hild 105
Schaligabeln prifen

Bikd 107
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Anzeichen von Hitzeschaden (blaue Verfarbung) ach-
ten. Die Zahne auf Grubchenbildung, ausgebrochene
Kanten oder axtremen Verschleiss absuchen. Wenn
erfarderlich, die Zahnrader erneuern.

@ Darauf achten, dass sich jedes Zahnrad frei aul der
Welle verschieben lasst.

@ Darauf achten, dass alle Scheiben und Klemmen un-
beschadigt und richtig montiert sind. Verbogene odar
lockere Klernmen und verbogene Scheiben erneuern.

® Darauf achten, dass jedes Zahnrad richtig in das Na-
benrad aul der Welle eingreift. Die Klauen auf abge-
rundete Kanten, Risse und ausgebrochene Ecken ab-
suchen. Wenn erforderlich, ersetzen.

2.3.7 Anlassvorrichtung

Die Arbeiten zur Reparatur eines Anlassers sind in Kap.,
7.2 beschrieben. Der folgende Text widmet sich aus-
schliesslich den Teilen der Startvorrichtung, die wah-
rend der Zerlequng der Antriebseinheit freigesetzt wer-
den (Bilg 1087

@ Die Ubertiache des ZwiscHenraces aul Uberméssi-

gen Verschleiss oder andere Beschadigung prifen

und gegebenentfalls erneuern.

® Die Péuerxgppgn und die Feas ) auf Verformung und
Beschadiqung prufen, ggl. erneuern.

@ Die schrauben der Anlasserkupplung (Inbusschrau-
ben) auf Lockertny prifen. Falls sich eine der
Schrauben geldst hat, muss sie mit einer neuen er-
selzt werden. Aul die Schraubengewinde «LOC-
TITE= auftragen und dann mit dem vorgeschriebe-
nen Anzugsmoment van 25 Nm festziehen, Danach
die Schraubenkdpfe sichern.

@ Die «HY-VO»-Kette auf Beschadigung und Ubermés-
sigen Verschieiss prifen, ggf. erneuern.

@® Die «HY-VO=-Kettenfihrung aul Beschidigung und
Ubermassigen Verschieiss prufen, ggi. erneuern,

2.3.8 Kurbelgehause und Filtersiebdeckel

Das Kurbelgehause aul Risse und andere Beschadigun-
gen absuchen,

Die Olkandle reinigen und mit Orucklutt durchblasen,
Gewindesicherungslack wig z.B. «LOCTITE= auf den
Belestigungsschrauben auftragen, wenn der Deckel ein-
gebaut wird.

2.3.9 Lager und Olringdichtungen
Mach dem Reinigen und Schmieren der Lager den inne-

ren Lautring mit den Fingern drehen. Wenn rauhe Stellen
festgestellt werden, das entsprechende Lager erneauern,

Biid von
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Die Lager konnen besonders einfach aus- bzw. @inge-
aut werden, wenn die Lagergehduse vorher auf ca. 95
bis 125" C erwdrmt werden. Das Gehause langsam und
gleichmassig in einem Heizofen erwirmen, um Verzug
Iu vermeiden,

Die Dichtlippen der Olringdichtungen auf Besch adigung
und Abnutzung prufen. Wenn erforderlich, die Olring-
dichtungen arneuarn,

2.3.10 Das Zwischengetriebe

Die Teile des Zwischengetriebes sind in Bild 109 ge-
zaigl.

2.3.10.1 Dampfer zerlegen ung dberprifen

Fur das Zerlegen des Zwischengetriebe-Dampfers sind

ein Dampferkompressor (Spezialwerkzeug; siehe Bild

21) und eine hydraulische Presse unbedingt notwendig.

Sind diese Utensilien nicht vorhanden, ist eine Zerle-

gung nur dusserst schwer durchzufuhren

@ Die Zwischengetriebe-Antriebswelle mit angebrach-
tem Dampterkompressor («1» in Bild 110 - Spezial-
werkzeug) auf einer Presse autlegen.

® Damplerfeder zusammenpressen und die Federhal-
ter abnehmen.

@ Federsitz, Feder und Dampflernocken voen der An-
triebswelle antfernen,

® Die Oberfidchen des Dampfernockens prufen. Auf
leichte Nockenbetatigung und auf ubermassigen Ver-
schleiss an der Nockenobearfliche achten. Falls uber-
massiger Verschleiss festgestellt wird, muss die
Dampiereinheit erneuert werden.

® Die Dampferfeder aut Ertahmung, Verschlaiss und
Beschadigung prufen und gegebenenfalls erneuern.

@ Durch Drehen des Lagers auf Beschadigung der Ku-
geln, rauhe Stellen urld ubermassiges Lagerspiel
achten, Zahnradzahne prufen, Falls einer dar Zahn-
radzéhne und/oder Lager beschadigt sind, mussen
Zahnradsatz und/oder Lager erneuert warden. !

2.3.10.2 Zwischenantriebs- und -abtriebs-Wellenlager
ausbauen

® Die Sicherungslasche der Mutter des Zwischenan-

triebrades mit einem passenden Dorn flachdricken

(Bild 111),

Die Zwischenantriebswelle in anen Schraubstock

spannen, wobei die Welle mit einem Lappen zu um-

wickeln ist, um sie zu schiltzen,

Die Befestigungsmutter des Antriebsritzels entter-

nen.

Das Zwischenantriebsrad und das Lager entfernan,

Den Antriebsflansch im Schraubstock umdrehen,

Die Flanschbefestigungsmultter abnehmen (Bild 112),

Beachten, dass diese Mutter mit Gewindesiche.-

rungsmittel gesichert ist.

® Den Antriebstlansch von der Antriebswelle abneh.-
mean,

2.3.10.3 Zwischengetriebe zusammenbaten

® Das Lager am Antriebsritzel anbringen und mit einer
neuan Mutter feststellen. Das Anzugsdrehmoment
dieser Mutter betragt 110 Nm.






Eild 110

Bid 111

Bild 112

Bilg 113
Celbahrung [1)
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® Die Abtriebsdamplernocke auf {Ijrul- Ritzelantriebs-
welle aulselzen, wobei die Nockenbuckel jewells um
a0" von den Olbohrungen der Welle ausgefluchtet,
positioniert wearden (Bild 113)

® Den Antriebsdamplernocken, die Feder, den Feder-
51tz und den Halter mit einer hydraulischen Presse
und dem Damplerkompressor (Spezialwerkzeug,
slahe Bild 21) sinbauen

@ Die neue Lagergehduseeinhelt an der Ritzelabtriebs-
welle anbringen. Niemals auf den dusseren Lagerring
pressen! Den inneren Laufring immer mit Vorsicht
einpressen

® Den Antriebsflansch und einen neuen O-Ring auf die
Abtriebsradwelle aufsetzen -

® Das Wellenende mit GE.‘WIndem{;herungsmuml iz B
LOCTITE) bestreichen und die Wellenymutter mit 110
MNm festziehen,

@ Die Mutter mit einem Kdérner sichern (Bild 114).

@® Den neuen O-Ring am Lagergehiuse anbringen.

2.3.10.4 Zahnfiankenspiel priifen und einstelien

Das Zahnflankenspiel des Zwischengetriebes kann nur

geprift werden, wenn die Zahnrader im Kurbelgehduse

eingebaut sind. Diese Arbeit kann auch bei eingebautem

Antriebsaggregat durchgefihrt werden, ist aber wegen

der beengten Verhaltnisse mcht zu empfehlen.

® Antriebsritzelhalter des Zwischengetriebes (Spezial-
werkzeug Nr. 80880-04051) am Kurbelgehduse an-
bringen, um das Antriebsritzel wahrend des Massens
des Zahnflankenspiels festzuhalten {(Bild 115}
Vor dem Anbringen dieses Spenalwerkzeuges die
Halterschraube ganz ausdrehen und nach dem An-
bringen des Halters diese Schraube gerade so viel
wie notwendig wieder festziehen (normalerweise ist
das Festziehen von Hand ausraichend)

® Messuhr gemass BilE 116 am Zwischenantriebs-
flansch anbringen und danach den Antriebsflansch
leicht hin- und herbewegen, wobei gleichzeitiy das
Zahnflankenspiel an der Messuhr abgelesen wird Es
sollte zwischen 0,1 und 0.2 mm liegen

® Diese Messung an vier verschiedenen F'unktnn
durchfihren, Den Antriebstlansch jedesmal um 90
drehen und die Messung des Zahnflankenspiels wie-
dernolen

Bild 114



Falls das Zahnllankenspiel ausserhalp der Toleranz

gt und eine Emnstellung notwendig wird, sollte der Mo-

||_:,r“.5:||:_:||§}|" die Schwinge vom Motorrad abgenommen wer-
dan. F olgende Arbeiten durchiuhren:

e izehausesinheil des Abtriebsrades in das Kurbelge-
hause einbauen, indem ein Spalt von 2 mm zwischen
dem Gehduse und dem Kurbelgehause («a» In Bild
| 17} freigelassen wird. Danach die beiden Schrauben
ji um 180 versetzt am Lagergehause eindrehen,

# Antriebswellenhaiter des Zwischengetriebes und
messuhr anbringen

® Die Schraube langsam wechselweise festziehen, bis
die Anzeigenadel der Messuhr ein Zahnflankenspiel
yon 0,2 mm anzeigt (Bild 116).

@ Den Spalt zwischen dem Lagergehausetlansch das
Abtriebsrades und dem Kurbelgehause mit einar Flh-
lerlenre («1= in Bild 118) messen. Der gamassensa
Wert entspricht der Scheibengrisse

@ Dierichtigen Gréssen der Scheiben gemass Bild 119
anbringen und das Abtriebsgehduse danach mit dem
vorgeschriebenen Anzugsmomaeant festziehen,

® Das Zahnfankenspiel nochmals prufen, wobel es in-
nerhalb der Toleranz liegen muss. Falls dies nicht der
Fall sein sollte, nochmals eine Einstellung mit den
Scheiben vornehmen

23.10.5 Antriebsrad einstellen
Wenn das Kurbelgehause, das Zwischengetriebe oder
das Lagergehause des Zwischengetriebes erneuert
wurden, muss eine neue Einstallung des Antriabsrades
YOrgenommen werden.
Lhe tir die Einstellung des Antriebsrades notwendigen
Scheibengrossen «A= kinnen von den am oberen Kur-
belgehause und am Ende des Antriebsrades angebrach-
ten Angaben nach folgender Formel berechnet werden:
A=g-a=b
Dabei gelten:
A= Schelbendicke
4 = @ine Zahl [normalarweise eing Dezimalzahl), die auf dam
wWellenande gamass Bild 120 aulgedruckt ist und entwe-
der van der Nominalgrosse «43= addiert oder subtrahiert
wird
0 = ging Lagerdicke (wird als Konsante betrachtet -
mmj;
= ging Zahl (normalerweise sing Dezimalzahl, die aul der
cberen Kurbelgehausehallte neban den Hauptlager-5e-
mktionsnummern gefunden werden kann (Bild 121) und
2ur f‘-.lnr'ru:n.a!gni:'-ﬁﬁe =Bl= addiert wird

16,94
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Bild 116
Tahnllankenspiel érs Fwischongelnebes massen

Eia 117

Bidd 178

ikl 119
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Bild 122
Lum Einbau der Sprangiings
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Scheiben sind in den folgenden Dicken erhaltlich: 0,15
mm /020 mm /030 mm /0,40 mm / 0.50 mm. Weil
die Scheiben nur mit 0,05 mm-Abstanden ausgewahit
werden konnan, wird aut- oder abgerundet. j@ nachdem,
was naher 151,

EI Zusammenbau der Antriebseinheit

In diesem Kapitel wird der Zusammenbau der komplett
zerlegien Antriebseinheit beschrieben Erfolgte nur eine

46

/A

Bikd 123
Bicherungaschotbe oder -blech (1) umbiegen.

Teizerlegung, so sind auch nur die entsprechenden Ar-

beitsvorgange zu beachten, Beim Zusammenbau ist

grundsatzlich aul felgendes zu achten:

® Alle Dichtungen und Dichtringe sollten bei einer Uber-
holung des Motors erneuert werden. Die Oberflachen
der Dichtungen und die Dichtlippen der Dichtringe
sind zu rainigen.

® Bei der Montage sind alle Gleitflichen des Motors
und des Getriebes sowie alle Lager zu schmieren.

® Vor dem Wiedereinbau sind alle Sprengringe sorgfél-
tig zu kontrolheren. Die Kolbenboizen-Klemmen mis-
5en erneuert warden. Auch deformierte Sprengringe
sind zu erneuern, Wenn ein Sprengring eingebaut
wird, darauf achten, dass die scharfe Kante gegen-
uber der Druckaufnahmeseite angeordnet ist. Einzel-
heiten sind Bild 122 zu entnehmen,

® Alle Sicherungsscheiben, Sicherungsbleche und
aplinte missen erneuert werden, wenn sie ausge-
baut bzw. abgenommen wurden, Die Laschen der Si-
cherungsscheiben oder -bleche sind gegen die
Schiusselflachen der Schraubenkbpfe oder Muttarn
zu biegen, nachdem die Schrauben oder Muttern
richtig festgezogen wurden (siehe Bild 123). Splinte
missen erneuert werden, wenn sie abgenommen
wurdean

2.4.1 Oberes Kurbelgehause 1uaamﬁ1£nbauen

@ Die Pleuelstangen mit den richtigen Lagerschalen an
der Kurbelwelle anbringen und die Pleuelstangen-
Bolzengewinde mit Molybdandisulfidfett bestraj-
chen. Die Lagerdeckel auf beiden Seiten gleichmis-
sig auf 38 Nm festziehen. Wann wahrend des Anzie-
hens ein Anzugsmoment von 30 Nm oder mehr er-
reicht wird, nicht stoppen, sondern bis zum vorgese-
henen Anzugsmoment (38 Nm) testziehen. Falls un-
terbrochen wird, muss die Mutter wieder bis unter 30
Nm geldst und dann nochmals ohne anzuhalten s
zum vargeschriebenen Anzugsmoment lestgezogen

werden



aesm Einbau der Plewelsiange beachlen, dass sich
Az Beteshgungsmuttern aul der Ubersaite befinden
const wird der Motor beschadigt

(e richtigen Kurbelweallen-Hauptlagerschalen grund-
ich endlen und in das Kurbelgehause ensatzen, Dig
Kurbelwelle einbauen. Vordem nicht vergessen, dia
Kurbelwellen-Oldichtung (aul der linken Seita), die
verschiussschraube {auf der rechiten seite), die «HY -
Ve-Kette und die MNockenwellankette an der Kurbel-
welle ginzubauen. Ebenso die Keltenfuhrung in das
pberg Kurbelgehause einsetzen, falls sie entlernt
wurde ,
Anlasserzwischanrad, Welle, Anschlagplatte und ein
noues Sicherungsblech (=1= mn Bild 124) einbauen
he Schraube mit 10 Nm lestziehen und die Blechla-
schen am Schraubenkop! umbiegen

Die Anlasserkupplung und die Kettenradeinheit mit
der «HY -VO=-Kette verbinden und in das Kurbelge-
hause legen (Bild 125)

ie Welle der Lichtmasching in die Anlasserkupp-
lunaseinheit enbaven (Bild 126)

Die Qlspritzduse der «<HY-VO=-Kette einbauan. Den
Positionsstilt an der Spritzduse in dig Positionsnut
am Rurbelgehause einsalzen; dabal nichl vergessen,
den neuen Q-Ring (1) an der spritzduse anzubringen
(Bild 127).

Einen neuen O-Ring am Lagergehause anbringen
und zusammean mit der Flanschkopfschraube einbau-
2

Che Getriebe-Hauptwellenainheit am obaren Kurbel-
gehause einbauen. Dabal den Fassstift (1) des La-
gers gegen die Kurbelwelle richten und dann die
Wellenenhest in das Gehause legen (Bild 128).

Das Zwischenabtniebsrad (ohne Zwischengetriebe-
Antriebsritzel) einbauen (Bild 129)

Das Endlager der Zwischengetriebe-Abtriebswelle
gnbauen (Bild 130)

Den Passstift mit O-Ring In das Kurbelgehause ein-
Dauen (Bild 131)

2.4.2 Unteres Kurbelgehause zusammenbauen

® Dia Getriebe-Antriebswelleneinheit in das Kurbelge-

hause ainbauen (Bild 132)

Bild 18
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Das Zahnrad des 5. Ganges sowie das Lager an der
Antriebswelle anbringen. Den Lagerdeckel einbauen.
Darauf achten, dass der O-Ring (1) am Deckel ange-
bracht wurde (Bild 133)

Die Schalttrommel in das Kurbelgehiuse einsetzaén
und mit dem Fuhrungsstift sichern. Desgleichen die
Anschlagplatte anbringen und deren Beleshigungs:
schraube festziehen

Den Leerlaufschalter einbauen (Bild 134)

Die Schaltgabeln und die F|':hru|-lg-'.51:-un__|.:_- ginbauen.
Jede Schaltgabel ist aul der Seite mit einer aufge-
druckten Nummer gekennzeichnet. Alle Nummern
soliten auf die linke Seite gerichtet sein und von links
mit 1, 2 und 3 numenert sein (Bild 135)

Bild 1340 il 133

Bild 134

Bilg 133 Eld 135
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| 2 4.3 Kurbelgehause zusammenbauen

pDichtungsmittel «Y AMAHA Bond Nr. 4= auf die Ober-
flachen des Kurbalgehauses auttragen. Dabei bason-
ders darauf achten, dass kein Dichtungsmittel mit
dem O-Ring des Olkanals sowie den Kurbelwellenla-
gern in Beruhrung kommt. Es ist jedoch ausseror-
dentlich wichtig, dass um die Passstiftbohrungen
herum Dichtungsmittel aufgetragen wird, Dieses un-
gefahr 2-3 mm an die Lager herantragen

Falls hier das Auftragen von Dichtungsmittel unter-
lassen wird, kdnnte dies zu vermindertem Oldruck
und eventuellem Fastfressen der Kurbelwealle fuhren.
Die obere Kurbelgehdusehilfte auf einer Werkbank
ablagen

Die untere Gehausehalfte auf die obere Halfte herun-
terlassen. Daraul achten, dass die Schaltgabel Nr. 2
in die Keilnut im Ritzel des 2. Ganges auf der Haupt-
welle eingraift.

Die Funktion des Getriebes uberprufen, indem dieses
von Hand mit der Schalttrommel durchgeschaltet
wird. Wenn etwas nicht in Ordnung Ist, muss das Kur-
balgahause wieder getellt werden, und die Getriebe-
wellen missen erneut dberpruft wearden
Kurbelgehause einschrauben, dabei solite im Bereich
des Kurbelwellenzentrums begonnen werden. Die
zwei Schrauben im Bereich des Olfiiters miissen
ohne Unterlagscheiben eingedreht werden,

Die Kurbelgehausebolzen in der in den Bildern 71 und
72 gezeigten Reihenfolge anzighen. Die 8 mm-Bolzen
werden mit 24 Nm, die 6 mm-Bolzen mit 12 Nm ange-
zogen. Das Massekabel («1» in Bild 136) des Motors
nicht vergessen.

2.4.4 Olpumpe und Olfilterdeckel einbauen

Die Antriebskette der Olpumpe an der Getriebe-
Hauptwelle anbringen,

Dia Druckplatte an der Getriebe-Hauptwelle einbau-
Bn,

Das Antriebskettenrad der i':llpumpe (=1= in Bild 137)
ohne den Distanzring an der Getriebe-Hauptwelle an-
bringen.

Die Antrigbskette der Olpumpe auf das Kettenrad
dutsatzen.

Dia Antriebskette auf das Abtriebskettenrad der Ol
pumpe aufsetzen.

Die Olpumpe am Kurbelgehduse einbauen, wobel der
U-Ring richtig angebracht werden sollte (Bild 138),
Den Antriebskettendeckel an der Olpumpe anbringen
und mit den beiden Bundschrauben sowie einer nor-
malan 6 mm-Schraube sichern. Das Anzugsdrenmo-
ment betragt 12 Nm.

Den Olfilterdeckel anbringen und die Schrauben mit 7
Nm festziehen. Die Kabelklemmen nicht vergessen
[siehe Bild 65).

2.4.5 Kupplung einbauen

Den Distanzring (1) in das Antriebskettenrad der OI-
Pumpe einsetzen (Bild 139). Besonders darauf ach-
len, dass die Lappen des Olpumpenantriebsketten-
ades auf der Rlckseite in die Kupplungsgehiusenu-

Bild 1 3k

Bald 118

Eaid 1.0
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Bilg 140

Bild 141

e & @ @

ten eingreifen, Falls dies unterlassen wird, werden
die Lappen beim Festziehen des Kupplungsnaben-
Befestigungsmuttern beschadigt

Das Primar-Abtriebszahnrad .;m_.pgm.H_,g,an.au‘sm
ohne Lager und Inneren thstanzring anbringen

Das Fnimar-Abtriebszahnradlager (1) und den nne-
ren Distanzring (2) einbauen (Bild 140)

Die grosse Druckplatte und dia Kupplungsnabe an
der Hauptwelle anbringen '

Eina neua Sicherungsschetbe und die Mutter anbrin-
gen. Diese mit 70 Nm anzighen, Fur diesen Yorgang
die Kupplungsnaben-Hallevorrichtung (Spezialwerk-
zeuq, siehe Bild 7) verwenden

Die Lappen (1) der Sicherungsscheibe an die Schius-
selflichen der Mutter biegen (Bild 141}

Die Kupplungsscheiben und Resbsohehen wechsek
welse an der Kupplungsnabe anbringen, wobel 8-
weils mit einer Heibscheibe begonnen und aufgehort
wird

Scheibe (3), Drucklager (2) und Kupplungszugstange
(1) von der Innenseite in die Kupplungs Andruck-
scheibe einbauen (Bild 142)

Die Andruckscheibensinheit an der Kupplungsnabe
anbringen. Auf der Andruckscheibea befindet sich eine
Punktmarkigrung, welche mit der Punkimarkierung
an der Kupplungsnabe fluchten muss (Bild 143).

Die Kupplungsledern emnsetzen, die Schrauban in-
drehen und mit B Nm anziehen

Die Oangplatte einbauven (Bild 144)

Das Zahnrad der Kupplungszugstange an der An

Hidd 143

Bild 147
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druckscheibe so anbringen, dass es von der Horlzon-
tallinie 45" nach hinten zeigt (Bild 145)

@ Den Kupplungshebel (falls eingebaut) am rechten
kurbelgehdusedeckel parallel zur Dichtungstiache
arnbringen,

@ Den Rurbelgehausedeckel am Kurbelgehause befe-
stigen. Dabei durfen die beiden Passstifte nicht ver-
Qessen werden

@ Falis der Kupplungshebel antfernt wurde, muss die
Auckzugsteder des Hebels sowie der Hebel an der
welle angebracht werden. In diesem Fall muss dar-
auf geachtet werden, dass die Punktmarkierung am
Hebel mit der Markierung am Kurbelgehausedeckel
fluchtet (Bild 146}, wenn der Hebel von Hand nach
vorne gedrickt wird. Danach den Sicherungsring an- ciac
Bringen,

2.4.6 Zwischengetriebe einbauen

@ Die Einstellarbeiten fur das Zwischengetriebe sind
gingehend in Kap. £.3.10 beschrieben; hier wearden
nur die Einbauvarbeiten beschrieben,

® Die Zwischenantriebsrad-Einheit mit den richligen
Scheibengrissen sowie den Lageranschlagscheiben
ginbauen.

® Die neuen «TORX»-Schrauben mit 25 Nm anziehen
(Bild 147), Mit Karnerschlagen die Schraubenkople
mit den Lageranschlagscheiben sichern

® Die Abtriebsradeinheit mit der richtigen Anzahl! von
Scheibengrdssen (1) einbaven (Bild 148). .

® Die Gewinde der Schrauben der Antriebsradeinheit Buld 148 o
mit Sicherungsmittél (z. B. LOCTITE) bestreichen xie
und die Schrauben mit 25 Nm anziehean, Y

® Die Halbmonddichtung (1) des Zwischengetriebege-
hauses am Kurbelgehause anbringen (Bild 149).

2.4.7 Schaltmechanismus einbauen

® Die Schaltwelleneinheit mit dem Anschlaghebel ein-
Bauen (Bild 150).

® Schalthebeleinheit mit der Positionsteder einbauen,
wobel diese richtig am Anschlagstift angebracht,
resp, der Zahn gemadss Bild 151 ausgerichtet werden
muss,

® Denlinken Kurbelgehdusedeckel (Schalthebeldeckel)
mit einer neuen Dichtung einbauen, die Schrauben
mit 12 Nm anziehen.

;";H . K | N ¥
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2.4.8 Lichtmaschine, Anlasser und

Aufnahmespuleneinheit einbauen

Den Laufer an der Welle anbringen

Mit der Lauferhaltevorrichtung (Spezialwerkzeug Nr
90890-04043) die Schraubs mit 55 Nm festziehen
Die Lauterspuleneinheit am Kurbelgehause sinbauen
und die Nuten am Lauferkern mit den Schraubenboh-
rungen am Kurbelgehause ausrichten (Bild 152).

Die Deckeleinheit der Lichtmaschine anbringen. Die
Schrauben mit 12 Nm festziehen, Nicht vergessen,
die neue Dichtung einzubauen

Die Leitungskabel (2) der Lichtmaschine gemass Bild
153 verlegen. -

@ Den Anlasser einbauen. Daraul achten. dass der O-

Ring («=1» in Bild 153) nicht beschadigt ist. Die
Schrauben mit 7 Nm anziehan

® Die Aulnahmespuleneinheit am Kurbelgehause an-

oringen.

Die Zundzeitpunktplatte an der Kurbelwelle anbrin-
gen. Dabei den Passstift an der Kurbelwelle sowie die
diesbezigliche Bohrung in der Zundzeitpunktplatie
in Ubereinstimmung bringen (Bild 154). Die Kabel-
baumklammern richtig anbringen und die Schrauben
festziehen.

2.4.9 Kolben und Zylinder einbauen

® Die Kolben an den Pleuelstangen montieren. Der Pleil

an den Kolben muss gegen die Vorderseite des Mo-
tors gerichtet werden. Vor dem Einbau der Koiben-
bolzenklermmen ist das Kurbelgehduse mit einem
Lappen abzudecken, damit die Klemmen nicht in das
Kurbelgehduse fallen. Immer neue Kolbenbolzen-
kKlemmen verwendean

Die hintere Kettenfuhrung (2) an der Drehachse ein-
bauen. Dabei die Befestigungsschraube (1) bis zum
Anschlag festziehen und dann um eine Viertel-Um-
drehung lésen, danach die Sicherungsmutter festzie-
hen (Bild 155).

® Dieneue E}'Imdermssdlﬂhlung und die Passstifte an-

bringen.

® Die neuen O-Ringe an den Passstiften auf der rech-

ten Seite anbringen (Bild 156}

Biid 188
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pie Kurbelwelle so stellen, dass alle Kolben auf glei-
~her Hohe ausgenchtet sind '

(e Kolbenringe gemass Bild 157 ausnchten. Daraut
~chten, dass die Enden des Spreizrnnges des Ulab-
otrenlringes nicht uberlappt sind. Uas Herstellerzei-
cnen hzw. die Herstellungsnummer muss an der
;;|.-,tr-.|d|tr' der Ringe angeordneal seir

e Kolben und Kolbenringe gut mit Ol schmieran.
Kolbenningkompressoren (Spezialwerkzeug, swehe
gild 11) an den Kolben £ und 4 und die KolDentrager
(spezialwerkzeug, siehe Bild 12) anbringen, £s wer-
den vier Koelbentrager benotigt

£nen Oraht an der Steuverkatte betestigen und durch
dip Steuverkettenatinung fuhren

Den Zylinderblock langsam auf de Kolben niederlas-
S |_HI|-:'1 1':_2'5]

Oie Kolbenringkompressoren sowie die Kolbentrager
abnehmen und den Vorgang fur den ersten und vier-
{an kolben wiederholen

Die Bafestigungsmutier des Zylinderblocks (Vorder-
saite) anbringen und mit 20 Nm lestziehen,

Eine Messuhr gemiss Bild 159 an der Kolbenboden-
mitte des ersten Zylinders anbringen. um den obaren
Totpunkt des ersten Zylinders zu hincen und dabel
uberprifen, ob die Markierung «T = aul der Zundzeit-
punktplatte mit dem angebrachten Zeiger fluchtet
aoder nicht, Falls dies nicht der Fall ist. muss die Si-
cherungsschraube des angebrachten Zeigers gelost
und eine Einstellung vorgenommean wardan,

2410 Zylinderkop! und Nockenwellen

einbauen

Eing neue Zylinderkopfdichtung anbringen.

Die Passstifte und O-Ringe einsetzen (Bild 160).

the Zylinderblockdichtung fur den Steuerketten-
Hohiraum mit nach unten gerichtaten Lappen anbrin-
qen

Uan Zylinderkop! aul den Zylinderblock aufsetzen.
Cabei die Steuerkelle n Zusammengeabautem 2=
stand durch den Zylinderkopf ziehen und danach so
belestigen, dass sie nicht in das Kurbelgehausa fallen
hu"‘r'l

Uie oberen Zylinderkopimuttern und -scheiben an-

Bild 157

Kolbenabngs scinrichifer
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Bild 161

Ansugsraitianlolge der Fghindeck ppla
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bringen. Fur die richtige Anzugsreihenfolge gemass
Bild 161 vorgehen. Alle Muttern in zwei Schritten bis
zum vorgeschriebenen Anzugsmoment von 32 Nm
festziehen, Die unteren Muttern an der Vorder- und
Ruckseite des Zylinderkoples dirfen nicht vergessen
werden. Diese sind ebenfalls in zwel Schritten bis
zum vorgeschriebenen Anzugsmoment van 20 Nm
anzuziehen. Um ain richtiges Festziehen zu gewéhr-
leisten, mussen alle Bolzengewinde mit Motorol ain-
gedlt werden

® Die vordere Steuerkettenfilhrung einbauen. Dabe
muss darauf geachtet werden, dass das untere Ende
richtig durch den angebrachten Halter im Kurbelge-
hause festgehallen wird

® Die Kurbelwelle im Gegenuhrzeigersinn drdhen, bis
der Zeiger am Kurbelgehause und die T-Markierung
aul der Zundzeitpunktplatte ausgerichtet sind (Bild
162).

@ Die Steuerkette an den Nockenwellen-Kettenradern
anbringan, wenn sich der Kolben des 1. und 4. Zylin-
ders auf dem oberen Tolpunkt befindet,

® Alle Nockenwellen-Lagerdeckel und Nockenwelien-
Lagerschalen grindlich eindlen,

® Die Nockenwellen-Lagerdeckel mit ihrer richtigen Po-
sition anbringen. Die Schrauben vorlaufig nur von
Hand festziahen, Siehe dazu Bild 163.

® Die Schrauben der Nockenwellen-Lagerdeckel In

zwel Schritten mit dem vorgeschriebenen Anzugs-
moment von 10 Nm lestzighan.
Die Nockenwellen-Lagerdeckel muossen immer
gleichmassig testgezogen werden, andernfalls konn-
ten Zylinderkopf, Nockenwellen-Lagerdeckel und
Nockenwellen beschadigt werden. Die Abstande zwi-
schen den Lagerdeckein und dem Zylinderkopt soll-
ten gleich sain,

2.4.11 Motorsteuerung einbauen

® Jede Nockenwelle solange drehen, bis der Punkt auf
der Nocke mit der Offnung auf der rechten Nocken-
kappe ausgerichtet ist {Bild 164). Dabei nur mit dus-
serster Vorsicht drehen, denn erstens konnte der
Schigssel am Zylinderkopl anstehen und diesen zer-
brechen und zweitens konnle en Ventil verbogen
wearden, wenn die Nockenwelle in falscher Richtung
gedreht wird,

® Die Steuerkette vorsichtig vom Kettenrad der Aus-
lazs-MNockenwelle heben und nach oben ziehen, um
sie zwischen dar Kurbelwelle und dem Kettenrad der
Auslass-Nockenwelle zu spannen. Die gespannte
Steuerkette wieder aul das Kettenrad der Auslass-
Nockenwalle legen.

® Beide Kettenrader gleichzeitig festhalten und - wih-
rend die Spannung der Steuerketle zwischen der
Kurbelwelle und dem Kettenrad der Auslass-Nocken-
welle beibehalten wird = die Kettenrader auf die Nok-
kenwellenblinde autsetzen, Besonders darauf ach-
ten, dass die Rollen der Steuerkette an beiden Stay-
arkettenfuhrungen zentrier! sind,

® Die Kettenrader leicht drehen, um die Schraubenid-
cher auszunchten,

® Eine speziell gehdrtete Bundschraube in jedes Ket.
tenrad eindrehen, um dieses an den Nockenwellen ru



25 Ventilspiel

hetestigen. Die Schrauben vorlaufig nur von Hand

anziehen.

pie mittlere Steverkettenfihrung einbauen

nie Kurbelwelle im Gegenuhrzeigersinn drehen und

die Markierung «C» auf der Zundzeitpunktplatte mit

dem Zundzeitpunktanzeiger ausrichten (Bild 165).

Unter Bezug aul Bild 166 den Kettenspanner wie

folgt einbaven. ) '

— Den Endvdrséhiuss una die Fedgr vongam Ket-
tenspanner abnehmen

— Die Einwegnocke Ireigeben, moem die Ketten-
spannerstange bis zum Anscniad in den Ketten-
spanner hifeinggdruck! wird

— Den Kettenspanner am Zylinder anbringen und
die Schrauben mit 10 Nm festziehen.

— Die Feder und den Endverschiuss mit der Dich-
tung wieder anbringen.

— Den Endverschluss mit 15 Nm testziahen,

Die Kurbalwelle um mehr als eing volle Drehung dre-

hen und die «T=-Markigrung aul der Steuverzeiten-

platte mit dem Einstellzeiger ausrichten, Wenn sich

die Kurbalwelle an der «T=-Marke befindet, sollten

die Punkte auf den Nocken mit den erhohten Offnun-

gen der rechten Nockenwelle ausgerichtet sein.

Wenn dies nicht der Fall ist, sind die Zahnrader und

der Kettenspanner auszubauen und erneut zu mon-

tieran, wobei die Arbeitsschritte genau eingehalten

werden muassen.

Die Kurbelwelie drehen und die restlichen Bund-

schrauben in die Nockenwellen-Kattenrader eindra-

hen, Alle vier Befestigungsschrauben mit 20 Nm fest-

zighen, Dieses Anzugsmoment ist wichtig, damit sich

die Schrauben nicht lGsen kGnnen, was zu einem

schwerwiegenden Motorenschaden fuhren wirde.

Alle Ventile geméss Kap . 2.5.2 einstellen.

Den Zylinderkopfdeckel mit einer neuen Dichtung an-

bringen. Die Schrauben mit 10 Nm anziehen.

Den rechten Kurbelgehéusedeckel anbringen.

Den linken Kurbelgehdusedeckel mit einer Dichtung

enbauen.

25.1 Ventilspiel priifen

Das Ventiispiel ist zu messen, wenn der Motar kalt ist,

:fﬁp. Raumtemperatur besitzt

Den Sitz sowie die Halteklemme und die Befestigung
fur den Kraftstofftank entfernen.

Das Starterklappenkabel (Choke) entfernen (Bild
167)

Uie Ziindkerzenkabel abnehmen,

Den Zylinderkopfdeckel und den linken Kurbelgehéu-
sedeckel (Abdeckung der Impulsspulen-Grundplatta)
abnehmen. Darauf achten, dass die Dichtflachen
Nicht zerkratzt oder beschidigt werden.

Die Kurbelwelle an der am linken Kurbelwellenende
dngebrachten Mutter drehen, um die Nocken zu rotie-
ren. Fiir das Messen des Ventilspiels sind die Nocken

Bild 167
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Bild 18T

Bild 188
Ventilepiel messen

Bild 169
Venlilapicl-Einstellwerkzeug

Biid 170

1 Venhilspel-Erstellewer s e
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s0 anzuordnen, dass die Nockennasen direkt gegen-
Uber der Ventilstossel positioniert sind.

® Eine Fihlerlehre zwischen dem Ventilstéssel und
dem Nockengrund einschieben (Bild 168). Es gelten
folgende Einstellwerte:
— Einlassventil 0,11-0,15 mm
— Auslassventil 0,16-0.20 mm

2.5.2 Ventilspiel einstellen

Die Einstellung des Ventilspiels erfolgt durch den Aus-
tausch des Druckpilzes an der Oberseite des Ventilstos-
sels. Diese Druckpilze sind in 25 verschiedenen Dicken
erhaltlich, wobei die Dicke jedes Druckpilzes auf der dem
Ventilstbssel zugewandten Seite (nicht auf der gegen
die Nocke gerichteten Seite) angegeben ist.

@ Das Ventilspiel messen (siehe Kap. 2.5.1). Falls das
Spiel nicht den vorgeschricbenen Werten entspricht,
das gemessene Spiel nolieren.

® Der Ventilstdssel ist mit einem Schlitz versehen. Die-
ser ist gegeniiber der Lamelle des Ventilspiel-Ein-
stellwerkzeuges zu positionieren, bevor das Ventil-
spiel-Einstellwerkzeug angebracht wird.

@ Die Nockenwelle drehen, bis die Nocke den Ventil-
stssel vollstandig niederdriickt und das Ventil off-
net.

@ Das Ventilspiel-Einstellwerkzeug (Nr. 90890-01245;

siche Bild 169) anbringen, um den Ventilstdssel in
dieser Pusition zu halten.
Das Ventilstdssel-Einstellwerkzeug wird mit einer In-
nensechskantschraube an den Zylinderkopl befe-
stigt, wobei darauf zu achten ist, dass das Einstell-
werkzeug nicht das Einstellplattchen, sondern nur
den Stossel bertihrt (Bild 170). Sonst kdnnte es pas-
sieren, dass der Zylinderkopl durch die auftretenden
Krafte beschadigt wird.

® Die Nockenwelle vorsichtig drehen, so dass der
Druckpilz entfernt werden kann, Um zu vermeiden,
dass die Mocke das Einstellwerkzeuq berihrt, die
Nockenwelle wie in Bild 171 gezeigt drehen (von der
linken Seite des Motorrades aus gesehen).

Ailkd 171
Orehen der Nockenwelle

| Auslass im Gegenuhrraigersemn 2 Eintassim LI zalgersinn
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@ Den pruckpilz vom Ventilstossel abnehmen. Letzte

cer ist mit @inem Schlitz ausgeristet. Einen kleinen

gchraubnnziﬂher oder die Klinge eines Messers und
pine Magnetstange verwenden, um den Druckpilz zu
entfernen

Die am Druckpilz angegebene Zahl notieren,

per geeignete Druckpilz wird wie folgt nach den Ta-

wellen in Bild 172 und 173 ausgewabit:

_ Die Nummer des urspriunglich eingebauten Druck-
pilzes in der Tabelle aufsuchen und in dieser
Spalte nach unten gehen.

_ Das gemessene Ventilspiel (aus Kap. 2.5.1 ) auffin-
den und in dieser Spalte nach rechts gehen,

— An der Schnittstelle dieser beiden Spalten (ur-
spriinglicher Druckpliz nach unten, gemessenes
ventilspiel nach rechts) kann die neue Druckpilz-
Nummer abgelesen werden.

pie neue Druckpilz-Nummer ist nur als Richtwerl anzu-

<ehen. Die Richtigkeit der Auswabhl ist gemass nachfol-

gender Beschreibung zu bestatigen.

® Den neuen Druckpilz in den Ventllstossel einsetzen,
mit der Nummer gegen den Slossel gerichtet.

@ Das Venlilspiel-Einstellwerkzeug entternen.

® Die Kurbelwelle drehen, um die Nockenwelle einige
Umdrehungen zu drehen; dadurch kann sich der
Druckpilz richtig im Stdssel setzen.

® Das Ventilspiel nochmals uberprufen. Falls es immer
noch nicht stimmt, die beschriebenen Arbeitsschrille
wiederhaolen, bis das Ventilspiel dem vorgeschriebe-
nen Wert entspricht,

® Die Dichtung des Zylinderkopfdeckels Oberprufen.
Wenn sie verbogen oder beschadigt ist, muss sie er-
neuert werden.

® Die ausgebauten Teile in umgekehrter Reihenfolge
des Ausbaus wieder ginbauen.

2.6 Kompression messen

Unter «Kompression= versteht der Fachmann die Druck-
verhaltnisse im Verbrennungsraum eines Motors nach
dem Verdichten des angesaugten Kraftstoff-Luft-Gemi-
sthes. Der Kompressionsdruck, der sich am Ende des
Verdichtungstaktes einstelit und als «Verdichtungs-
Enddrucks bezeichnet wird, gilt als Massstab fir den
'eChnischen Zustand des in dieser Weise gepriiften Mo-
'orenzylinders. Dabei muss man wissen, dass der sich
Ergebende Wert in starkem Masse von der Bauart des
Motors abhangig ist und Kompressionswerte nicht von
"iNem Fahrzeug auf ein anderes iibertragbar sind.
Fur dis «YAMAHA XJ 900» gilt, dass der angezeigte
Kompressionsdruck einen Mindestwert von 785 kPa
8 kg/ cm®) haben sollte. Andererseits sollten sich keine
Noheren Werte als 1177 kPa (12 kg/cm?) zeigen, Der
'dealwert Jiegt bei 981 kPa (10 ka/cm?).

Zum Messen der Kompression braucht man einen

Druckmesser, der mit Hilfe eines Mundstiicks auf die

von der Zindkerze befreite Zindkerzenbohrung ge-

Presst wird.

Der varher warm gefahrene Mator wird bei voll gedff-

Neter Drosselklappe mit Hille des Elektrostarters

durchgedreht. Dabei legt man die Zundkerze, in den

Kerzenstecker eingesteckt, so an Masse an, dass sie

ihren Funken ins Freie abgeben kann, es darf nicht zu

einem «Hochspannungsstau» in der Zindanlage
kommen, diese kinnte dabei Schaden nehmen.

® Erst nach mehreren Umdrehungen der Kubelwelle
zeigt der Druckmesser seinen hochsten Wert an, der
aufgrund der Konstruktion des Messgerates
(Schleppzeiger) auch dann angezeigt bleibt, wenn
der Test beendet ist.

@ Nach Durchfiihrung der Tests lasst sich das Messge-
rat in Ruhe ablesen und der «lstwert» mit dem «5oll-
wert» vergleichen.

@ Liegtder Verdichtungs-Enddruck unler 8 bar, konnen
folgende Ursachen zugrunde liegen:

— Zylinderkopfdichtung defekt

— Zylinderkopf verzogen

— Ventilspiel zu strarmm

— Ventilsitz undicht

— Versechleiss Kolben/Zylinder

— Kolbenring(e) verschlissen/gebrochen

® Liegt der Verdichtungs-Enddruck uber 12 bar, kann
das auf folgende Fehler hindeuten:

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

— Die Ursache flr diesen Fehler ist entweder zu su-
chen in verschlissenen Ventilfihrungen, verharte-
ten Ventilschaft-Oldichtungen, verschlissenen
oder gebrochenen Olabstreifringen.

@ Beide Zylinder prufen. Der Unterschied des Kom-
pressionsdruckes zwischen den Zylindern sollte
nicht mehr als 1 bar betragen.

Merke: Blauer Rauch aus dem Auspuffrohr deutet
auf verbranntes Motorendl hin, die Olkohle bleibt
im Verbrennungsraum zuruck!

2.7 Kupplung einstellen

Die «YAMAHA XJ 8900= ist mit zwei Kupplungs-

seil-Langeneinstellern ausgerustet. Diese Einsteller

werden verwendet, um einen Durchhang des Kupp-

lungsseils zu vermeiden und das Kupplungsspiel auf den

richtigen Wert fiir eine optimale Kupplungsfunktion bei

unterschiedlichen Bedingungen einzustellen, Normaler-

weise ist der Kupplungsseil-Einsteller (Kurbelgehause-

seite) richtig eingestelit; es muss nur das Spiel am Kupp-

lungsseil-Langeneinsteller (Lenkerseite) eingestelit wer-

den.

Unter Bezug auf die Bilder 174 und 175:

@ Die Sicherungsmutter (1) am Hebeleinsteller (2) oder
am Seilzugeinsteller [0sen.

® Den Einsteller hinein- oder herausdrehen, bis das
richtige Spiel am Kupplungshebel (2-3 mm) einge-
stellt ist.

@® Sicherungsmutler wieder anziehen.

L1




Bild 174
Kupplungseinatellung am Gehduse

1 Sicherungsmutier
2 Einstellen

Bikd 175
Kupplung an der Lenkstange ainstellen

1 Eighorungsmutis
2 Enstelign
g=2-2mm

2.8 Die Schmie;anlage

2.8.1 Wissenswertes zum Schmierol

Beider «Y AMAHA X. 200> werden von der in den Motor-
Getriebe-Block eingefiliten Olmenge nicht nur der Mo-
tor, sondern auch die Bauleile des Wechselgetriebes ge-
schmiert. Dabei hat das Ol neben seiner gigentlichen
Aufgabe der Schmierung drei weitere wichtige Dinge zu
tun: Es leitet die Warme von den heissen Bautellen an
die kalle Gehausewand (Kiuhlung), es spult Verbren-
nungsriickstande und metallischen Abrieb in die OI-
wanne (Reinigung), und letztlich hillt der Ollilm bei der
notwendigen Abdichtung zwischen Kolben und Zylin-
derwand (Kompression).

Wahrend einer Laufzeit von 6000 km von Olwechsel zu
Olwechsel ist das Ol einer hohen Beanspruchung ausge-
setzt. Seine Qualitdt solite datur burgen, dass seine
Schmertahigkeit am Ende dieser Periode nichl wesenl-

B0

lich schlechter geworden ist als am Anfang. Auf den Ge-

hinden der Olfirmen findet man in der Regel Angaben

Uber den Inhalt. Diese betreffen

a) den Preis,

b) die Viskositat und

¢c) die Qualitat des QOls.

Zu Punk! a: Der Preis, den man fUr eine Dose Ol bezah-

len muss, lasst keinerlei Rickschlisse auf die Brauch-

barkeit inres Inhalts fUr den vorgesehenen Zweck Zu.

Zu Punkt b: Die Angabe der Viskositit eines Oles macht

gine Aussage liber das Fliessverhalten des Oles und

lasst Ruckschiusse auf die Tragtahigkeit des Schmier-

films bei hehen Temperaturen zu. Die Viskositat wird in

SAE-Graden angegeben, z.B, «SAE 30», Ist die Zahl

kleiner als 30, handelt es sich um ein dunnfllissigeres Ql,

ist sie grosser als 30, ist es ein vergleichsweise dickilus-

siges Ol. In Mitleleurcpa sind an den Tankstellen

Motorendle mit dem Viskositatsbereich SAE 10, 15, 20,

30, 40 und 50 erhaitlich.

Zu Punkt c: Aussagen Uber das Fliessverhalten (Viskosi-

tat) eines Oles haben nichts zu tun mit Aussagen uber

die sonstige Brauchbarkeit (Qualitat) eines Oles. Die Ol-

qualitat wird vielmehr durch digjenigen Eigenschaften

bestimmt, die das Ol ausser seiner Schmierfahigkeit hat

und die man ihm durch die Beigabe (teurer) Zusatze (Ad-

ditivs) gegeben hat.

® Mittel gegen Schaumbildung

® Mittel gegen Alterung und Verharzung

@ Mittel zur Neutralisation von Saureresten, die bei der
Verbrennung entstehen und zu Korrosion im Motor
fUhren konnen

@ Mittel gegen den schadlichen Einfluss von Kondens-
wasser im Motor

® Mittel gegen die Bildung von Verbrennungsrickstan-
den verbrannten Motorols

@ Mittel, die in der Lage sind, die Schmutzteile im Ol in

der Schwebe zu halten und beim Olwechsel mit her-
auszuspulen

(Ole. die Uber mehr oder weniger dieser Zusatze verfi-
gen, nennt man «HD-Olex.
Das «Amerikanische Petroleum Institut (APl» hat eine
Testserie ausgearbeitet, nach der die Qualitat von Mo-
torendien bestimmt werden kann. Das Ergebnis dieser
Tests wird auf den Qlgebinden vieler Olfirmen durch
Buchstabengruppen zu 2 Buchstaben angegeben, Der
arste der beiden Buchstaben kann ein «5» (fur Ottomo-
toren) oder ein «C» (flir Dieselmotoren) sein. Der zweite
der beiden Buchstaben ist der Kennbuchstabe fur die
Qualitat: Dabel gent man in der Reihenfolge des Alpha-
betes vor: Je weiter der Buchstabe vom «A» entfernt ist,
um so haher ist der Qualitdtsstandard des Ols. In stel-

ender Qualitat aufgezahit erhalt man fur Ottomotoren
Ole mit dem Qualitatsindex nach APl SA-SB-SC-5D-
SE-SF (Ole fir Dieseimotoren nur bis CD).
Beim Einkauf stellt sich dann allerdings die Frage, ob ein
Fahrzeugmotor Uberhaupt darauf angewiesen ist, ein Ol
héichster Qualitatsstute zu beanspruchen: Je schiechter
die Betriebsbedingungen sind, unter denen ein Motor zu
arbeiten hat, um so héher muss der Qualitatsstandard
des verwendeten Motorenols sein.
Zu schiechten Betriebsbedingungen zahlen:
® Haufiger Kaltstart des Molors
® Kurzstreckenverkehr




@ Hohe Literleistung des Motors
@ Hohe Lagerdricke

Hohe Drehzahlen
i gllen Fallen, in denen eine oder rnrahra_m dieser Bedin-
gunggn nicht zutreffen, kann man SIII_:h die E.I_'IISFI'E:CEI"IEI'IH
nohen Kosten fur ubertrieben hohe Olqualitat einsparen.
pariuber hinaus erméglicht die APl Qualitatsangabe aufl
dem (igebinde, echte Preisvergleiche durchzuflhren,
Jie ginem dabei helten konnen, manche Mark zu sparen!
ale diese Ole haben die Eigenschaft, in kaltem Zustand
4ickfliissiger zu sein als in heissem Zustand. Soist Ein_tjl
nit der Viskositat SAE 10 bei einer Temperaturvon ' C
etwa 12mal dickfiissiger als Wasser und bei 100 C nur
noch etwa 1,1mal dickfliussiger als Wasser, also fast so
dunnflissig wie Wasser. Ein Ol mit der Viskositat SAE
50 dagegen ist bei 0" C etwa 400mal so dickflissig wie
Wasser, bei 100" C aber immerhin noch 1,5mal so dick-
llissig wie Wasser. Dieses Ol baut also, wenn alle Mo-
orteile heiss sind, einen tragfahigeren Schmierfilm auf,
als das bei dem Ol SAE 10 der Fall ist.
Dafiir hat es den Nachteil, dass es nach dem Start des
kalten Motors aufgrund seiner Zahflussigkeit lange Zeit
brauchte, bis es von der Olpumpe zu den Schmierstellen
gepumpt worden ist. In dieser Zeitspanne (Kaltlauf-
phase) ist der Motor besonders hohem Verschieiss aus-
gesetzt. Um die geschilderten Nachteile auszuschlies-
sen, entwickelten die Olfirmen solche Ole, die unter der
Bezeichnung «Mehrbereichsblex im Handel sind: Durch
die Beigabe bestimmter Zusétze (Viskositatsindexver-
besserer) erreicht man, dass diese Ole in kaltem Zu-
stand das Fliessverhalten eines diinnflissigen Oles ha-
ben und In heissem Zustand dasjenige eines dickfidssi-
gen Oles. Ein Mehrbereichsdl mit der Bezeichnung SAE
15 W 40 verhall sich also in kaltem Zustand wie &in Ein-
bereichsol der Viskositatsklasse 15, dabei stehen der
Motorverschieiss in der Kaltlaufphase und die Startwil-
ligkeit des kalten Motors (Anlasserdrehzahl) gunstig da.
Im heissen Zustand hat das Ol die Tragfahigkeit des
Schmierfilms, wie man sie von einem Einbereichsdl der
Viskositatsklasse 40 erwarten kann.

2.8.2 Motordlstand priifen

® Das Motorrad auf dem Mittelstinder abstellen. Es
muss unbedingt darauf geachtet weren, dass die Ma-
schine aufrecht steht. Die kleinste Neigung auf eine
Seite konnte eine falsche Ablesung zur Folge haben.

® Den Motor anlassen und einige Minuten warmlaufen
lassen,

® Den Motor wieder abstellen und einige Minuten war-

ten,

Den Olstand durch das Schauglas im Unterteil des

rechten Kurbelgehdusedeckels prifen. Er sollte sich

Iwischen der Hodchststandmarke und Tiefstand-

Marke befinden. Ist dies nicht der Fall, so ist Ol nach-

Zugiessen, bis der richtige Olstand erreicht ist.

Aul keinen Fall Ol tiber die Hochstmarke nachgiessen.

'85 hdtte nur eine verminderte Schmierung zur Folge.

283 Motordl und Olfilter wechsein

S’Ei Cinem Wechsel des Maotordls sollle gleichzeitig auch
&r Olfilter gewechselt werden, und umgekehrt

Buldd 1Th
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®
@*
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®
L
®
®
&

Das Motorrad auf dem Miltelstander abstellen.

Den Motor anlassen und fur einige Minuten warmlau-

fen lassen.

Motor wieder abschalten.

Eine Olwanne oder ein anderes geeignetes Getass

unter dem Motor anbringen.

Den Oleinfilideckel abnehmen.

Die Ablassschrauben («1» in Bild 176) entfernen und

das Ol ablaufen lassen.

Das zweite Auspuffrohr entfernen.

Die Olfilterschraube («2» in Bild 176) herausdrehen

und das Olfilterelement entfernen.

Die Ablassschrauben wieder einbauen und mit 43 Nm

anziehen.

Olfilterelement und Abdeckung anbringen und die Ol-

filterschraube mit 15 Nm festziechen. Darauf achten,

dass der O-Ring richtig positioniert ist.

® Das zweite Auspuffrohr anbringen, die Schrauben
mit B Nm festziehen.

® Ol durch die Messstandéffnung einfiilllen. Es gelten
folgende Mengen:
— Regelmassiger Olwechsel 25 Liter
— Mit Olfilter-Austausch 2.8 Liter
Daraul achten, dass keine Fremdkérper in das Kur-
belgehause gelangen kinnen.

@ Kontrollieren, ob am Motorrad keine Olleckstellen

auftreten. Die Olstandanzeigelampe sollte auslé-

schen, wenn das Motordl eingefiilit ist.

2.8.4 Stand des Endgetriebedls messen

Dieser Arbeitsvargang muss bei abgekiihitem Motor

durchgefidhrt werden.

® Das Motorrad aul einem ebenen Platz auf dem Mittel-
stander abstellen.

@ Die Oleinfiillkappe herausdrehen.

® Prifen, ob der Olstand bis zum Rand des Loches
reicht (Bild 177). Falls dies nicht der Fall ist, muss bis
zum Rand Ol erganzt werden, Dabel besonders dar-
auf achten, dass keine Fremdk&rper in das Innere des
Endgetriebes gelangen konnen.

2.8.5 Endgetriebeol auswechsein

@ Ein Olauftanggefdss unter das Gehause des Endge
triebes stelien,
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Bila 177
ﬁlilﬂﬂﬂ Fﬂ!’lgﬂ1 riene prufen

I Getnphenl
2 Olskand bericiibngen
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Einfullkappe und Ablassschraube («1» in Bild 178)
des Endgetnebes herausschrauben.

Das Ol vollstandig ablassen.

Die Ablassschrauben wieder einsetzen.

Das Getriebegehause bis zum vorgeschriebenan Ni-
vaau mit Hypoid Getricbeol SAE B0 oder 90 API
«GL-d4» gullullen. Es werden ca. 0,2 Liter bendligt,
Die Einflllkappe wieder anbringen und festziehen

2.8.6 Die Olpumpe

Der Ausbau und die Zerlegung der Olpumpe sind in Kap.

2.2.7 beschrieben. Nach der Zerlegung sind die folgen-

den Uberpriifungsarbeiten vorzunehmen:

® Das Spiel zwischen dem Gehause und dem ausseren
Rotor prulen. Es solite zwischen 0,03 und 0.09 mm
liegen. Wenn nicht, ist die Olpumpe als Ganzieil zu er-
setzen.

® Das Spiel zwischen dem ausseren Hotor und dem in-
neren Rotor prufen, Es sollte zwischen 0,03 und 0,08
mm liegen. Wenn micht, ist die Olpumpe als Ganzteil
Zu ersetzen
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@ Den Kaiben der Olpumpe auf Kratzer und ubermassi-
gen Verschleiss prufen. Wird solcher festgestellt,
muss die Olpumpe ebenfalls als Ganzteil ersetzt wer-
den.

Der Einbau der Olpumpe ist in Kap. 2.4.4 beschrieben.

2.8.7 Der Olkiihler

Die Teile des Olklhlers (mit dem Olfilter) sind in Bild 179

gezeigt. Zum Ausbau des Olkihlers sind folgende Arbei-

ten durchzutuhren:

Motorrad auf dem Mittelstander ahstellen.

Molor anlassen und einige Minuten warmlaufen las-

s5en.

Motor abstellen.

Ein Olauffanggefdss unter den Motor stellen und das

Ol ablassen. Details siehe Kap. 2.8.3.

Die Befestigungsmuttern der Auspuffrohre vam Zy-

linderkopt abschrauben.

Die Klemmschrauben, mit welchen die Auspuffrohre

an den rechten und linken Auspufftopfen befestigt

sind, I0sen und die Auspuffrohre abnehmen.

® Die Befestigungsschrauben und Biigel des Qlkuhlers
entternen,

@ Die Olkiihlereinheit ausbauen.

Der Einbau geschient in umgekehrter Reihenfolge. Nicht

vergessen, die vorgeschriebene Menge Ol einzuflllen

(siehe Kap. 2.8.3).

Ein defekter Olkihler kann nicht repariert werden und ist

grundsatzlich zu ersetzen.

2.9 Inbetriebnahme
des uberholten Motors

Der Uberholte Motor sollte nur dann in Betrieb genom-

men werden, wenn nachstehende Fragen eindeutig mit

«Ja» beantwortet werden kbnnen:

® Ist das Motordl eingefulit?

® |Ist das Ventilspiel kontrolliert und eingestellt wor-
den’

® Hatder Vergaser nach vorhergehender Reinigung die
vorgeschriebene Grundeinstellung erhalten und der
Bowdenzug zum Gasschieber das vorgeschriebene
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 Probefabrt im oOffentlichen Strassenverkehr
durchgeflhrt 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.

Die neue Umgebung des Molorrads muss frei von

leicht entzundlichen Stoften sein.

Den linken Seitendeckel abnehmen und den Luftfilter

zuganglich machen,

Einen Lappen mit Benzin trdnken und so lber den

Luftfilter legen, dass die Ansaugluft den benzinge-

trénkten Lappen durchstrémen muss.
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® Nach den ersten Arbeitstakten des Motors den Lap- unbelastet arbeiten, bis man sicher ist. dass die Ol-
‘ Pen wegziehen. Will der Motor dann absterben, den pumpe ausreichende Mengen von Schmierdl an alle
Lappen wieder annahern, Das so lange machen, bis Schmierstellen gepumpt hat.
der Motor mit eigenem, im Vergaser aufbereitetem @ Die ersten hundert Kilometer Fahrstrecke sollte man
 _ Gemisch weiterlauft. so fahren, dass sowohl! sehr hohe als auch sehr nie-
| ® st der Motor angesprungen, lasst man ihn zunachst dere Drehzahlen unter Belastung vermieden werden.

k 63



2.10 Fehlersuche

2.10.1 Fehlersuche Motor

Storung

Ursachen

Behebung

Molor springt nicht an

Motor |8uft unrund

Zundkerze schadhaft

Zundkerze herausdrehen

und auf den Zylinderkopl legen.

Prufen, ob nach Einschalten
der Zindung und Durchdrehen
des Motors ein Zindfunken
auftritt

Storung an Zindung
und/oder Kraftstoffanlage

Jede Anlage fir sich wie
unter «Motor springt nicht
an» kontrollieren

Zylinderkopfdichtung undicht

Ol-Undichtigkeit
zeigt die Stelle an,
an der Gas austritt

Falsch eingestellter
Ziindzeitpunkt

Zundanlage uberprufen

Mangelnde Leistung

Starker Olverbrauch

Fehler in der Kraftstoffanlage
oder unvorschriftsmassig
gingesteliter Zundzeitpunkt

Zylinder muss aufgebohrt werden

Siehe oben

Bohrung aul Verschleiss
kontrollieren, autbohren
und erforderlichenfalls
Ubermass-Kolben einsetzen

Uberméassige mechanische
Gerausche

Oldichtungen beschidigt

Den Motor auf Ol-Undichtig-
keiten kontrollieren

Zylinder verschlissen

(Kolbenkippen)

Aufbohren und ainen
Ubermass-Kolben einbauen

Pleuellager verschlissen (Klopfen)

Kurbelwelle komplett
auswechseln

Hauptiager verschlissen (Rumpein)

Neue Haupllager
und Dichtringe einbauen

Motor wird zu heiss
und setzt aus

Ausfall der Schmierung

Den Mator abstellen und
kontrollieren, ob die inneren
Teile mit Ol versorgl
werden. Den Olstand im
Kurbelgehause kontrollieren
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2.10.2 Fehlersuche Kupplung

—

e

| storung

Ursachen

Behebung

e

motor-Drehzahl erhoht sich
nach Drehzahimesser-Angabe,
aber die Fahrgeschwindigkeit
pleibt un verandert

Kupplung rutscht

Kontrollieren,
ob am Kupplungs-Handhebel
Spiel leststellbar ist.

Die Dicke der Kupplungs-
Scheiben prifen

——

il

Gange lassen sich schwer einlegen.
Gange schalten sich ruckartig,

und das Motorrad kriecht

nei volistandig gezogener

Kupplung langsam nach vorn,
Leergang lasst sich schlecht

ginlegen

Kupplung schieift

Die Kupplungs-Einstellung
prifen, um ubermassiges Spiel
zu beheben. Den Kupplungs-
korb sowie die Kupplungsnabe
auf Einkerbungen in den
Aussparungen kontrollieren
und priifen, ob die Kupplungs-
scheiben an den Verzahnungen
gralig sind. st die
Beschadigung nicht zu stark,
kann mit der Feile
nachgearbeitel werden

Kupplung Ist schwergangig

Seilzug beschadigt,
eingeklemmt oder ausgefasert

Den Seilzug prifen und
erforderlichenfalls erneuern.
Kontrollieren, ob der Seilzug
geschmiert und nicht in
engen Bogen verlegt ist

2.10.3 Fehlersuche Getriebe

Stérung

Ursachen

Behebung

Giange lassen sich
schlecht schalten’

[ —

Gange springen heraus

'_——-—

Schailtgabeln verzogen

Erneuern

Zahnradsatze nicht
vorschriftsmassig zusammenge-
baut

Klauen an den Seiten
der Gangrader verschlissen

Lage der Anlaufscheiben

E

Die Anordnung der Zahnrader
auf den Wellen sowie die

kontrollieren

Verschlissene Gangrader
erneuer

Schalthebel kehrt nicht
N seine Ausgangslage zurlck

.

_---_

Rickholfeder gebrochen

Ruckholfeder erneuern
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3 Die Kraftstoffanlage und Luftversorgung

3.1 Fallbenzinanlagen

Die einfachste Art, das Benzin vom Kraftstoffoehalter
zum Vergaser zu leiten ist die, durch die Hochlage des
Behalters fir natirliches Gefalle zu sorgen. Man spart
dabei den Einbau und den Antrieb einer Kraftstoff-For-
derpumpe. An Motorradern, bel denen der Kraftstoff-
tank zur Herstellung eines guten «Knieschlusses» zwi-
schen Lenkkopf und Sitzbank montiert wird, ergeben
sich obengenannte Vorteile von selbst. Ein Nachteil die-
sar Fallbenzinanlagen ist jedoch darin zu sehen, dass
bei fehlerhaftern Schwimmernadelventil mehr oder weni-
ger grosse Mengen von Benzin aus dem Tank abfliessen
kénnen. Viele Vergaser besitzen ein Uberlaufrohr, durch
welches zu viel zugeflossene Kraftstoffmengen nach
aussen abgeleitet werden. In diesem Fall wird der Motor
vor Schaden bewahrt, doch besteht erhdhte Brandge-
fahr in der Umgebung des Fahrzeugs.

Hat der Vergaser kein Uberlaufrohr, fliesst der Kraftstoff
in Richtung Zylinder, beim Zweitakter in Richtung Kur-
belgeh&use. Beim ndchsten Startversuch passiert es
dann: Flissigkeiten lassen sich nicht verdichten, mithin
werden Kolben und Pleuelstange erhdhter Belastung
ausgesetzt, die mindestens zu Verformung, oft aber
auch zum Bruch der Bauteile fUhren. Der Fachmann
nennt solches Vorkommnis «Benzinschlag», bel was-
sergekiihiten Matoren gibt es entsprechend im Falle in
den Zylinder eingedrungenen Kihlwassers auch den
«\Wasserschlag» mit gleich hohen Folgeschaden.

Zur sicheren Verhinderung des Benzinschlages sind
Fallbenzinanlagen immer mit einem Kraftstoffhahn aus-
geriistet, der vom Fahrer vor Antritt der Fahrt geofinet
werden muss und nach Beendigung der Fahrt geschlos-
sen werden soll. Wird das vom Fahrer vergessen, kann
(muss nicht) der obenbeschriebene Schaden eintreten.
Benzinhahne haben in der Regel 3 Schaltstellungen:
«ZU=» (OFF), «AUF» (ON) und «RESERVE=» (RES).

In der Stellung «ZU=» ist der Ablaul des Bezins gesperrt.
In der Stellung «AUF» fliesst das Benzin durch ein Rohr
in den Kraftstofthahn, dessen Mindung etwa 5 cm Uber
dem Boden des Kraftstofftanks liegt. Sinkt der Kraft-
stoffspiegel unter diesen Stand, bleibt der Motor stehen,
der Fahrer muss umschalten auf «RESERVE». Nun
fliesst der Kraftstoff Uber ein nur etwa 1 cm langes Hohr
ab. Weil sich am Boden des Tanks oft Verunreinigungen
ansammeiln, ist dieses Hohr mit ginem feinmaschigen
Metalisieb ummantell. Dieses soll verhindern, dass Ver-
unreinigungen in den Kraftstoffhahn eindringen. Dieser
Umstand kénnte entweder dazu fihren, dass der Krall-
stoffhahn verstapft oder dass der Kraftstoffhahn sich
nicht mehr schliessen lasst, also in geschlossenem Zu-
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stand mehr oder weniger grosse Mengen von Benzin in
Richtung Schwimmerkammer des Vergasers fliessen
lasst. Siehe hierzu Bild 180, das das Funktionsprinzip €i-
nes Kraftstoffhahns aufzeigt.

Ein weiterer Filter (Teil «4» in Bild 180) hat die Aufgabe,
feinste Verunreinigungen vom Vergaser fernzuhalten.
Dieser Filter befindet sich im «Wassersack» des Benzin-
hahns. Wie sein Name schon sagt, setzt sich dort das
eventuell vorhandene Wasser aufgrund seines hoheren
Gewichtes ab.

Wie kommt Wasser ins Benzin? Bei Witterungsum-
schwung von warm nach kalt schiagt sich die Luftfeuch-
tigkeit an den kalten Wanden des Tanks nieder und rinnt
tropfenweise herunter, sammelt sich dann am Boden

Bild 180
Funklionsprinzip dea Kroftstolthahnes

1 Haugtieitung E Wasgersack

2 O-Ring ! Schraube

3 Gehéuse B Walzenschieber-vVentil
4 Filter g Lachtung

5 Dwchiung 10 Habeel




4es Tanks, kann dort nicht verdunsten durch die Uberla-
eruny von Benzin. Besonders viel Kondenswasser fin-
4el sich in den Tanks von soichen Fahrzeugen, die nur
salten vollgetankt werden!
Der Kraftstoffhahn ist mit Hilfe von 2 Schrauben bei Zwi-
chenlegen einer Dichtung am Kraftstofftank befestigl.
nach seiner Demontage vom Tank lasst er sich in seine
einzelteile zerlegen, prifen und reinigen. Um den Wal-
sendrehschieber ausbauen zu kénnen, ist die Schraube
(«7% 1N Bild 180) herauszudrehen.
«raftstofftanks kénnen nur dann an ihrer Unterseite
penzin abfliiessen lassen, wenn an ihrer Oberseite eine
antsprechende Luftmenge eintreten kann. Zu diesem
7weck befindet sich an der Oberseite, in der Regelinden
rankverschluss eingearbeitet, eine Tankbellftung. Ist
diese TankbelUftung durch Schmutz oder durch einen
autgesetzten Tankrucksack verstopft, leidet der Motor
unter Kraftstotfmangel.
kraftstoffmangel filhrt zundchst zur Abmagerung des
Kraftstoff-Luft-Gemisches, was Uberhitzungserschei-
nungen am Motor nach sich ziehen kann. Schliesslich
wird der Motor stehenbleiben. Typisch [Ur einen solchen
schadenfall ist der Umsland, dass der Motor nach weni-
gan Minuten wieder anspringt und etwa 10 Minuten lang
anwandfrei weiterlduft, bis er dann erneut stehenbleibt.
Oft dauert es lange, bis man den Fehler gefunden hat,
wail man zun&chst an Ziindung und Vergaser denkt und
dort nachsucht.

3.2 Kraftstoffhahn und Vergaser
reinigen

Die Behinderung des Kraftstoffdurchfiusses auf seinem
Wege vom Tank bis zur Mischkammer des Vergasers
zieht im glnstigsten Fall das alsbaldige Aussetzen des
Motors nach sich. Dieser Fall tritt jedoch nur selten ein.
Viel hautiger kommt es durch Verschmutzung oder Was-
serablagerung zu einer allméhlichen Veranderung der
Durchflussmenge, die sich in einer vom Fahrer zun&chst
unbemerkten Abmagerung des Kraftstoff-Luft-Gemi-
scthes auswirkt. Diese Abmagerung hat eine Uberhit-
2ung des Motors zur Folge, mil allen sich daraus erge-
benden Folgeschaden: Kolbenkiemmer, Loch im Kolben-
boden,
Um vor solchen bésen Uberraschungen geschitzt zu
S8In, ist eine regelmassige Kontrolle an folgend aufge-
2ahiten kritischen Stellen dringend anzuraten:
4] BelGftungsbohrung im Tankdeckel
b} Siebfilter des Kraftstoffhahns
€} Schwimmerkammer des Vergasers
u Punkt a): Wenn unten aus dem Tank Kraftstoff ab-
liessen soll, muss oben eine entsprechend grosse Luft-
Menge in den Tank einfliessen kannen. Ist sie durch Ver-
*thmutzung des dafiir im Tankdeckel vorgesehenen
Uftweges oder durch einen aul den Tank auigesetzten
dnkrucksack daran gehindert, in den Tank einzudrin-
8¢n, baut sich im Tank ein Unterdruck auf, der es dem
"aftstoff unmbglich macht, in ausreichender Menge
dUs2ufliessen.
"ifung: Mit Stoppuhr bei gedffnetem Tankdeckel und

vom Vergaser abgezogenem Kraftstoffschlauch die Zeit
messen, die erforderlich ist, um eine bestimmte Menge,
etwa % Liter, Kraftstoff abtliessen zu lassen. Dabei
sollte der Kraftstofftank voll sein, also so wenig Lull wie
méglich enthalten. Anschliessend den gleichen Versuch
bei geschlossenem Tankdeckel wiederholen. Die beim
rweiten Versuch gemessene Zeit darf sich nicht verlan-

gern!

Achtung: Tankrucksacke mit Schaumgummiboden
sind bei Regenwetter sehr gefahrlich, da sich die
Poren des Schaumgummis mit Wasser vollsetzen.
Vorsichtige Fahrer ziehen in den Boden des Tank-
rucksacks eine besondere Luftleitung ein, die in der
Nihe des Einflllstutzens endet.

Zil Punkt b): Das Filtersieb des Kraftstoffhahns (Bild
181) kann sich im Laufe der Zeit mit Verunreinigungen
zuselzen, die beim Betanken des Fahrzeugs in den
Kraftstofttank gelangt sind. Manchmal lost sich auch ein
Teil der Schutzlackierung an der Innenseite des Tanks.
Die Lackfladen setzen dann dem Filter ganz schén zu.
Zum Reinigen des Siebfiltars muss der Kraftstoffhahn
ausgebaut werden. Diese Arbeit erledigt man zweck-
méassigerweise 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, emp-
fiehlt es sich, den Inhalt des Tanks ganz zu entieeren
(Kunststoffschissel), zu warten, bis sich die aus dem
Tank herausgespllten Verunreinigungen abgeselzt ha- -
ben und dann uber einen Trichter mit Siebeinsatz,
ersatzweise Damenstrumpt, zurickfillen. Achten auf
erhdhte Brandgefahr!

Zu Punkt c); Verunreinigungen, meist Wassertropfen,
die den Siebfilter des Kraftstoffhahns passieren konn-
ten, sammeiln sich in der Regel In der Schwimmerkam-
mer des Vergasers. Die Keihin-Vergaser haben an der
tiefsten Stelle der Schwimmerkammer eine Ablass-
schraube, an der man den Inhalt der Schwimmerkammer
nach vorherigem Schliessen des Kraftstoffhahns mit-
samt den Verunreinigungen ablassen kann.
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Zu einer griindlichen Reinigung des Vergasers ist aller-
dings dessen Ausbau und Zerlegung erforderlich,
Lesen Sie dazu in Kapitel 3.5.

3.3 Der Kraftstofftank

Der Aus- und Einbau des Kraftstofftankes ist eine einfa-
che Angelegenheit, soll aber hier trotzdem eingehend
beschrieben werden,

Motorrad aufl dem Mittelstander abste!ien.

Den Kraftstoffhahn aut die Position «ON= stellen.
Den Sitz 6ffnen.

Haltebligel und Halter des Kraftstofftankes entfer-
nen.

Den Hinterteill des Kraftstofftankes hochheben, um
die Kraftstoff- und Unterdruckleitung am Kraftstolf-
hahn abzunehmen,

@ Das Kabel der Kraftstoffleitung abtrennen.

® Den Kraftstoffhahn abnehmen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge.

3.4 Kraftstoffleitungen

Die Kraftstoffschlduche, welche den Kraftstoff zu dem
Vergaser leiten, bestehen aus synthetischem Gummi-
material. Es ist regeimassig zu priifen, ob der Schlauch
nicht Alterserscheinungen wie Risse oder Briiche auf-
weist und ob sich nicht etwa die Drahtklammern durch
das Schlauchmaterial hindurchgearbeitet haben.

Einen schadhaften Schlauch nicht etwa durch einen aus
gewbhnlichem Gummi ersetzen. Der Kraftstoff |dsst ge-
wohnlich Gummi sehr stark anschwellen und flhrt zur
Zersetzung des Materials. Dies hatte zur Folge, dass
Fremdkdérper in den Vergaser eindringen und dessen in-
nere Bohrung verstopfen kdnnten. Kurzfristig kdnnen
Kunststoffschlauche mit dem richtigen Innendurchmes-
ser verwendet werden, sie soliten aber so rasch als még-
lich durch einen Originalschlauch ersetzt werden. Der
Kunststotfschlauch hartet sehr rasch aus und verliert
damit seine Flexibilitat.

3.5 Vergaser

3.5.1 Vergaser-Grundwissen

Merke: Ohne Kenntnisse uber den Aufbau und die
Wirkungsweise eines Vergasers solite man die
«Finger davon |assen»s!

Das von Verbrennungsmotoren benotigte Kraftstoff-
Luft-Gemisch soll 50 zusammengesetzt sein, dass der
Motor seine beste Leistung zu wirtschaftlich vertretba-
ren Bedingungen abgeben kann:
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13.2 Gewichtsteile Luft vermischt mit 1 Gewichisteil
Kraftstoff ergeben eine Zusammensetzung, die dem
Motor zu maximaler Leistungsabyabe verhilft.
Eine leichte Abmagerung, also Vermehrung des
Luftanteils bis zu 15 Gewichtsteilen, fihrt zu einem ge-
ringflgigen und daher vertretbaren Leistungsverzicht.
Datir gewinnt man eine Steigerung der Wirtschattlich-
keit,

1 Gramm Luft entspricht bei normaler Temperatur einer
Raummenge von 775 ecm®. 1 Gramm Benzin entspricht
giner Raummenge von 1,33 cm®, 14 Gramm Luft (also
etwa 11 Liter) vermischt mit 1 Grarmm Benzin {also etwa
1 cm’), ergeben ein gut brauchbares Gemisch. Zur bes-
seren Veranschaulichung stelle man sich einen Finger-
hut voll Benzin vor, welcher mit dem Luftinhalt eines
Haushalteimers vermischt wird.

Zu fettes Kraftstoff-Luft-Gemisch (7:1 und fetter) und zu
mageres Krafltstoll-Lult-Gemisch (17:1 und magerer)
sind nicht entzundlich. Man bezeichnet die oben genann-
ten Mischungen als «Zindgrenze fett» und «Z0ind-
grenze magers,

Kommt es zur Verbrennung eines «idealen» Kraftstoff-
Luft-Gemisches im Mischungsverhaltnis 13,2:1, finden
alle Sauerstoffatome der Luft die Maglichkeit, sich mit
einem Kohlenwasserstoll-Molekul (Kraftstolf) zu verbin-
den. Ebenso finden alle Kraftstoffmoleklle den zu ihrer
Verbrennung notwendigen Sauerstoff. Hier liegt weder
ein Mangel noch ein Uberschuss an Kraftstoff oder Luft
vor.

Fuhrt man einem Verbrennungsmotor ein zu fettes
Kraftstoff-Luft-Gemisch zu (Luftmangel), reichen die in
der Luft enthaltenen Saverstoffatome nicht aus, um mit
allen Kraftstoffmolekilen eine Verbindung einzugehen,
den Kraftstoff also restlich zu verbrennen. Es bleibt un-
verbrannter Kraftstoff im Zylinder zurick. Dieser wascht
den Schmierfilm van der Zylinderwand ab und verdinnt
das Motorendl. Ausserdem hat er fir das Geld, welches
er gekostet hat, nichts geleistel. Allerdings hatder zuviel
zugefihrte Kraftstoff durch den Vorgang seiner Verdun-
stung dazu beigetragen, dass dem Maotor cine zusétz-
liche Kihlung zuteil wurde. Der Fachmann spricht hier
von erwinschter «lnnenkidhlung» bei leicht Uberfetteter
Vergasereinstellung.

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

Ein Teil des Schmieriils wird verbrannt unter Hinterlas-
sung grosser Mengen von Olkohle. Diese Olkohle kann
sich in die Kolbenringnuten setzen und die Kolbenringe
festklemmen. Auch Stahl verbrennt, wenn er nur heiss
genug ist. Man denke dabei an das Brennschneiden: Auf
eine Stelle rotglihenden Stahls wird ein Strahl reinen
Sauersloffs geleitet. Dieser verbindet sich mit dem gli-
henden Stahl und verbrennt (nicht schmilzt) ihn, es ent-
steht eine Schnittfuge. Das Auslassventil wird bei lau-
fendem Motor rotglihend. In den Abgasen enthaltener
Sauerstoff kann das Auslassventil verbrennen! Letztlich
ist zu erwiéhnen, dass eine zu magere Vergasereinstel-
lung durch den Fortfall der Innenkuhlung zu hGherer Be-
triebstemperatur des Motors fuhrt. Das kann, zusam-
men mit einer Zondkerze mit falschem Warmewert, also



-y heisser Kerze, zu Motorschaden durch Uberhitzung
fahren.

£in Verbrennungsmotor, der ein Kraftfahrzeug anzutrei-
nen hat, muss in der Lage sein, seine Leistung in unter-
schiedlichen Bereichen bei unterschiedlichen Drehzah-
len abzugeben:

@ Leerlaufbereich (Drosselung geschlossen)

@ !bergangsbereich (Drosselung fangt an zu offnen)
@ Teillastbereich (Drosselung bis % gedfinet)

@ Vollastbereich (Drosselung voll gedffnet)

Beim VePgaser besteht die Schwierigkeit darin, dem Mo-
tar in allen vorgenannten Arbeitsbereichen und allen
denkbaren Drehzahlen ein Kraftstoff-Luft-Gemisch zu-
;ufiinren, welches dem idealen Mischungsverhaltnis
von 13:1 bis 14:1 moglichst nahekommt.

Fir jeden der vorgenannten Arbeitsbereiche muss im
vergaser ein spezieller Lultweg und ein spezieller durch
aine DUse begrenzter Kraftstoffweg vorgesehen sein.
Dorl, wo sich diese beiden Wege treffen, vermischen
sich Kraftstoff und Luft miteinander und stromen Gber
die Ansaugleitung zum Zylinder.

im Vergaser nutzt man den naturbedingten Umstand
aus, dass in Bewegung befindliche Luft an den Wandun-
gen inrer Leitung einen geringeren Druck erzeugt als
ausserhalb der Leitung, in der ruhende Luft vorhanden
ist_Im Vergleich zum Aussendruck kann man den in der
Leitung herrschenden Druck als «Unterdruck» bezeich-
nen. Je hoher die Strémungsgeschwindigkeit ist, um so
starker wird der «Unterdruck». Dieser ist dazu in der
Lage, eine Flissigkeit (Benzin), deren Oberflache unter
normalem Druck steht (in der Schwimmerkammer des
Vergasers), um mehrere Millimeter anzuheben, sofern
die Flissigkeit Uber eine Bohrung in das Stromungsrohr
eintreten kann. Beim Vergaser nennt man das S5tré-
mungsrohr «Mischkammerx». Damit nicht zuviel Fllssig-
keit angesaugt werden kann, begrenzt man die Flussig-
keilsmenge mit Hilfe einer Duse.

Ottomotoren werden in ihren Arbeitsbereichen zwi-
schen Leerlauf und Vollast dadurch geregelt, dass man
ihren Zylindern entsprechend kleine oder grosse Men-
gen von Kraftstoff-Luft-Gemisch zuteilt. Diese Aufgabe
erflillt eine Drosselklappe oder ein Gasschieber im Ver-
gaser. Autovergaser werden in der Regel als Drossel-
klappenvergaser gebaut, Motorradvergaser als Schie-
bervergaser. Eine Sonderbauart von Vergasern, die als
“Gleichdruckvergaser» bezeichnet wird, verfiigl Gber
beides, Drosselklappe und Gasschieber. Letzterer wird
dutomatisch gesteuert und verhindert dadurch Fehlbe-
dienung des Vergasers.

Eine wichtige Einrichtung an (fast) allen Vergasern ist die
Schwimmereinrichtung: Sie sorgt datiir, dass der Kraft-
stelfstand in der Schwimmerkammer und aller mit der
Schwimmerkammer verbundenen Vergaserbohrungen
" gleichbleibender Hohe gehalten wird, namlich 3 bis 5
Milimeter unterhalb der Austrittsoffnungen der Kraft-
Stoffbonhrungen. So wird erreicht, dass der weiter oben
t’ﬂf_rﬂhr'tebEna Unterdruck Kraftstoff ansaugen kann,
glemhzmtig aber wird verhindert, dass Kraftstoff aus
den Bohrungen iberlaufen kann und der Motor =ab-
Sdufts». Regelt die Schwimmereinrichtung einen zu ho-
"en Krattstoffstand im Vergaser ein, wird das Gemisch
‘U tett, im umgekehrten Fall wird es zu mager.
Moderne Vergaser enthalten eine Zusatzeinrichtung zur

Erleichterung des Kaltstarts. Sie wird deshalb
«Kaltstarteinrichtung» genannt. Die einfachste Ausfuh-
rung ist der Tupfer, durch dessen Betatigung man den
Kraftstotfstand im Vergaser anheben kann.

Dann gibt es die Ausfihrung eLuftschieber». Dieser
Schieber kann am Vergaser selbst oder am Luftfilter an-
gebracht sein. Er bewirkt eine Verengung des Luftdurch-
tritts und damit eine Anreicherung des Kraftstoff-Luft-
Gemischs fur den Kaltstart.

Als nachstes muss die Ausflihrung «Luftklappe», auch
«Steuerklappe» genannt, erwdhnt werden. Beim Start
des kalten Motors wird sie geschlossen. Sie offnet sich
jedoch automatisch gegen die Kraft einer Feder, sobaid
sich im Vergaser ein Unterdruck in bestimmter Hohe auf-
gebaut hat. Dadurch verhindert man das «Absauten»
des Motors.

Letztlich gibt es noch den «Startvergaser» als Zusalz-
einrichtung am Hauptvergaser zum Zwecke der Erleich-
terung des Kaltstarts: Ein kleiner Vergaser mit eigenem
Luftweg und eigenem Kraftstoffweg ist dem Hauptver-
gaser beigeordnet. Er wird beim Kaltstart durch Betati-
gung eines Steuerkolbens oder eines Drehschiebers ein-
geschaltet und nach dem Anspringen des Motors wieder
abgeschaltet.

Alle Kaltstarteinrichtungen bewirken eine Anreicherung
des Kraftstoff-Lutt-Gemisches mit Benzin, weil bei kal-
ten Motoren ein Teil des der Luft beigemischten Benzins
an der kalten Saugleitung und an der kalten Zylinder-
wand niederschlagt. Das in der Luft bleibende Benzin ist
dann so wenig, dass die «ZUndgrenze mager» unter-
schritten wird, der Motor kann nicht anspringen. Rei-
chert man das Kraftstoff-Luft-Gemisch fur den Kaltstart
jedoch mit Benzin an, kommt im Zylinder nach dem Nie-
derschlag des Benzins an der Zylinderwand und an der
Wand des Ansaugrohres doch noch gerade die richtige
Menge an Benzin an, um zusammen mit der Luft ein
ziindfahiges Gemisch zu bilden.

Die Vergaserdiisen sind sehr wichtige und gleichzeitig
auch empfindliche Bauteile des Vergasers. Handelt es
sich um solche Diisen, die Kraftstoffmengen begrenzen,
nennt man sie einfach «Disen» chne jeden Zusatz. 5o
also «Leerlaufdiise», «Hauptdiise» oder «Starterduses.
Handelt es sich jedoch um Dilsen, die Luftmengen zu be-
grenzen haben, ist das Wort «Luft» Bestandteil ihrer Be-
zeichnung. So spricht man von <Luftkorrekturdusen:,
«Bremsluftdisen», «Leerlaut-Luftdusen».

Disen besitzen kalibrierte Bohrungen, deren Durchmes-
ser in 1/100 mm angegeben wird. Eine Leerlautdiise mit
der Bezeichnung «45» hat also eine Diusenbohrung mit
0,45 mm Durchmesser. Zum Reinigen verstopfter Dusen
soll man niemals so vorgehen, dass man die Dusenboh-
rung mit einem Stahldraht durchsticht und sauber
schabt: Dabei kénnen sich Durchmesser und Oberfla-
chenbeschaffenheit der Disenbohrung und dadurchihre
Fliessleistung andern. Ordnungsgemass reinigt man Du-
sen mit Hilfe von Pressluft!

Zur Vergaserbestickung z8hlen alle jene Bauteile des
Vergasers, die in unterschiedlicher Ausfihrung in das
Vergasergehduse eingebaut werden konnen, jedoch
nach inrem Einbau von aussen nicht mehr beeinflusst
werden kénnen. Dazu gehoren die Vergaserdusen, die
Gasschieber mit unterschiedlichen Gasschieberaus-
schnitten, die Dusennadeln mit unterschiedlichen For-
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men, die Schwimmer mit unterschiedlichen Gewichten,
die Schwimmernadelventile mit unterschiedlichen Ab-
messungen.

Zur Vergasereinstellung gehoren diejenigen Bauteile
des Vergaser, die sich von aussen einstellen lassen:
Drosselklappen- oder Gasschieberanschlagschraube
und Leerlauf-Luftschraube. Manche Vergaser haben an-
stelle einer Leerlauf-Luftschraube eine Leerlaul-Ge-
misch-Regulierschraube. Bei Einstellarbeiten am Verga-
ser ist es von Bedeutung, dass man genau weiss, um
welche Art der Einstellschraube es sich handelt: Tiefer
hineingedrehte Leerlaut-Luftschrauben reichern das Ge-
misch mit Kraftstoff an, tiefer hineingedrente Leerlauf-
Gemisch-Regulierschrauben magern das Gemisch ab.

3.5.2 Aus- und Einbau

® Motorrad auf dem Mittelstander abstellen.

® Den Sitz entfernen.

@® Die Kraftstoff- und Unterdruckleitungen von dem
Kraftstoffhahn abtrennen.

Bild 182
Einzelteile eines Vergasers

1 Nodoldlson Abdeckschraube
2 Andruckleder

Disonnaded

4 Kalbanvantil

b Kanstarterduss

& Legraul-Gomischraguiierscnraute
!

B

€l

Haupizerstduner
K altstarinanal
9 Lesriaufoises
10 Untariageschaibs
11 Hauptolse
12 Schwimmer
13 Schoedmrmiesiili
14 Aldassschraube
18 Schwdrmimesvenlil
18 Synchromserschrabs
17 Klammer fir Unterdruckletung
18 Kiammer fur Kralistoftschlauch
19 Lesdau!-Lultduse
20 Starthebalwells
21 Drosselanschiagschraube
22 Verbindungsfadarklammer
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Den Kraftstofftank ausbauen (Kap. 3.3).

Die Klemmen, mit welchen die Vergaser am Luftfilter-

gehduse und an den Einlasskrimmern angebracht

sind, entfernen.

® Die Befestigungsschrauben herausdrehen, die das

Luftfiltergeh&use mit dem Rahmen (oben) sichern.

Den Werkzeugkasten ausbauen.

Das Starterklappenkabel (CHOKE) und das Kupp-

lungskabel an der Vergasereinheit abnehmen (siehe

Bild 33).

® Die Vergasereinheit nach hinten stossen.

® Das Gaskabel am Drosselklappenhebel des Verga-

sers trennen und die Vergasereinheit nach links aus-

*bauen. Siehe dazu auch Bild 34.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Raihentolge.

3.5.3 Zerlegung und Zusammenbau

Bild 182 zeigt die Einzelteile eines Vergasers, Bild 183 ei-
nen Querschnitt. Diese beiden Abbildungen solllen bei
den nachfolgenden beschriebenen Arbeiten hinzugezo-
gen werden.
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7u beachten ist, dass die Leerlauf-Gemischregulier-
schrauben werkseitig eingestelit wurden. Deshalb nie-
mals diese Einstellung &ndern, dadurch wirde nur die
Motorleistung vermindert.
Fiir das Reinigen und die Uberprufung der Vergaserteile
miissen die Vergaser nicht getrennt werden. Davon wird
dringend abgeraten, da es sonst nur zu Fehleinstellun-
gen kommt,
® Die Belestigungsschrauben des Kaltstarthebeis G-
sen (Bild 184) und die Kaltstartwelle, die Buchsen und
die Hebel abnehmen. Die Position der Buchsen be-
achten.
Den Deckel der Unterdruckkammer entfernen.
Feder und Membrane (Unterdruckkolben) abnehmen.
Die Leerlaufluftdise {«19= in Bild 182) entfernen.,
Die Befestigungsschrauben des Schwimmerkam-
merdeckels herausdrehen und den Deckel abneh-
men.
Haupt- und Leerlautdiisen sind in der Schwimmer-
kammer untergebracht. Falls erforderlich, die Dusen
entfernen.
® Den Drehstift des Schwimmers herausziehen und die
Schwimmereinheit abnehmen. Besonders darauf
achten, dass die Schwimmerventilnadel nicht verio-
rengeht.
® Die Befestigungsschraube des Schwimmerventilsit-
zes («1= in Bild 185) abnehmen.
Der Zusammenbau erfolgt sinngemass in umgekehrter
Reihenfolge. Dabei aut den richtigen Einbau der Unter-
druckkolbenmembrane — die Lasche der Gummimem-
brane muss in die Vertiefung im Vergasergehduse einge-

Bild 184

Bitd 185
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Bild 186

Bild 1Ra
Se1zt werden: siehe Bild 186 - und die nichhge Positiome-
rung ger einzelnen Dusen achten

Falls die Vergaser getrenntl wurden, st beim Zusam-

menhau aut die richtige Finbauposibion und die ||::|_;|F_"'I'|-

den Punkte zu achten

@ Die Vergaser aul einer Richtplatte anordnen und die

untere Stutzplatte maonteren Gewindesicher ngs-
mittel «=LOCTIT E» aultragen und die Schrauben fest-
Ziehen. wobei das Vergasergehause lestzuhalten 1st.
DiE‘ Verwendu ] ennel 1 I|‘_lj||.'1'!|-' tedll chie 1 I”";JE'
Ausrichtung der Vergaser siches

® Die obere Stulzplante anbrnngen. Gewmndesiche

aul den Slulzschrauben aul-
N oochlig 1estrenen

rungsmittel « LOCTITE
tragen und cee Sebiranl
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3.5.4 Vergaserteile uberprifen

Nach der Zerlequng des Vergasers, gemass Kapitel

3.5.3, kbnnen die einzelnen Teile wie folgt Uberpriift wer-

den:

® Das Vergasergehause und die Kraftstoffkanale un-
tersuchen. Falls sie verschmutzt sind, den Vergaser
in Losungsmittel aul Erddlbasis grindlich waschen.
Alle Kanale und Disen mit Druckluft durchblasen.
Niemals dazu feste Gegenstiande - wie z.B. Drahte -
verwenden; dies wurde nur die Kalibrierung veran-
dern, was ubermassigen Kraftstoffverbrauch und ge-
ringere Motorenleistung zur Folge hatte.

® Die Schwimmer auf ihren Zustand hin untersuchen.
Falls sie beschadigt sind, missen sie erneuert wer-
den.

® Das Schwimmernadelventil und den Ventilsitz auf
Abnutzung und Verschmutzung priifen. Diese Teile
immer im Hatz erneuern.

® Den Unterdruckkolben und die Gummimembrane
prulen. Wenn der Kolben zerkratzt ist oder die Mem-
brane Risse aufweist, muss die Einheit erneuert wer-
den.

® Den Kaltstarter-Vorkolben auf Beschadigung priifen.
Falls dies der Fall ist, muss er ersetzt werden,

3.5.5 Vergaser-Einstellungen

3.5.5.1 Leeriauf-Mischung einstellen

Das Leerlaufgemisch wurde werkseitig unter Verwen-
dung von Spezialeinrichtungen eingestellt. Diese Ein-
stellung darf unter keinen Umstanden geandert werden.
Die Folge ware eine erhebliche Reduktion der Motorlei

stung und eine Anreicherung der Abgase mit Schadslol-
fen,

3.5.5.2 Vergaser synchronisieren

Veor der Durchflhrung dieser Arbeit muss das Ventilspiel

eingestellt werden (siehe Kap.2.5.2). Auch ist ein Unter-

druckmessgerat erforderlich.

@ Die Sitzbank &ffnen und den Kraftstofftank an der

Rickseite anheben. Dadurch werden die Unterdruck-

anschlusse und die Synchronisierschrauben der Ver-

gaser zuganglich,

Den Kraftstoffhahn auf die Position «PRI» stellen

Die Unterdruckrohre vom Vergaserkrimmer (Zylin-

der Nr. 3) abnehmen.

Die Gummikappe (1) vom Vergaseransaugrohr Nr. 1,

2 und 4 abnehmen (Bild 187).

Die linke oder rechte (aber nicht beide} Verschluss-

schraube (1) am Ende des YICS-Kanals entfernen

(Bild 188).

® Das YICS-Absperrwerkzeug (Spezialwerkzeug Nr.
90890-04068) einsetzen und den Verriegelungshebel
umiegen.

® Die einzelnen Schiduche des Unterdruckmessers an
die entsprechenden Vergaser anschliessen.

® Den Motor starten und fir einige Minuten warmlau-
fen lassen. Mit der Arbeit kann dann fortgefahren
werden, wenn der Motor normal auf das Gasgeben
anspricht.

® Daraufachten, dass die Leerlaufdrehzahl des Motors
950 bis 1000 U/min. betragt. Wenn nicht, die Leer-



lauf-Drehzanl mit Hilfe der Drossel-Anschlag-
schraube einstellen.

Bei eingesetztem YICS5-Absperrwerkzeug sinkt nor-
malerweise die Motordrehzahl etwas ab.

@ Wenn die Vergaser richtig synchronisiert sind, zeigen
die sinzelnen Unterdruckmesser den gleichen Wert
an. Der Vergaser Nr. 3 ist mit keiner Synchronisier-
schraube ausgestattet, so dass alle andern Vergaser
ginzeln an diesen anzupassen sind. Zuerst ist jegoch
Vergaser Nr. 1 mit Vargaser Nr. 2 zu synchronisieren,
indem die Synchronisierschraube («1» in Bild 189)
von Vergaser Nr. 1 gedreht wird, bis die beiden Linter-
druckmesser den gleichen Wert anzeigen. Anschiies-
send auf die gleiche Weise den Vergaser Nr. 4 an den
Vergaser Nr. 3 anpassen. Anschliessend die Syn-
chronisierschraube Nr. 2 verstellen, bis Vergaser Nr.
1 und Nr. 2 an den Vergaser Nr. 3 angepasst sind.

@ Das YICS-Absperrwerkzeug entfernen, die Ver-
schlussschraube mit 22 Nm anziehen.

® Das Unterdruckmessgerat cbnehmen und Kraftstoff-
tank und Sitz wieder in die Normallage bringen.

® Die Leerlaufdrehzahl kontrollieren (siehe Kap.
3.56.5 3} Falls ertorderlich, einstellen.

3.5.5.8 Leerlaufdrehzahl einstelien

Die Vergaser mussen synchronisiert werden, bevor die
endgtiltige Leerlaufdrehzahl des Molors eingestelit wird.
Die Einstellung der Leerlaufdrehzahl ertalgt durch Dre-
hen nur einer Drosselschieber-Anschiagschraube.

Var dem Einstellen der Leerlaufdrehzahl muss der Motor
ginige Minuten warmgelaufen werden. Danach die Leer-
laufdrehzahl (Sollwert 1100 U/min) einstellen, indem die
Drosselschicber-Einstellschraube («1= in Bild 180) hin-
eingedreht (um die Drehzahl zu erhGhen) bzw. herausge-
dreht wird (um die Drehzahl zu vermindern).

3.5.5.4 Schwimmaersland einslellen

® Das Motorrad auf waagrechtem Boden abstellen.

® Das Motorrad durch Unterbauen des Motors mit ei-
nem StiAnder oder eines Hebers so aufstellen, dass
der Vergaser senkrecht positioniert ist

® Den Schwimmerstandmesser (Spezialwerkzeug)
oder einen durchsichtigen Vinylschlauch mit einem
Innendurchmesser von 6 mm am rechten oder linken
Vergaser an der Austrittsottnung der Schwimmer-
kammer anschliessen.

® Den Messer (1) geméass Bild 191 anbringen und die

Ablassschraube (2) IGsen.

Matar anlassen und einige Minuten im Leerlauf lau-

fen lassen: dann den Motor abstellen. Dieser Vor-

gang ist notwendig, um einen korrekten Krattstott-

stand zu gewahrleisten.

Darauf achten, dass der Kraftstoffhahn aul der Posi-

tion «ON» oder «RES» steht.

Den Kraftstoffstand beachten und danach den Mes-

ser an das andere Ende der Vergaserreihe bringen.

Motor anlassen und einige Minuten im Leerlauf lau-

fen lassen; dann den Mator abstellen.

Den Kraftstoffstand nochmals notieren und mit der

vorherigen Messung vergleichen. Beide Messungen

sollten gleich sein. Jeden Kraftstoffstand einzein pru-

ten. Er solite 5,0 = 1 mm unterhalb der Gehause-

kante der Vergaser-Mischkammer liegen (Bild 192).

Bild 184

Alid 1840

Bild 161

® Falls der Kraftstoftstand nicht stimmt, die Vergaser-
einheit vom Motorrad abnehmen und Kraftstoffven-
tile und Schwimmereinheiten auf Beschadigung pru-
fen.

® Falls keine Beschadigungen festgestellt werden, ist
der Kraftstoffstand durch leichtes Biegen des
Schwimmerlappens (=1= in Bild 193) zu berichtigen,
Danach den Kraftstoffstand nochmals Uberprufen.

73



Hila 193
Kratistolistand

i=50 =+ 1 mm

Bild 183

3.6 Luftfilter

Einzelheiten liber das Ventilationssystem des Luttfilters
und des Kurbelgehduses sind Bild 184 zu entnehmen.
Die Funktion des Luftfilters hat starken Einfluss auf die
Zusammensetzung des vom Vergaser aufbereiteten
Kraftstoft-Luft-Gemisches: Sowohl Anreicherung als
auch Abmagerung des Gemisches kdnnen zu empfind-
lichen Betriebsstorungen, in jedem Fall aber zu einem
Leistungsabfall des Motors fuhren.

Der Luftfilter hat neben der Aufgabe, die Ansaugluft von
mitgefiihrten Staubteilchen und sonstigen Fremdstoffen
zu reinigen, die Zusatzautgabe, die Ansauggerausche
auf ein vertretbares Mass zu dampfen.

Die «YAMAHA XJ 900= ist dem heuligen Stand der
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Technik entsprechend mit einem Trockenluftfilter aus-
geriistet. Die Filterpatrone besteht aus einem sehr fein-
porigen Einsatz, der zur Vergrisserung seiner wirksa-
men Oberflache sternfarmig gefaltet zu einer Kompak-
ten Baueinheit zusammengeflgt ist.

Der Ausbau des Luftlilters geschieht wie folgt.

Den Sitz offnen,

Den linken und rechten Seitendeckel abnehmen.

Den Werkzeugkasten abnehmen.

Die elektrische Armatur des Gehausekastens anhe-

ben und vom Hahmen losen.

Durch Lésen der vier Schrauben den Luftfiltergehau-

sedeckel abnehmen (Bild 195),

® Das Filterelement herausziehen und reinigen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge.

Zur Reinigung eines Filters konnen Massnahmen unter-

schiedlicher Wirksamkeit eingesetzt werden:

® Ausklopfen auf einer harten Unterlage. Wenig wirk-
sam, da in der Regel nur die schweren Staubteilchen
durch ihre Massentragheit dazu veranlasst werden
konnen, ihren Platz im Filtereinsatz zu verlassen,

® Ausblasen mit Hilfe von Pressiuft in umgekehrter
Strémungsrichtung, fir den Heimwerker in der Regel
deshalb nicht austiihrbar, weil ihm die datur notwen-
dige Pressluftaniage nicht zur Verfigung steht.

@® Auswaschen durch Schwenken in Seifenlauge bei ei-
ner Wassertemperatur von etwa 30" C mit anschlies-
sendem, mehrfachem Spilen in klarem Wasser. Der
Trocknungsvorgang nimmt mehrere Tage in An-
spruch, was die Anschaffung eines zweiten Filters
«fur die Umwasche» empfehlenswert macht.

Verschmutzte Filter fihren zu einer Anreicherung des
Kraftstoff-Luft-Gemisches mit Benzin. Das hat eine Er-
héhung des Kraftstoffvarbrauches zur Folge, die Motor-
leistung wird kleiner. Ein durch Risse oder LGcher be-
schadigter Luftfilter lasst ungefilterte Luft durch (erhdh-
ter Motorverschleiss) und fihrt zu einer Abmagerung
des Kraftstoff-Luft-Gemisches. Letztgenannter Um-
stand zieht nicht nur einen Leistungsabfall des Motors
nach sich, sondern fiihrt durch die fehlende «Innenkiih-
lung» des Motars zu Uberhitzungserscheinungen, deren
schlimmste Folgen Schaden an Kolben und Zylinder-
wand sein konnen,

Gleichartige Schaden konnen auftreten, wenn der Gum-

mibalg als Verbindungselement zwischen Luftfilter und

Vergaser an seinen Verbindungsstellen keinen festen

und damit dichten Sitz hat oder gar durch Risse «falsche

Luft» zutreten ldsst. Der Zutritt von «Falschlufts |asst

sich feststellen, wenn man unter Beachtung der Brand-

gefahr einen benzingetrankten Lappen bei im Leerlauf
lautendem Motor um die Ansaugmanschetten bzw. den

Gummibalg herumlegt: Andert sich dabei die Motordreh-

zahl, kann mit Sicherheit angenommen werden, dass

eine, fir das Auge nicht sichtbare Stelle des Faltenbal-
ges den Durchtritt von eFalschluft» ermoglicht.

Anlasslich einer Demontage wvorgenannter Bauteile

sorgt man vor dem Zusammenbau dafur, dass an den

Wandungen des Ansaugrohres und des Filterkastens

anhaftender Staub beseitigt wird.

Zu beachten i1st auch, dass der Motor niemals angelas-

sen werden darf, wenn das Luftfilterelement ausgebaut

ist. Dies wirde zu raschem Verschleiss der Kolben und/
oder'der Zylinderwande fihren.
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Ventlationssystem des Luftfillers und des Kurbal-

gehauses

1 Vergaser

< Lufttilter

schwarze Pfeile = Rlckiuhrungsgemsch
witlsng Ploile = Frischiuft

3.7 Auspuffanlage

Im Gegensatz zu einem Zweitakter bendtigt hier das
Auspuflsystem wenig oder gar keine Wartung, da ja die
Abgase normalerweise keine Olriickstande enthalten.
Das Motorrad sollte niemals ohne Schallddmpferein-
sitze oder mit anderen als den Original-Schalldampfern
gefahren werden. Das Auspuffsystem wurde im Werk
genau abgestimmt, 50 dass bei optimaler Leistungsfa-
higkeit das Auspuffgerdusch tief bleibt. Eine abgean-
derte Auspuffanlage oder Schalldampfer ohne Einsatze
kannen durchaus die lllusion hervorrufen, das Motorrad
sei schneller geworden (verandertes Auspuffgerausch).
In den meisten Fallen wird aber die Leistung vermindert
sein.

Die Teile der Auspuffaniage sind in Bild 196 gezeigt.
Konstruktionsmassige Abweichungen sind moglich, da
im Laufe der Produktion kleinera Modifikationen an der
Auspufianlage vorgenommen wurden. Aus- und Einbau-
arbeiten jedenfalls bieten keine Probleme.
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Bild 196
Auspultaniage

1 Huise

2 Dampiar

3 Spannstange

4 Diehtung

5 Zylindernummer

3.8 Fehlersuche

Stérung

Ursachen

Behebung

Zu hoher Verbrauch

Luftfilter hat nicht
genugend Durchlass

Aus Vergasern tropft Kraftstoff

Filtereinsatz reinigen
bzw. ersetzen

Alle Dichtelemente und
Nadelventile dberprifen

Stark verschlissene oder
verzogene Vergaser

Vergaser erneuern

Falsche Vergasereinstellung

Korrektur geméss den
Vorschriften
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Storung

Ursachen

Behebung

Zu hohe Leerlaufdrehzahl

Anschlagschraube am
(Gasschieber zu weit eingedreht

Einstellen

Vergaserdeckel lose

Deckel festziehen

Motor spricht aut Gasgeben
kaum an

Gegendruck in den
Schalldampfern

Prifen und ggf. reinigen

Motor stirbt nach kurzem Lauf
wieder ab

Entliftungsbohrung im Tankdeckel
verstopft

Enhrung freimachen

Schmutz oder Wasser im Vergaser

Vergaser reinigen

Leistungsabfall

Gemisch abgemagert,
Nadelventil festgeklebt

Schwimmerkammern
abschrauben,
Nadelventile prifen

Falschiuft am Saugrohr oder an
den Kurbelwellen-Dichtringen

Sitz der Vergaser-Saugrohr-
Verbindung und Dichtringe
uberprufen

4 Fahrgestell und Bedienungselemente

4.1 Rahmen

Die Konstruktions- und Bauweise eines Molorradrah-
mens und seiner Anbauteile tragt in wesentlichem
Masse zum Fahrverhalten des Fahrzeuges bei. Seit es
Motorrader gibt, erflllt der aus gebogenen Stahirohren
zusammengeschweisste Rahmen (Rohrrahmen) diese
Aufgabe in hervorragender Weise. Gegeniiber anderen
Rahmenkonstruktionen  (Profilstahirahmen, Blech-
Schalenrahmen, gegossenen Rahmen) hat er den
Nachteil, teurer zu sein. Erfahrungsgemass zahit aber
ein Kaufer gerne etwas mehr, wenn er dafir ein Fahr-
zeug bekommt, dessen Rahmen folgende Vorzige auf-
weist:

® Geringes Gewicht,

® hohe Elastizitit gegen Fahrbahnstisse,

® hohe Verwindungssteitheit,

@ hohe Vibrationsfestigkeit,

@ geringe Pflegebedurftigkeit.

Bei Rohrrahmen kommen allerdings ebenfalls unter-
schiedliche Konstruktionsprinzipien zur Anwendung.
Neben dem <«Einrohrranmens» kennt man «zoffene» und
«geschlossene» «Einschleifenrahmen= und ebensolche
«Doppelschieifenrahmen=. Bei offenen Schieifenrah-
men Ubernimmt das Motorgehause einen Teil der Aufga-
ben des Rahmens. Letztlich sel noch der «Gitterrohrrah-
mens erwahnt.

Die «YAMAHA XJ 900= ist mit einem Stahlrohr-Doppel-
schieifenrahmen ausgerlstet.

In der Regel sind es die Folgen eines Unfalls, die die De-
montage des Rahmens erfarderlich machen. In Ausnah-
mefallen kann es jedoch auch passieren, dass der Rah-
men durch Korrosion und/oder durch Vibrationen bricht.
An den betreffenden Stellen zeigen sich dann zuné&chst
Risse im Lack, durch die und um die herum rosthraune
Verfarbung sichtbar wird. Kratzt man an einer solchen
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Stelle den Lack weg, kann man die sich anbahnende
Rissbildung auch dann erkennen, wenn das Rohr noch
nicht ganz durchgebrochen ist.

Ob ein verzogener, angebrochener oder gebrochener

Rahmen noch zu reparieren ist und welche Reparatur-

massnahmen im einzelnen Fall anzuwenden sind, sollte

man dem Urteil eines gepriilten und ertahrenen Fach-
mannes iiberlassen, der dann fir die ausgefuhrte Arbeit

die volle Verantwortung Gbernimmt. Nicht jeder, der mil

der Handhabung eines Schweissbrenners vertraut ist,

kann solche Arbeiten fachgerecht ausfuhren! Immerhin
st zu bedenken, dass bei nachtridglich ausgeflhrten

Schweiss- oder Lotarbeiten Spannungen in der Kon-

struktion auftreten, die zur Rissbhildung an der gleichen

Stelle oder an anderer Stelle des Rahmens fuhren kon-

nen. Treten diese Risse wahrend schneller Fahrt auf,

kann das sehr schlimme Folgen haben.

Ein nicht menr fluchtender Rahmen beeintrachtigt das

Fahrverhalten des Fahrzeugs negativ. Zur Kontrolle

lasst sich folgende Methode anwenden:

® Fahrzeug aufbocken.

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

@ In Radmitte neben dem Fahrzeug eine mit einem Ge-
wicht belastete Schnur in die «<Lotrechte» auspen-
deln lassen.

® Den Abstand von der Schnur bis zum Felgenhorn
oben und unten messen, dabei eventuell festigestell-
ten Seitenschiag berlcksichtigen.

® An beiden Radern mussen die Unterschiedsbetrage
der beiden Masse (nahezu) gleich gross sein und in
gleicher Richtung liegen. Nahezu deshalb, weil die
Vorderradfelge einen grosseren Durchmesser hat als
die Hinterradfelge. Um das auszugleichen, musste
man sich darum bemuhen, eines der beiden Rader in
die Lotrechte zu bringen, indem man den Stander mit
Hilfe eines schlanken Holzkeiles einseitig unterstitzt.

4.2 Um;derradga bel

4.2.1 Gabelol wechseln

Ein Verlust von Gabeldl vermindert die Stabilitat und ver-
schlechtert die Lenkeigenschaft. Allfallige Stdrungen

Bid 197

/8

mussen vor dem Fahren des Motorrades behoben wer-
den.

® Den Motor unterbauen, um das Vorderrad vom Bo-
den abzuheben. Darauf achten, dass das Motorrad
gut gesichert ist und nicht umfallen kann.

Den Lenker abmontieren.

Von jedem Gabelkopt die Gummikappen abnehmen.
Die Luftventiikappen von den beiden Gabelbeinen
entfernen.

Das Ventil tur einige Sekunden 6ffnen, so dass dieim
inneren Gabelrohr enthaltene Luft entweichen kann.
Unter Bezug aul Bild 197 die Gabelbein-Klemm-
schrauben (1) 16s5en und die Hutschrauben (2) von den
inneren Gabelbeinrohren entternan.

Ein Auffanggefass unter den Ablassbohrungen auf-
stellen.

Die Ablassschrauben aus den beiden dusseren Ga-
belbeinrohren entfernen und das Ol ablassen.

Zu beachten ist, dass dabei kein Ol mit den Teilen der
Scheibenbremsanlage in Beruhrung kommen darf.
Dies wurde die Bremsleistung ganz erheblich vermin-
dern und Gummiteile der Bremsanlage beschddigen.
Sollte dennoch O! auf die Bremsteile gelangen, so
muss vor der Inbetnebnahme des Motorrades eine
eingehende Reinigung vorgenommen werden,
Sobald das meiste Ol abgelaufen ist, sind die dusse-
ren Gabelbeinrohre langsam anzuheben und abzu-
senken, um das restliche Ol herauszupumpen.

Die Dichtung der Ablassschraube kontrollieren. Ist
diese beschadigt, eine neue Dichtung verwenden,
Die Ablassschrauben anbringen.

Rund 286 cm® Motordl SAE 5W SE pro Gabelbein in
die inneren Gabelbeinrohre einflllen.

Die Vorderradgabel mehrmals niederdrucken, um
das Ol zu verteilen.

Den O-Ring der Hutschraube kontrollieren und gege-
benenfalls ernsuern.

Die Hutschraube anbringen und mit 23 Nm festzie-
hen.

Die Klemmschrauben anbringen und mit 23 Nm fest-
ziehen.

Die Gabelbeine unter Druck setzen. Dazu gine manu-
elle Luftpumpe oder einen Druckluftanschluss ver-
wenden.

@ Den Luftdruck gemdss Kap. 4.2.2 einstellen,

+ ® & o0

4.2.2 Vorderradgabel einstellen

Da das rechte und linke Gabelbein mittels eines Lufl-
schlauches miteinander verbunden sind, wird der Luft-
druck nur an einem Ventil gemessen und eingestelit.

® Das Motorrad am Mittelstander abslellen, um das
Vorderrad vom Boden abzuheben. Eventuell den Mo-
tor unterbauen, damit die Vorderradgabel nicht bela-
stet ist.

@® Die Luftventilkappen von den beiden Gabelbeinen
antfernen.

@® Mit Hilfe eines Manometers den Luftdruck prifen,
Der Standard-Luftdruck betragt 39,2 kPa (0.4
kg/cm?), der max. Luftdruck 118 kFa (1,2 kg/ecm?).
Letzterer Wert darf niemals Uberschritten werden,
da sonst der Wellendichtring beschadigt werden
konnte.



@ Zum Erhdhen des Luftdruckes wird eéine Handpumpe
oder ein Drucklultgerat verwendet. Zum Vermindern
des Luftdruckes wird Luft abgelassen, indem der
Ventilstift gedruckt wird,

® Nach Abschluss der Arbeiten nicht vergessen, die
Luftventilkappen wieder anzubringen

4,2.3 Vorderradgabel ausbauen und zerlegen

@ Das Motorrad auf den Mittelstander stellen und gut
abstUtzen, damit es nicht umkippen kann.

® Das Vorderrad ausbauen (siehe Kap. 6.1.1). Danach

darf der Bremshebel keinestalls mehr betatigt wer-

den, da sonst die Bremsbeldge zugedrickt wirden.

Die Windschulzscheibe abnehmen,

Die Befestigungsbolzen des Antriebskolbengehau-

ses entfernen und das Antriebskolbengenause vom

Ventilaufbau abnehmen (Bild 198).

@® Die Befestigungsbolzen des Bremssattelzylinders
abnehmen.

® Die Kappe des Gabelluftventils entfernen und das
Ventil solange herunterdrucken, bis die gesamte Luft
entwichen ist.

® Die obere Gummikappe der Gabel entfernen.

® Die Gabelkappenbolzen IGsen (Bild 199).

@ Die Gabelklemmbalzen der Lenkerkronea unter der
Befestigung 16sen (siehe Bilder 200 und 201).

® Den Dampfler (1), die Lultleitungsrohrbefestigung (2)
und den Sprengring (3) entternen (Bild 202)

@® Das innere Gabeirohr aus der Lenkerkrone heraus-

schieben.

® Die Vorderradgabeln entfernen

Die Teile der Vorderradgabel sind in Bild 203 gezeigt.

Fur die folgenden Zerlegungsarbeiten ist diese ADbbil-

dung hinzuzuziehen,

@ Die Staubdichtung (11) mit einem schmalen Schrau-
benzieher entfernen. Darauf achten, dass dabei das
Innenrohr nicht zerkratzt wird.

@ Den Kappenhbolzen (6) und die Gabelfeder (8) entfer-
nen.

@® Einen Behalter unter die Gabel stellen, die Gabel um-
drehen und das Ol ablassen
Auf keinen Fall den Ablassbolzen vom Busseren Ge-
hause ausbauen, da sonst die Zylinderbefestigungs-
bolzen nicht mehr entfernt werden kdnnen.

&

Bild 198
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Bild 203
Teile der Vorderradgabel

1 Luftschlauch

2 O-Ring

3 Luftverbindung

4 Luftvantil

& O-Ring

& Kapponbolzen

T Sprangring

B Fader

9 Zylinder komplatt

10 Kagelspindel

11 Staubschutrdichiung
12 Haltebugel

13 Stiitzring

14 Wellendichtring

15 Dichiungsabstandnalter

18 Buchss

1T Kplbengehaise

18 DEmplungssperran-Ventiigehause

19 Q-Rirg
Den Ventilaufbau (18) von der Unterseite der Gabel
entternen,
Den Zylinderbefestigungsbolzen von der Unterseite
des dusseren Gabelrohres entfernen.
Den gesamten Dampfstangenzylinder (9) und die
Riuckschlagfeder entfernen.
Den Haltebugel (12) und den Stitzring (13) vom &us-
seren Gabelrohr entfernen.
Das aussere Hohr der Vorderradgabel horizontal in
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ginen Schraubstock einspannen. Dann das innere
Gabelrohr bis kurz vor dessen Ende ginschieben und
dann schnell herausziehen. Diesen Schritt wiederho-
len, bis das innere Gabelrohr aus dem dusseren Ga-
belrohr herausgezogen werden kann (normalerweise
3- oder 2mal). Dann gleiten Oldichtung, Dichtungsab-
standhalter, Fuhrungs- und Gleitbuchse zusammen
heraus. Dann die beiden Ventilfedern, das Olver-

schlussstiickvertil und das Olverschlussstiick ent-
fernen. Niemals das innere Gabelrohr volisténdig her-
ausziehen, da sonst das Ventil des Olverschluss-
stiickes sowie das Olverschiussstiick selbst beschia-
digt wird.

4.2.4 Teile der Vorderradgabel Uiberpriifen

Alle Bauleile der Vorderradgabel reinigen und iber-
prifen. Abgenutzte Teile sind vor dem Zusammen-
bau zu ersetzen,

Das innere Gabelrohr Uberprifen. Sollte es stark zer-
kratzt oder verbogen sein, muss es ausgewechselt
werden. Niemals versuchen, ein verbogenes Gabel-
rohr gerade zu biegen, Es wilirde dadurch nur erheb-
lich geschwacht, was ausserordentlich gefahrlich ist.
Die Aussenflache des Gabeldichtungssitzes sowie



die Aussentiache des Stutzringsitzes des dusseren
Gabelrohres auf Beschédigung uberprufen. Falls er-
forderlich, das Rohr auswechseln,

Das Aussenrchr auf Beulen Gberprifen. Falls erfor-
derlich, das Rohr auswechseln.

Die freie Lange der Gabelfeder Uberprifen. Der Soll-
wert liegt bei 522 5 mm. Eine ermiudete Feder ist aus-
Zutauschen.

Den O-Ring des Kolbenbolzens, den Bolzen der Luft-
verbindungsleitung und die Abdeckung der Luftver-
bindung prifen. Ein beschadigter O-Ring muss aus-
gewechselt werden.

Die Dampferstange aul Verschieiss oder Verschmut-
zung Uberprifen. Mittels Druckluft alles Ol aus den
Kanalen herausblasen. Bei Verschleiss oder Besché-
digung ist eine Auswechslung vorzunehmen.

Das Ventil des Olverschlussstiickes sowie das Olver-
schiussstlck Uberprifen. Wenn es defekt ist, muss
es ausgewechsell werden.

4.2.5 Zusammenbau und Einbau

der Vorderradgabel

Unter Bezug auf Bild 203:

Alle Bauteile reinigen.

Die Ruckschlagfeder an der Dampferstange anbrin-
gen.

Die Dadmpferstange von oben in das innere Gabelrohr
schieben.

Die beiden Ventilfedern (3), das Ventil des Olver-
schlussstiickes (2) und das Olverschlussstiick (4) in
dieser Reihenfolge auf die Ddmpferstange (1) montie-
ren (Bild 204).

Das innere Gabeirohr in das aussere Gabelrohr ein-
schieben. Dabei die Einschraubende-Offnung der
Dampferstange mit der Offnung des Bodenendes des
ausseren Gabelrohres ausrichten (Bild 205), Eben-
falls den unteren Olkanal der vier Olkanéle des Olver-
schlussstiickes mit der untersten Offnung der dusse-
ren Gabelrohrseite ausrichten.

Auf die Befestigungsbolzen tir den Zylinder ein Ge-
winde-Bindemittel (z.B. LOCTITE) auftragen. Den
Bolzen einbauen und mit 23 Nm anziehen.

Das Ventilgehduse aut der Vordergabel anbringen,
mit den Bolzen befestigen und diese mit 7 Nm anzie-
hen. Vor dem Einbau des Venlilgehduses die O-Ringe
um die Olkanale der Gabel legen.

Die Flihrungsbuchse durch Einpressen mit dem Spe-
zialwerkzeug (siehe Bild 17) einbauen. Dann den Ab-
standhalter in das aussere Gabelrohr einbauen.

® Ol auf die Oldichtung (1) auftragen und diese durch

Einpressen mit dem Spezialwerkzeug einbauen (Bild
206). Vor dem Einbau der Oldichtung ist die Nut des
Inneren Rohres mit Klebeband abzudecken, damit
das Nutende die Oldichtungslippe nicht beschadigen
kann,

Stiitzring und Halteklammer einbauen.

Die Staubdichtung und die Gabelfeder einbauen. Bei
der Montage der Gabelfedern solite sich der gréssere
Federweg an der Unterseite befinden. Die Hauptga-
belfeder hat an der Unterseite einen geringeren Spu-
lendurchmesser,

Bilg 204

Bilg 205

Bildl 208

286 + 4 cm’ Maotarendl SAE 5W SE pro Gabelbein in
das innere Gabelrohr giessen.

Die Gabeln langsam auf- und abpumpen, um das Ol
Zu verteilen.

Die Deckelschrauben provisorisch anbringen.

Die Gabeln in die untere Befestigung schieben.
Autdie O-Ringe der Luftverbindungsbefestigung eine
ddnne Schicht Lithiumseifen-Sechmiertett auftragen.
Den Seegerring, die Luftverbindungsbefestigung und
den Dampfer (ber dem inneren Gabelrohr einbauen.
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® Die Gabel wie folgt in die Lenkkrone einschieben:

— Uberpriifen, ob der Vorsprung (Anschlag) der
Luftverbindungsbefestigung korrekt ausgerichtet
Ist (Bild 207).

— Die Gabel solange nach oben dricken, bie die
Oberseite mit dem oberen Ende der Lenkkrone
eben ist (Bild 208). Dann die Gabel in dieser Posi-
tion halten und die Klemmbaolzen provisorisch mit
den Fingern festziehen,

® Die Gabelklemmbolzen an der Lenkkrone mit 20 Nm
und diejenigen der unteren Befestigung mit 23 Nm
anziehen,

® Die Deckelschraube mit 23 Nm festziehen

@ Mit einer Handluftpumpe eoder einer anderen Druck-
luftvorrichtung die Gabel mit Luft fUllen, Der Stan-
dard-Luftdruck betragt 39,3 kPa (0,4 kg/cm’).

@ Die Luftventilkappe anbringen.

® Den Bremssattelzylinder einsetzen, die Schrauben
mil 35 Nm anziehen.

® Das Antriebskolbengehause einbauen, die Schrau-

ben mit 5 Nm anziehen.
® Das Vorderrad einbauen (siehe Kap. 6.1.4).

4.2.6 Die Dampfungssperre

4.2.6.1 System priifen

@ Die Vorderradbremse fur einige Minuten betatigen

und prifen, ob Bremsfllssigkelt aus der Rohrverbin-

dung, dem Hauptbremszylinder oder Antriebskolben-

gehause austritt.

Die Vorderradgabel auf Olaustritt priifen.

Die Damplungssperren-Einstellschraube auf Posi-

tion «Maximum= drehen.

® Die Vorderradgabel zusammendricken, wobei
gleichzeitig die Bremse betatigt werden muss. Lasst
sich die Vorderradgabel leicht zusammendricken,
dann konnte die DElmeuFiQEED-EFI’E bEEEthEgT sein.

4.2.6.2 Dampfungssperre ausbauen

® Die Lutt aus den Gabelbeinen ablassen, indem gegen
den Stift des Luftventils gedruckt wird.

® Den Ablassbolzen von der Vordergabel entfernen

und das Gabeldl ablassen.

Den Bremsschlauch vom Betatigungskolbenge-

hause (1) abtrennen (Bild 208 a). '

Die Befestigungsschrauben (1) des Betatigungskol-

bengehauses entfernen und das Gehause von dem

Damptungssperren-Ventilgehduse (2) abnehmen

(Bild 209).

@ Die Abdeckung der Dampfungssperren-Einstell-
schraube entfernen. Letztere kann nicht vom Sitz ge-
trennt werden.

@ Den Befestigungsbolzen der Dampfungssperrenein-
heit entfernen und die Einheit von der Vordergabel
abnehmen.

4.2.6.3 Teile uberpriifen

Das Damplungssperren-Ventilgehause kann nicht zer-

legt werden; es muss bei funktionsuntiichtiger Damp-

fungssperre erncuert werden,

@ Den Sprengring (1) entfernen und den Betéatigungs-
kolben (2) aus dem Gehause ziehen. Den O-Ring
nicht vom Betatigungskolben abnehmen (Bild 210).



Kaolben, O-Ring und Zylinder auf Abnutzung, Risse,
Rost und Kratzer prufen. Werden solche Beschadi-
gungen festgestelit, ist das Betdtigungskolbenge-
hause zu erneuern,

Den Kolbenseparator auf Hisse prufen und gegebe-
nenfalls erneuern.

Den vernieteten Abschnitt des Federsitzes und der
Einstellschraube auf Beschadigung prufen. Falls dies
der Fall ist, muss die Einstellschrauben-Sitzeinheit
erneuert werden.

4.2.6.4 Ddmpfungssperre einbauen

Den Betaligungskolben mit frischer Bremsflussigkeit
schmieren und vorsichtig in den Zylinder des Betati-
gungskolbengehduses einfuhren, bis die Schulter
des Kolbens mit der Kante des Zylinders abschliesst.
Die Scheibe und den Sprengring einbauen.

Den Separator in das Betatigungskolbengehause
ginselzen,

Neue O-Ringe an den Vorderradgabel-Olkanélen an-
bringen.

Die Dampfungssperreneinheit auf der Vordergabel
anbringen und mit den Bolzen befesligen. Diese mit
{ Nm anziehen.

Das Betdtigungskolbengehduse am Dampfungs-
sperren-Venlilgehduse anbringen und mit zwei
Schrauben befestigen. Diese mit 5 Nm anziehen.
Den Bremsschlauch an das Betatigungskolbenge-
hause mittels Hohlschraube und Kupferscheiben an-
schliessen und mit 26 Nm festziehen,

® 286 + 4 cm® Motorendl SAE 5W SE pro Gabelbein in

das innere Gabelbeinrohr einflllen.

Die geeignete Bremsfilssigkeit in den Bremsilissig-
kKeitsbehalter einfullen. Aufpassen, dass keine
Bremsflissigkeit verschittet wird; diese ist dtzend
und greift Metall- und Gummiteile an,

Einen durchsichtigen Plastikschlauch mit einem In-
nendurchmesser von 4.5 mm an die Entliftungs-
schraube des Belatigungskolbengehduses an-
schliessen. Das andere Ende des Schiauches in ei-
nen Auffangbehdlter fUhren.

Den Bremshebel mehrmals und langsam durchzie-
hen. Die Hebel danach im gezogenen Zustand lest-
halten. Die Entluftungsschraube I6sen. Den Brems-
hebel langsam bis zum Anschlag durchziehen. So-
bald der Anschlag (Hubende) erreicht ist, die Entiiif-
tungsschraube festziehen. Danach den Bremshebel
freigeben.

Diesen Vorgang wiederholen, bis die aus dem
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Schlauch austretende Bremsfllssigkeit frei von Luft-
blasen ist. Es konnte erforderlich sein, dass der
Bremssattelzylinder auf die gleiche Weise entliiftet
wird.

Die Vorderradgabel mit Luft befullen, wozu eine ma-
nuelle Luftpumpe oder eine andere Druckluftvorrich-
tung zu verwenden ist. Standard-Luftdruck: 39,2 kPa
(0.4 kg/cm?).

Die Dampfungssperren-Einstellschrauben an beiden
Dampfungssperren gleichzeitig einstellen,

4.2.6.5 Vorderradgabel-Hubbegrenzer einsteilen

Die Gummikappe (1) von der Unterseite des Hubbeg-
renzers abnehmen (Bild 211),

Den Kopf der Einstellschraube durch die Nut(en) an
der Unterseile des Hubbegrenzers beobachten. In
der Standardposition sind zwei Linien am Kopf der
Einstelischraube sichtbar. Die richtige Einstellung
gemass nachstehender Tabelle vornehmen,

Um die Wirkung des Hubbegrenzers zu vermindern,
die Einstelilschraube gegen den Uhrzeigersinn dre-
hen, bis die erste, Linie an der Oberkante der Nut er-
scheint. Jetzt darl die Einstellschraube nicht mehr
weiter gedreht werden, da sonst der Hubbegrenzer
beschadigt werden kdnnte.

Um die Wirkung des Hubbegrenzers zu erhdhen, die
Einstellschraube im Uhrzeigersinn drehen.
Einzelheiten dazu siehe Bild 212.

Die Gummikappe wieder anbringen.

Zu beachten isl, dass beide Vorderradgabel-Hub-
begrenzer gleich eingestelit werden missen.

Position der L adezustand
Einstellschrauben
Solofahrt Mit Sozius oder Zubehér | Mit Sozius und Zubehdr
1 X
2 X X
3 X X
4 X
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Bild 212

Hubbegrenzer-Einatallung

1 Enstallschraube

4.3 Der Lenkerkopf

Die Teile des Lenkerkopfes sind in Bild 213 gezeigt.

4.3.1 Lenkerkopf einstelien

84

Den Motor so unterbauen, dass das Vorderrad vom
Boden abgehoben ist. Noch einfacher wird die Arbeit,
wenn das Vorderrad uberhaupt ausgebaut wird.
Das untere Ende der beiden Gabelbeine mit den Han-
den erfassen und die Gabelbeinrohre langsam nach
hinten driicken, bzw. nach vorne ziehen, um die Len-
kerkopflager auf Lockerung zu prifen.

Wenn der Achsschenkeltrager locker ist, die Lenkbe-
festigungsschraube [«1» in Bild 214) losen,

Zum Losen der oberén Lenkungsbefestigungsmutter
(«2» in Bild 214) den Schraubenschlissel fur die Len-
kungsmutter verwenden. Die obere Mutter wird als
Verriegelungsmutter verwendet.

Die untere Lenkungsbefestigungsmutter solange

festziehen, bis der Achsschenkellrager fesl ist. Er
darf sich jedoch nicht festfressen, wenn die Gabeln
bewegt werden.

@® Die obere Lenkungsbefestigungsschraube und -be-

festigungsbolzen wieder festziehen.

Die Lenkungseinstellung erneut prifen. Ebenfalls
prufen, ob es zu einem Festfressen kommt, wenn die
Gabeln jeweils zu der Verriegelungsposition bewegt
werden. Wenn notig, die Einstellung erneut vorneh-
men.

4.3.2 Lenkerkopf ausbauen .

Unter Bezug auf Bild 213:

Das Vorderrad abnehmen (siehe Kap. 6.1.1).

Die Vorderradgabeln ausbauen (Kap. 4.2.3).

Die Windschutzscheibe, die Lenkstangen sowie den
Messinstrumente-Aufbau abnehmen,

Die Lenkkopfschraube (7) und die obere Gabelbrucke
(8) entfernen.

Den Federring (1), die obere Befestigungs-Ringmut-
ter (2) und den Gummidampfer (3) abnehmen.

Den Steuerschaft abstitzen (untere Gabelbeinflih-
rung) und die untere Ringmutter (4) entfernen.

Die Lager (6) zusammen mit dem Lagerdeckel (5) ab-
nehmen.

4.3.3 Teile uberprifen

Die Lager in Losungsmittel waschen.

Die Lager auf Narben oder andere Beschadigungen
prifen. Sind solche Méangel vorhanden, missen die
Lager ausgetauscht werden. Wenn dies durchge-
fuhrt wird, sind ebentfalls die Laufringe auszuwech-
saeln.

Die Lagerlaufringe reinigen und uberprufen. Die La-
ger von Hand drehen. Falls dies nicht leicht vor sich
geht, sind Lager und Laufringe auszuwechseln.

4.3.4 Lenkerkopf einbauen

Lager und Laufringe mit Radlagerfett einfetten.

Den Lenkungsschaft (untere GabelfUhrung) und das
Lager mit dem Lagerdeckel einbauen.

Die untere Befestigungsmutter anbringen und mit
10-12 Nm anziehen. Sie sollte nicht ubermassig
stark angezogen werden.

Die obere Befestigungsmuller anziehen.

Die verbleibenden Zusammenbauarbeiten sinnge-
mass in umgekehrter Reihenfolge des Ausbaus vor-
nehmen. Das Anzugsdrehmoment der Steuer-
schaftschraube betragt 110 Nm.

Nach dem Einbau ist der Steuerschaft zu prufen, in-
dem der Lenker von links nach rechts bis jeweils zum
Anschlag bewegt wird. Falls der Lenker klemmt oder
zu locker ist, den Steuerschaft nachjustieren (siehe
Kap. 4.3.1).

4.4 Die Hinterradschwinge

Die Teile der Hinterradschwinge sind in Bild 215 gezeiqgt.



Bild 213
Telle des Lenherkoples

1 Federring

2 Obere Defestigungsmulter
3 Qummidémplar

4 Untore Belestigungsmutier
b Lagordockel

& Lager

§ Lankkoplechraubs

B Ubare Gabalbrucka

Blld 214

4.4.1 Funktion der Hinterradschwinge
uberprufen

® Das Hinterrad ausbauen (Kap. 6.2.1).

® Die beiden Stossdampfer abnehmen (Kap. 4.5.3).

® Die Hinterradschwinge mit beiden Handen erfassen
und nach links und rechts zur Seite bewegen. Es
solite kein Spiel vorhanden sein.

@ Die Hinterradschwinge ist mit Hilfe von Kegelrollenia-
gern gelagert. Die Schwinge erfassen und nach oben
und unten bewegen; sie sollte sich glatt und ohne zu
klemmen bewegen lassen, Rauhe Stellen weisen auf
beschadigte Lager hin.

4.4.2 Hinterradschwinge einstellien

Unter Bezug auf Bild 216 den Abstand zwischen dem

Rahmen und dem Schwingarm (1) an der rechten und lin-

ken Seite messen. Der Unlerschied zwischen der linken

(A) und rechten (B) Liicke sollte nicht mehr als 1,6 mm

betragen. (Die Messungsarbeiten kénnen vereinfacht

werden, wenn das Hinterrad abgenommen wird.)

Wenn der Unterschied zwischen der rechten und linken

LUcke mehr als der Grenzwert betragt, ist die Einstellung

wie folgt vorzunehmen;

@ Die Kappen von der Drehachsenwelle der linken und
rechten Seite des Schwingarmes abnehmen.

® Die beiden Verriegelungsmuttern (1) der linken und
rechten Drehachsenwelle (2) IGsen (Bild 217).

® Die Drehachsenwelle an der Seite mit der grossten
Schwingarm/Rahmen-Licke geringfiigig I&sen (im
Gegenuhrzeigersinn eine halbe Drehung). Danach
die gegenuberliegende Drehachsenwelle mit 5-6 Nm
im Uhrzeigersinn anziehen,
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Bild 216

—

Bild 215
Telle der Hinterradschwings

Eonlarmuties
Direnbolzan
Hiilza

Cildicnh Ingsring
Kegeirollenlagear
Sicherungshlech
kA anschnelles

~f B R OB L R

® Die Licke zwischen dem Rahmen und dem Schwing-

arm erneut messen. Wenn der linke und rechte Ab-
stand nicht Innerhalb des Wertes von 1,6 mm liegen,
ist die Einstellung erneut durchzufiihren.

Wenn die linke und rechte Liicke jeweils korrekt ab-
gestimmt worden ist, kann die Verriegelungsmutter
lir die Drehachsenwslle mit 100 Nm festgezogen
werden. Dabei darf sich die Drehachsenwelie nicht
drehen.

4.4.3 Hinterradschwinge aus- und einbauen

und die Teile iliberprifen

® Motorrad auf dem Mittelstander abstellen und gegen

Umtallen abstutzen. -

Die Befestigungsschrauben des Zwischengetriebe-
flansches entfernen,

Das Hinterrad ausbauen. (Kap. 6.2.1).

Die Hinterrad-Stossddmpfer abnehmen (Kap. 4.5.3).
Den Hinterrad-Bremsaufbau ausbauen,

Den Endantrieb ausbauen

Die Kappen der Hinterradschwingen-Drehzapten ab-
nehmen.

Die Drehzapfen herausdrehen.

Die Hinterradschwinge entfernen.

Die Oldichtringe und Lager gem4ss Bild 215 ausbauen.
Die Lager auf Gribchenbildung und andere Beschédi-
gungen pruten. Daraut achten, dass sich die Lager glatt



drehen. Falls auch nur ein Lager beschadigt ist, sollten
beide Lager sowie die beiden Sitze der inneren und dus-
seren Lagerlaufringe erneuert werden. Neue Lager sind
vor dem Einbau grosszugig mit Hadlagertett auf Lithium-
basis einzuschmieren,

Die Fettdichtringe immer erneuern, wenn die Lager aus-
getauscht wurden. Die Gummimanschette auf Bescha-
digung prifen und, falls erforderlich, erneuern.

Der Einbau der Hinterradschwinge ist sinngemass in
umgekehrter Reihenfolge des Ausbaus vorzunehmen.
Zu beachten ist, dass auf der linken Seite der Drehzap-
fenschraube immer ein neues Sicherungsblech («6= in
Bild 215) verwendet werden muss. Nach dem Festzie-
hen der Schraube sind die Lappen des Sicherungs-
blechs Uber dem Schraubenkopf flachzudrucken.

4.5 Die Hinterrad-Stossdampfer

4.5.1 Hinweise fiir die Handhabung

Die in der eYAMAHA XJ 900» eingebauten Stoss-
dampfer sind mit einem getrennten Tank versehen, in
dem sich Hochdruck-Stickgas befindet. Um eing Explo-
sion zu vermeiden, sind die nachfolgenden Hinweise
sorgfaltig durchzulesen und unbedingt einzuhalten:.

@® Niemalsden Eylinderﬂder den Tank andern oder eing
Zerlegung versuchen,

@ Die Stossdampfer niemals in ein offenes Feuer wer-
fen oder anderen Hitzequellen aussetzen. Der Stoss-
dampfer konnte sonst durch Dehnung des Stickga-
ses explodieren.

@ Daraut achten, dass der Gastank nicht beschadigt
wird. Ein beschddigter Gastank beeintrdchtigt die
Damplungsleistung.

@ Darauf achten, dass die Kontaktflache der Kolben-
stange nicht durch den Zylinder zerkratzt wird. Sonst
kommt es zu einem Qlaustritt.

® Vor der Beseitigung eines Stossdampfers muss das
Stickgas abgelassen werden. Dazu ca. 25-30 mm
vom Boden des Tanks entfernt ein 2-3 mm tiefes
Loch in den Tank bohren. Dabei einen Augenschutz
gegen entweichendes Gas und/oder Metallspane
tragen.

Durch falsche Behandlung verursachte Schaden kGnnen

die Hersteller nicht verantwortlich gemacht werden,

4.5.2 Stossdampfer abstimmen

Der Stossdampfer besitzt einen Federsitz, der sich aus
der Federvorspannung und der Dampfungsabstimmung
zusammensetzt. Die normale Abstimmung kann durch
Drehen des Federsitzes erzielt werden. Die Dampfung
kann jedoch nur durch die Dd&mpfungsabstimmung ein-
gestelit werden.
® Die Damptungsabstimmung vdllig aufdrehen. Dann
Zurlickdrehen, bis der rote Schlitz mit der Markierung
«¥» der Federabdeckung ausgerichtet ist (Bild 218).
Wenn keine rote Markierung vorhanden ist, die
Dampfungsabstimmung von der vallig aufgedrehten
Position um 6 Anschlage zurlickdrehen,

Oid 210
Slosadampler abstimmen

1 Fedarsite
< Ddmplerabstmmung

® Abstimmung des Federsitzes: Zur Anhebung der
Vorspannung den Federsitz im Uhrzeigersinn, zur
Senkung im Gegenuhrzeigersinn drehen. Zur Einslel-
lung den Spezialschliissel verwenden, welcher im
mitgelieferten Werkzeugsatz enthalten ist.

nart =« weich

Marke O v L] YV L]

® Damplungsabstimmung: Zur Anhebung der Damp-
fung die Abstimmvorrichtung im Uhrzeigersinn, zur
Senkung im Gegenuhrzeigersinn drehen, aber weni-
ger als eine Umdrehung.
— Standardposition: 6 Anschlage herausdrehen
(oder rote Markierung)
— Minimum: 12 Anschidge herausdrehen
— Maximum: 1 Anschlag herausdrehen.
Betreftend Einstelkombinationen Varderradgabel/
Stossdampfer verweisen wir auf die detaillierten Anga-
ben im Fahrer-Handbuch, das jedem Molorrad beigege-
ben ist.

4.5.3 Aus- und Einbau

Den Fahrersitz ausbauen.

Die linke und rechte Seitenabdeckung abnehmen.

Den hinteren Anker und das hintere Flllstlick entfer-

nen.

Die Auspuff-Befestigungsschrauben Iésen und den

Auspuff abnehmen.

Die Befestigungsmuttern des Hinterrad-Stoss-

dampfers und die Befestigungsschrauben des

Standgrilfs abnehmen (Bild 219).

® Den Hinterrad-Stossdampfer aus dem Rahmen her-
ausziehen,

Beim Einbau die Arbeiten in umgekehrter Reihenfolge

des Ausbaus durchfihren. Die Muttern der Stoss-

dampferbefestigungen cben und unten sind mit 30 Nm,

diejenigen des hinteren Ankers mit 23 Nm anzuziehen.
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Bild 219

Bild 2210

Bild 220 a

4.5.4 Stossdampfer uberprufen

Diese Inspektionsarbeiten sind bel ausgebautem S1oss-

dampler durchzufuhren;

@ Die Stossdampterstange aul Biegung kontrolheren
Falls sie verbogen Ist oder andere Beschadigungen
aufweist, muss der Stossdampler erneuvert werden

@ Falls Olaustritt an rgendwelchen Teillen des Stoss-
dampfers festgestellt wird, ist dieser 2u e )

® Den Stossdampfer zusammendiucken. wn dessen
Funktion zu kontrolieren Wenn sich der Stoss-
dampter ausdehnt, solite kein merkbarer Widerstand

g8

versplrt werden. Ist dies aber der Fall, liegt wahr-
scheinlich eine Verbiegung vor; der Stossdampfer
muss dann ausgewechselt werden.

4.6 Die Lenkstange

Die Lenkstange der «YAMAHA XJ 900» ist zweigeteilt,
Allfallige Aus-und Einbauarbeiten sind eine einfache An-
gelegenheit und brauchen nicht extra beschrieben zu
werden.

Damit eine individuelle Fahrerposition eingenommen
werden kann, sind die Lenkslangen einstelibar.

4.6.1 Vertikale Einsteliung

Es ist eine funfstufige Einstellung moglich.

@ Die Kappe entfernen und den Montagebolzen (1) der
Griffstange 16sen (Bild 220).

® Die Griffstange 10sen und den Verstellring drehen.
Zur Anhebung der Griffstange den Verstelliring im Ge-
genuhrzeigersinn, zur Senkung im Uhrzeigersinn
drehen (Bild 220 a; die rote Markierung bezeichnet
die Standard-Position).

@ Uberprifen, ob der Vorsprung an der Lenkstange in
die Kerbe des Verstellringes passt.

® Den Montagebolzen der Griffstange anziehen und
die Kappe aufsetzen.

4.6.2 Horizontale Einstellung

Es ist eine vierstellige Einstellung moglich.

® Die Kappe entfernen und den Montagebolzen der
Lenkstange («2» in Bild 220) I6sen.

® Die Lenkstange I6sen und den Versteliring ausrich-
ten. Zur Verschiebung der Lenkstange nach innen
den Verstellring im Gegenuhrzeigersinn, nach aus-
senim Uhrzeigersinn drehen (Die rote Markierung be-
zeichnet die Standard-Position.)

® Uberprifen, ob der Vorsprung an der Lenkstange in
die Kerbe des Verstellringes passt.

® Montagebolzen der Lenkstange anziehen und die
Kappe aufsetzen.

4.7 Seilzuge und Gasdrehgriff

4.7.1 Seilzuge prufen und schmieren

Fir die Ubertragung von Betatigungskraften zur Bedie-
nung von Bremse, Kupplung und Vergaser verwendet
man an Motorrddern weitgehend Seilzlge: Sie haben
den Vorzug, dass man die Krafte ohne grossen Aufwand
in die gewinschte Richtung leiten und an vom Betati-
gungshebel weit entfernten Stellen wirksam werden las-
sen kann,

Der Seilzug besteht aus einer flexiblen, wasserdicht um-
mantelten Hulle aus gewendeltem Flachstahidraht. In
der Hllle beweglich gelagert befindet sich eine Seele aus



gezwirntem Stahldraht, an dessen Enden Nippel angelt-
tet oder angepresst sind. Bei Betatigung des Hebels
nimmt die Hille die Druckkrafte auf, wahrend die Seele
eine gleich grosse Zugkraft (bertragt.

Je starker gekrummt ein Seilzug verlegt ist und je
schlechter er geschmiert ist, um so starker macht sich
bei Betatigung die Reibung zwischen Seele und Hille be-
merkbar: Der Fahrer muss dann neben der reinen Betati-
gungskraft zusatzlich die Kraft zur Uberwindung der
Beibung aufbringen. Das kann sich so auswirken, dass
von der Handkraft, die am Hebel angesetzt wird, weni-
ger als die Haltte am entfernten Ende des Bowdenzuges
ankommt. Das kostet nicht nur Koérperkraft, sondern
auch eine Uberbeanspruchung des handseitigen Zugen-

des, welche zunachst zum Reissen einzelner Kardelen

und spater zum Reissen des Zuges fihrt. Bei Gasziigen

kann es passieren, dass die Seele sich Gber einzelne ge-

brochene Kardelen an der Hiille abstitzt und das Gas

nicht mehr zurlickgenommen werden kann, Ein Seilzug,

der solche Ansalze zum «=Haken» zeigt, sollte baldmig-

lichst erneuert werden.

Die Lebensdauer der Seilziige wird erheblich verlangert,

wenn man

a) beim Verlegen des Zuges darauf achtet, dass dieser
mit moglichst grossem Krummungsradius verlegt
wird und

b) den Zug in regelméassigen, nicht zu langen Zeitab-
standen mit geeigneten Schmiermitteln abschmiert,

Bild 221
Kabelfihrungsibersicht

1 Bramsschlauch; fault vorbed an Vorderrad Bremsschaller und Schalleriertung
fur cia rechite Lenkstange hnter dem Luftschiauch

2 Magsingtrumante-Stutze

3 Drosselkabel; ldul an Bremsschlauch und Drossoikabel zwischen Luftschiauch
und Messinstrumants-Stulze vorbse

4 Luftschiguch

§ Anlassercabel; lEult an Kupplungskabel, Kupplungsschalierleitung, Schalterlei-
tung flr die linke Lenkstange und Anlasserkabal hinter dem Lultschlawch vorbe:

8 Kupplungskabai, 13ult an Kupplungskabel, Kupplungsschalterleitung, Schalter
lesitiarg flir clim inka | enksrange und Anlasserkabel hinter dam Luttschilauch vor
Lot

¢ Vordesradbremsen-Schalterieitung: Guft an  Vorderrad-Bremsschaiter  und
Schalterleitung fir die rechis Lenkstange hinter dem Luftsehiauch vorbe

8 Schalterteiluny [ die reclile Lenkstange

9 Schalterieitung fir die linke Lenkstange, laufl an Kupplungskanel, Kupplungs-
schalterieilung und Anlasserhabel hinter dem Luflschlauch vorte

18

10 Kupplungsschalterbeitung: BEufl an Kupplungskabel, Schalterisiiung 10 die linke
Lenkslangs und Anlasserkabel hinter dem Luftschiagch vorbe)

11 Aechte Hupenleiiung. laull an den Hupenlsitungen vor der Bremsvartindung
Wi,

12 Rechte vordere Diinkerbeitung. 18uft an den vorderen Blaker kilungan zwischen
Hupen- und Bremasverbindung vorbeai

13 Flllstuck-Bafeatigungastutze

14 Kabelbaumsiutzo

15 Drehzahimessarkabel; 1auft an der duaseren Drehzahimesserkabel-Messinstru-
mentensiitze vor der Flllstick Befestigungsatiize und dem usseran Drems-
echlauch worbel.

e Linke Hupenieitung, Iauft vor der Bremsverbindung vorbei.

17 Linka, vordera Binkarlaitung; 18ult zwischen Hupen und Bramsvarbindung vor-
b,

18 Kabsibaum, lauft zwischan Untarbetastigung und Kabefbaumstitze vorbel,
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Die Kabelfuhrung ist von grisster Wichtigkeit, Einzelhei-
ten Uber die Seilzug- und Kabelfihrung sind den Bildern
221 bis 224 zu entnehmen,

Zum Abschmieren der Seilziige eignet sich mit Benzin
verdinntes Motorendl oder das in Waffengeschéatten er-
haltliche WalfenGl «Ballistol». Im Zubehdrhandel kann
man zum Schmieren der Seilzlige geeignete Vorrichtun-
gen kaufen. Die billigste Methode ist jedoch diejenige,
den Zug auszuhdngen, die Gummischutzkappe eines
Zundkerzensteckers Uberzuschieben und diese als Ein-
lauftrichter zu benutzen. Der Zug ist dann ausreichend
geschmiert, wenn Ol am unteren Ende heraustropft (Bild
225).

Soll ein verschlissener Seilzug gegen einen neuen Zug
ausgetauscht werden, steht man sich vom zeitlichen
Aufwand her gesehen am besten, wenn man den pas-
senden Zug komplett beim Handler kauft und dann ein-
baut, Ist ein fertiger Zug jedoch nicht aufzutreiben, kann
man aus auf Lange geschnittener Meterware den bend-
tigten Zug selbst herstellen. Die LOtnippel passender
Abmessung werden mit Hilte eines Létkolbens von min-
destens 80 W Leistung an die Seele des Zuges angelo-
tet. Dabei achte man darauf, dass die zu verittenden
Teile vorher von anhaftendem Ol und Fett befreit wer-
den, alle Oberflichen metallisch blank sind und die Kar-
delen des Seilendes in der Nippelbohrung gestaucht
werden, bevor man erst Flussmittel, dann Lot zugibt.

Den Lotkolben halt 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, his der erste
Tropfen unten am Nippel austritt. Nicht mehr Lot beige-
ben, sonst dringt das Lot noch weiter in den Seilzug ein
und macht das Seil hinter dem Nippel steif und unbeweg-
lich. Es bricht dann gerne an dieser Stelle, wenn der Zug
belastet wird (Bild 226).

Fur schnelle Seilzugreparaturen unterwegs eignen sich
recht gut die im Hande! erhaltlichen Schraubnippel. Da-
von solite man immer einige in passender Grosse bei
sich haben. Dazu eine Seilzugseele, die so lang ist, dass
sie mit Sicherheit fir den langsten der verwendeten
Zuge gebraucht werden kann. So etwas kostet fast gar
nichts und nimmt auch nicht viel Platz weg. Schraubnip-
pel haben gegeniiber geldteten Nippein den Machteil,
dass die punktformige Belastung der Zugseele an der
Klemmslelle einige Kardelen abguetschen kann. Hat
man erstmalig einen neuen Seilzug vom Handler ge-
kauft, lohnt es sich, die Abmessungen des Zuges in einer
Skizze festzuhalten: Man kann dann nach dieser Skizze
jederzeit Ersatzzige aus Melerware anfertigen, die
dann bei Bedarf schnell eingebaut sind.

Nachdem Einbau der Seilzlige ist darauf zu achten, dass
diese mit dem vorgesehenen Einbauspiel montiert sind:
Die Hulle muss sich am Widerlager der Einstellschraube
einige Millimeter hin- und herbewegen lassen! Der

Bild 234
Eabeltihrungelbersichl

1 Tankschiauch

2 Zunderginheat anschhassan

3 Festmlemman

d Hintarragooramsen. Schalter

8 Prifspuleniaitung: 2wischen dem Luttramiger und dom Battenakagton antuhen

82

6 Lichtmaschinen-Leilung an die RUcksete des Lulireinigers und des Bartenaka.
$lans anschliessen

7 Hinlerradbremsen-Schalterleitung

8 Bremaschiauch



Kupplungszug muss, am Widerlager der Bowdenzug-
hulle gemessen, ein Spiel von 2 bis 3 mm haben. Ist die-
ses Spiel nicht vorhanden, besteht die Gefahr, dass die
Kupplung wahrend der Fahrt rutscht, sich aufheizt und
verbrennt.

Der Bremszug kann so viel Spiel aufweisen, dass die voll
durchgezogene Bremse immer noch etwa 20 mm Betati-
gungsweq des Bremshebels ermoglicht, der Bremshe-
bel beim Bremsen gut in der Hand liegt. Bei geldster
Bremse muss sich das Rad frei drehen konnen und nach
einmaligem Anstossen l&nger als 2 Minuten in Bewe-
gung bleiben.

Der Gaszug muss ebentalls etwa 2 mm Spiel aufweisen,
Das braucht man, um die Langenénderung beim Ein-
schlagen des Lenkers auszugleichen: Der im Stand im
Leerlauf arbeitende Motor wiirde ohne Spiel am Gaszug
durch Hochdrenen auf das Einschlagen des Lenkers rea-
gieren.

4.7.2 Wartung des Gasdrehgriffes

@ Die Kreuzschlitzschrauben aus dem Gasdrehgriffge-

hduse entfernen und die beiden Gehausehalften tren-

nen,

Den Seilzug von der Gasdrehgriffeinheit abnehmen

und den Drehgritt entfernen.

Alle Teile in Losungsmittel waschen.

Die Kontaktflachen auf Grate und andere Beschadi-

gungen absuchen.

Das rechte Ende des Lenkerrohres prifen und reini-

gen.

Alle Kantaktflachen mit Schmierfett auf Lithiumbasis

schmieren.

Den Gasdrehgrilf wieder zusammenbauen. Die Ge-

hauseschrauben gleichmassig festziehen, um einen

gleichmdssigen Spalt zwischen den beaiden Gehause-

halften zu gewahrleisten,

® Auf glatten Betrieb des Gasdrehgriffs achten. Wenn
der Gasdrehgriff in gecftneter Stellung freigegeben
wird, muss die Ruckholfeder den Gasdrehgriff wieder
schliessen. Auch darauf achten, dass das Drehgriff-
gehause nicht aut dem Lenkerrohr dreht,

4.8 Befestigungselemente

Schrauben und Muttern sind losbare Verbindungsele-
mente der Fahrzeugbauteile, die unter unglnstigen Be-
triebsverhaltnissen (Vibrationen) und bei tehlerhafter
Anwendung dazu neigen kénnen, sich selbsttatig zu 16-
sen oder Zu reissen.

Zur Aufrechterhaltung sowohl der Betriebssicherheit als
auch der Verkehrssicherheit des Fahrzeuges ist gine re-
gelmassige Kontrolle des festen Silzes aller Schraub-
verbindungen am Fahrzeugq erforderlich,

Aufden ersten Blick erscheint diese Aufgabe als eine der
leichtesten Ubungen. In Wirklichkeit ist es jedoch so,
dass auch zur Herstellung einer einwandfreien Schraub-
verbindung fundiertes Fachwissen gehort, will man ver-
meiden, dass die Schraube spater reisst oder sich selbst
IGst.

Die in den technischen Daten vorgeschriebenen An-
zugsdrehmomente sind unbedingt einzuhalten: Eine
Schraube soll so weit angezogen werden, dass die Bela-
stung des Schraubenschattes im Elastizitatsbereich des
Schraubenwerkstoffes liegt. Eine Schraube, wie eine
Feder vorgespannt, I&st sich nichl so leicht durch Vibra-
tionen, reisst aber auch durch Uberbeanspruchung nicht
ab.
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Bilg 227
Der Ausdruck aul dem Schraubenkop! verrdt Harsloler

wnd Schraubenwerkatoll

Mit den angegebenen Anzugsdrehmomenten soll nichts
anderes erreicht werden als die einfache Einstellung der
dem Schraubenwerkstoff und dem Schraubendurch-
messer entsprechenden Zughelastung des Schrauben-
schattes in seinem Elastizitatsbereich.
Ein Drenmomentschilssel zeigt auf sener Skala das
von Hand ermittelte Drehmoment an. Ersatzweise kann
man aber auch uber den Einsatz einer simpien Feder-
waage zum gleichen Ergebnis kommen. Man dividiert
das angegebene Anzugsdrehmoment in Nm (Newton-
meter) durch die wirksame Lange des Schraubenschius-
sels in m (Meter). Das Ergebnis ist die Kralt in N (New-
ton), mit der man am Ende des Schraubenschlussels
Uber die emngehangte Federwaage ziehen muss, Altere
Federwaagen sind noch in der Masseinneil kp (Kilopond)
geeicht, Ein kp entspricht ungefahr der Kraft von 10 N
Sofern vom Hersteller keine anderen Werte angegeben
worden sind, kann man sich nach den in nachstehender
labelle angegebenen Werten richten. Die auf dem
Schraubenkop! eingepragten Zahlen geben Auskunft
Uber die Eigenschaften und damit die Qualitat des
Schrauhenwerkstoffes (Bild 227).
® Dicerste Zahl, malgenommen mit 100, ergibt die Min-
destzugfestigkeit des Schraubenwerkstofles in
N/mm (Bel 12.2 also 1200 N/mm-.)
® Dic zweite Zahl, malgenommen mit 10, gibt die
Streckyrenze des Schraubenwerkstoffes in %, bezo
gen auf die Mindestzugfestigkeit, an. (Bei 12,9 also
90% von 1200 N/mm 1080 N/mm ) Das ist digje-
nige Belastung der Schraube, ber der aine bleibende
Langenanderung eintritt, der Elastizitatsbereich also
gerade uberschritten ist. Die angegebenen AnNzZugs-
drehmomente fuhren zu einer salchen Vorspannung

Q4

des Schraubenschaftes, die etwa bei 70% der

Streckgrenze liegt, also im Elastizitdtsbereich der

Schraube.
Dass man zum Losen und Anziehen von Schrauben und
Muttern genau zur Schraube passendes Werkzeug De-
nutzen muss, ist fir den Fachmann eine Selbstverstand-
lichkeit. Besonders bei Schlitzschrauben und Kreuz-
schlitzschrauben fiihren nicht genau passende Schrau-
henzieher schnell zur Zerstdrung der Schlitze im
Schraubenkopf und machen dann das Losen der
Schraube fast unmoglich.
Auf eine Wiederverwendung von Schrauben mit ange-
katschtem Schraubenkopf sollite man im eigenen Inter-
esse verzichten. Oft lohnt es sich, Schiitzschrauben ge-
gen Schrauben mit Innensechskantkopf auszutau-
schen.
Das Losen festsitzender Schlitzschrauben wird durch
den Einsatz eines Schlagschraubenziehers sehr erleich-
tert. Die nicht billige Anschaffung dieses Werkzeuges
macht sich jedoch erfahrungsgemass schnell bezahit.
Die japanische Schraubennorm sieht die Angabe des
Schraubenwerkstoffes auf dem Schraubenkopf nicht
vor. Dort ist es Ublich, das jeweils gultige Anzugsdreh-
momaent fur eine bestimmte Schraubverbindung anzuge-
ben. Vergleichen Sie hierzu die in den folgenden Tabel-
len gemachten Angaben.

Erforderliche Anzugsdrehmomente in Nm bei

Schaftschrauben mit metrischem Gewinde
Gewinde | Schraubenwerkstoff
6.9 8.8 10.9 12.9
M 4 2.4 2.9 41 4.9
M5 5 6 85 |10
M6 8,5 10 14 17
M 7 14 16 23 28
M 8 _ 21 25 35 41
M 10 41 49 60 |83 |
M12 72 86 120 | 145

Erforderliche Anzugsdrehmomente in Nm bei
Schaftschrauben mit metrischem Feingewinde

Gewinde Schraubenwerkstoff
6.9 8.8 109 12.9
M 81,0 23 27 38 5
(M10x125 |44 52 73 88
M 12x1,25 80 95 135 | 160
M12x1,5 76 a0 125 | 150
M 14x1,5 125 150 210 250
M 16%1,5 190 | 225 315 380
|




Will man prifen, ob eine Schraube mit dem vorgeschrie-

benen Anzugsdrehmoment angezogen ist, geht man wie

folgt vor:

® Schraube bzw. Mutter um % Umdrehungen lGsen,
das Losemoment entspricht ungefahr dem Anzugs-
moment,

@ Jetzt mit Hilfe des Drehmomentschlissels das vorge-
schriebene Anzugsmoment erneut einstellen.

Bei Schraubverbindungen, die durch «Loctite» gesichert

werden sollen, ist darauf zu achten, dass sowohl das

Schrauben- als auch das Mutterngewinde vor dem Auf-

tragen des «Loctite» mit geeigneten Mitteln sorgfaitig

entfettet wurde. Entfettungsmittel erhdlt man im Zube-

horhandel.

4.9 Anbauteile

4.9.1 Mittelstander

Der Mittelstander ist mit zwei Schrauben an die Unter-
seite des Motorrades angelenkt. Er wird mit einer Zen-
tralfeder in seine Ruhelage zurilickgezogen. Die Schrau-
ben werden auf festen Sitz Uberprift, ebenso die Feder
aut genugend Spannung. Eine miide Riickholteder kann
dazu fUhren, dass der Mittelstiander in den Kurven auf-
setzt, was zu einem Slurz Anlass geben kann.

4.9.2 Seitenstiitze

Die Seitenstitze ist uber eine Platte mit einer Schraube
und Mutter am Hahmen verschraubt. Sie wird ebenfalls

von einer Rickholfeder in die Ruhelage gebracht. Man
vergewissere sich, dass die Schraube fest sitzt und die
Feder nicht ermidet ist. Eine Seitenstitze, welche in ei-
ner Kurve den Boden beriihrt, kann zu einem schweren
Sturz fuhren.

4.9.3 Fussrasten

Jede Fussraste Ist ein einzelner Tell, der mit einer
Schraube an einer gunstigen Stelle am Rahmen gehal-
ten wird.

Beide Fussrasten sind auf Splintbolzen gelagert und
werden durch Federn in ihrer normalen Lage gehalten.
Bei einem Sturz wird die Fussraste meist gegen die Fe-
derspannung auf dem Lagerbolzen verdreht und bleibt
unbeschadigt, Eine verbogene Fussraste kann aus ihrer
Lagerung entfernt werden, indem man zuerst den Splint
und anschliessend den Splintbolzen herauszient. Die
beschadigte Fussraste kann in einem Schraubstock ge-
richtet werden, nachdem man die verkrimmte Stelle mit
einem Schweissbrenner genugend erwarmt hat. Es ver-
steht sich von selbst, dass dazu der Fussrastengummi -
sofern vorhanden - abgezogen werden muss, da er
sonst durch die Hitzeeinwirkung beschadigt wird.

4.9.4 Sitzbank

Der Aus- und Einbau einer Sitzbank bietet keinerlei Pro-
bleme und bedarf keiner weiteren Beschreibung.

4.10 Fehlersuche

Symptam Ursachen

Behebung

Maschine lauft nach Loslassen

Rader fluchten nicht

Prifen und u. U. einstellen

des Lenkers nach rechts oder
links aus der Spur

Gabel verbogen

Zerlegen und Instandstellen

Rahmen verzogen

Zerlegen und Instandstellen,
u. U. neuen Rahmen einbauen

Maschine schlingert bei niederen
Geschwindigkeiten

Lenkkopflager nicht richtig
eiﬁgestellt oder verschlissen

Prifen und Lager erneuern,
falls ndtig

Maschine versetzt beim Befahren
von Kurven, llegt unruhig

Schwingenlager verschlissen

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

Gabel vibriert, wenn Vorderrad-
bremse betatigt wird

Lenkkopflager zu viel Spiel.
Gabelbestandteile verschlissen

Lager einstellen. Gabel zerlegen,
alle verschlissenen Teile erneuern

Gabel schlagl durch Qlmangel

Gabel mit vorgeschriebener
Olsarte und richtiger Menge
frisch befillen

95



Symptom

Ursachen

Funktion der Gabel steif

Gabel verwunden,
Standrohre verbogen,
Gabelriicken fluchten nicht etc.

Behebung

Klemmschrauben, Vorderrad-
achse und obere Schrauben
lockern. Gabel mehrmals ein-

tauchen lassen. Schrauben von
unten her anziehen. Gabel zer-
legen, alle verschlissenen oder
beschadigten Teile erneuern

Federung ausserst weich,
schiagt durch; Maschine
schwingt sich stark auf

Federbeine schadhaft,
Dampfung der Gabel unwirksam

Dampfung prifen. Flllmenge
und Viskositat des Gabeldls

prufen

5 Kardanantrieb und Antriebswelle

5.1 Kardanantrieb liberpriifen

® Beim Freilauf, Beschleunigen oder Gaswegnehmen
schwellt das rollende Humpeln nicht durch die er-
héhte Motor- oder Getriebedrehzahl, sondern durch
die erhdhle Drehzahl des Hinlerrades an. Ein solches
Gerausch konnte aber auch durch ein Radlager ver-
ursacht werden,

® Ein Gerdusch, welches sich durch Beschleunigen
bzw. Gaswegnehmen verdndert, kann die Auswir-
kung eines unsachgemassen Zusammenbaus sein.
Ein zu kleines Zahnflankenspiel konnte ein Winseln
beim Gaswegnehmen zur Folge haben. Zu kleines
Zahnflankenspiel ist ausserordentlich schadlich tir
die Getriebezhne. Sollte nach dem Zusammenbau
auf einer Probefahrt ein derartiges Anzeichen festge-
stellt werden, muss sofort angehalten werden, um
die Beschiidigungsgefahr der Getriebezahnrider auf
gin Mindestmass zu verkleinern.

@ Einleichtes «5ingen» muss vom normalen Motorrad-
Betriebsgerdusch unterschieden werden. Im unteren
Geschwindigkeitsbereich kommt es besonders gut
zum Vorschein und kdnnte auf gebrochene Getriebe-
zahne hinweisen. Falls gebrochene Getriebezahne
vermutet werden, sofort die Fahrt unterbrechen. Dies
kionnte zur Blockierung des Kardanantriebs fuhren
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und somit eine Verletzungsgefahr fUr den Fahrer her-
vorrufen,

Falls die Verbhindungsschrauben vom Antriebs-
flansch/Kreuzgelenk nur leicht geldst sind, kénnte
beim langsamen Anfahren, bzw. wenn beim leichten
Beschleunigen Gas weggenommen wird, ein leichtes
«Knacken» gespurt werden. Bei hoher Geschwindig-
keit fuhrt dies zu Vibrationen.

Niemals ein Motorrad fahren, wenn ein Anzeichen
von gelésten Verbindungsschrauben am Antriebs-
flansch/Kreuzgelenk besteht. Die Bauteile konnten
brechen, wodurch Verletzungsgefahr fur den Fahrer
hervorgerufen wird.

Falls in einem Kardanantriebsteil Olverlust vermutet
wird, zuerst das ganze Moltorrad grundlich reinigen.
An einem schmutzigen Motorrad konnte sich eine Ol-
verluststelle als Fehibeurteilung herausstellen. Das
Motorrad trocknen und ein spezielles Praparat, zum
Auffinden von undichten Stellen, oder einen Trocken-
spray, welcher an einer undichten Stelle den Olver-
lust hemmt, auftragen. Nun das in dieser Weise vor-
bereitete Motorrad fahren, bis die Olverluststelle
sichtbar wird. Es besteht die Maglichkeit, dass ein
Gehausebauteil durch Strassenschmutz bzw. einen
Unfall beschadigt wurde, oder eine Dichtung (Ol-
dichtring) einen Kratzer aufweist bzw. gebrochen ist.
Ein vermuteter Olverlust an einem neuen oder fast
neuen Motorrad konnte auch von einem aulgetrage-




nen Rostschutzmittel oder van einem ithermassiq ge-
schrmerten Bauteil stammen. Das Motorrad immer
sauber halten und verdachtige Qlverluststellen ver-
mehrt prifen.

S0bald eine Stdrung im Zwischengetriebe bzw. End-
getriebe befurchtet wird, sollte das Ol abgelassen
und uberpruft werden. Metallteile an der Ablass-
schraube bzw. im abgelassenen Ol konnen auf ange-
fressene Lager oder andere Storungen in der betref-
fenden Einheit hinweisen. Ein gewisser Metallabrieb
im Ol ist jedoch normal.

5.2 Endgetriebe aus- und einbauen

Hinterradachse und den linken Stossdampfer abneh-
men.

Das Hinterrad ausbauen (Kap. 6.2.1).

Die vier Befestigungsschrauben, welche das Endge-
triebe mit der Schwinge sichern, entternen

Die Endgetriebeeinheit ausbauen.

Linter Bezug auf Bild 228 die Seegerringe (1), die An-
kerplatte (2), und die Oldichtung (3) entfernen. Dann
die Antricbswelle (4) herausziehen.

Der Einbau geschiehl in umgekehrter Reihenfolge. Die
Befestigungsmuttern des Endantriebsgehduses mit
42 Nm anziehen.

5.3 Zahnflankenspiel priifen und

einstellen

® Das Getriebegehduse in einem Schraubstock oder ei-

nem anderen Stander festhalten.

@ Den Ablassstopfen vom Endgetriebegehéuse entfer-

nen. Eine Schraube mit der wvorgeschriebenen

Grosse (Bild 229) in die Offnung des Ablassstopfens

einsetzen. Die Schraube solange mit dem Finger an-

ziehen, bis sie den Zahnkranz hait.

Das Zahnflankenspiel-Messwerkzeuq (siehe Bild 20)

des Endgetriebes an der Zahnradkupplung anbrin-

gen (Bild 230).

Eine Messuhr anbringen (Bild 231) und mit dem Zahn-

lankenspiel-Messwerkzeug an der bezeichneten

Markicrung (60 mm vom Zentrum der Welle) in Beriih-

rung bringen,

Mit dem Spezialschlissel (Nr. 90880-01229) ist nun

die Getriebekupplung leicht hin- und herzubewegen,

dabei auf den Zahnflankenspiel-Messwert achten

(Bild 252).

Wenn das Zahnflankenspiel die vorgeschriebene To-

leranz von 0.25-0,50 mm uberschreitet, wie folgt ein-

stellen:

— Um das Zahntlankenspiel zu vermindern, mehr
Drehkranzscheiben («1= in Bild 233) einbauen,

— Um das Zahnfllankenspiel zu erhohen, Drehkranz-
scheiben abnehmen.

— Falls es nétig wird, die Drehkranzscheibe um mehr
als 0,1 mm zu erhéhen, ist die Druckscheiben-

Bild 208

1.5 mm

LB

Bild 221

14 mm
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Bilg 2332

Zahnflankenspiel mit Haltwerkzeug (1) messen.

Rild 2354
Teile des Endantriobes

1 Hilse

2 O-Ring

3 Oldichtung

4 Tellerradschaiba
& Druckscheibe
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8 Oidichiung

7 Fihrungshulse

g Scheibe

9 Lager

10 Lagerhalter (mit Linksgewinde)

11 C-Ring

12 Oiedichilung

13 Zahnradverbindungsstick
14 Antriebswella

15 Oidichtung

16 Unteriegescheibe
17 Sprengring
18 Kreurgelenk



dicke um 0,1 mm zu verringern; und naturlich um-
gekehrt,

5.4 Endgetriebe zerlegen

Unter Bezug aut Bild 234:

@ Schrauben und Muttern, welche das Lagergehduse
halten, abnehmen.

® Drehkranzeinheit und Druckscheibe vom Gehduse
des Endgetriebes abnehmen.

® Selbstsichernde Multer des Antriebsritzels mit Hilfe
des Haltewerkzeuges (1) abnehmen und die Kupp-
lung entfernen (Bild 235).

® Lageraufnahmehllse des Antriebsritzels mit Hilfe
des Aufnahmehdilse-Ausbauwerkzeuges (Bild 22)
ausbauen.

Die Mutter der Lageraufnahmehdise des Antriebsrit-
zels besitzt ein Linksgewinde. Zum Ldsen die Mutter
der Aufnahmehulse im Uhrzeigersinn drehen,

® Antriebsritzel und Lager mit Hilfe der Schlagabzieh-
vorrichtung und Zwischenstuck ausbauen (Bild 238).
Der Ausbau des Antriebsritzels saollte nur erfolgen,
wenn das Erneuern des Lagers erforderlich wird.
Nach dem Ausbau dirfen die allen Lager bzw. Lager-
laufringe nicht mehr verwendet werden

@® Fiihrungshilse, Oldichtung und Rollenlager mit Hilfe
des Presswerkzeuges (Selbstanfertigung gemass
Bild 237) und einer Presse vom Hauptgehduse ab-
pressen. Wahrend dieser Arbeit fur das Hauptge-
hause eine passende Auflage verwenden. Falls das
Rollenlager nicht beschadigt ist, kann es wieder ver-
wendet werden. Die Oldichtu ng darf jedoch nicht wie-
der verwendet werden (Bild 238).

@ Rollenlager des hinteren Antriebsritzels ausbauen,
was sehr schwierig ist, jedoch selten vorkommt. Das
blanke Lager auf ungefahr 150 C erwarmen. Nun mit
einem passenden Dorn den ausseren Laufring des
Rolienlagers herausschlagen (Bild 239). Ebenso den
inneren Laufring vom Antriebsritzel abnehmen.

5.5 Endge'triebe zusammenbauen

@ Das neue Rollenlager des Antriebsritzels einbauen.
Das blanke Lager auf ungefédhr 150" C erwérmen und
mil Hilfe eines passenden Zwischenstickes den dus-

Bild 235

Bild 738
Aniriebsrilzel sushauen

1 Bchlagabemebm (Mr. 30980-01250) 2 Pwischensbick (Mo 90890-011277)
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Bild 239

Wenn das Gehduse des Endantriebs, das Lagergehause
des Drehkranzes oder das Lager erneuert wurden, muss
der Endantrieb/Drehkranz wie folgt eingestellt werden:

Scheibendicke «A» (Bild 241), welche tiur die Einstel-

lung des Antriebsritzels wichtig ist, kann anhand der

Angaben am Gehduse des Endgetriebes sowie am

Antriebsritzel-Ende berechnet werden, nach der For-

mal:

A=a-b

a (Blid 242) i=t eing Zahl (normalerweise gine Dezimalzahl)
am Zahnrad inder Nahe der Verzahnung. Entweder weaist
sie einen grosseren oder kleineren Wert von der Nominal-
grosse «B4= auf,

b (Bild 243) ist eine Zahl aut dem Getnebegehause, weiche
als ganze Zitfer erscheint.

Die Scheibe «A» ist in folgenden Grossen erhaltlich:

015mm /0.30mm/0.40mm /0,50 mm /0,60 mm. Es

wird auf- oder abgerundet.

Die Scheibendicke «B» (Bild 241), welche fur die

Drehkranz-Einstellung wichtig ist, kann anhand der

Angaben am Gehause des Endgetriebes, am Dreh-

kranz und am Lager nach der Formel

B=c+d- (e + f) berechnet werden.

¢ (Bild 243) = eine Zahl am Getriebegehause, welche als
eine ganze Ziffer erscheint (2.8, 45,52).

d = eine Zahl (nermalerweise eine Dezimalzahl) auf der
Aussenseite des Drehkranz-Lagergehauses, welche zur
Nominalgrésse 3 addiert wird.

e (Bild 244) = eine Zahl (normalerweise eine Dezimalzahl)
auf der Innenseite des Drehkranzes. Entweder weist sie
einan grisseren oder kleineren Wert von der Nominalzahl
«35 40» auf.

f = eine Lagerdicke (wird als Konstantwert van 13.00 mm
betrachtet).

Nach der Einstellung von Endantrieb/Drehkranz wird
wie folgt mit dem Zusammenbau fortgefahren:

Antriebsritzel mit richtigen Scheibengrdssen ein-
bauen und mit der Mutter der Lageraufnahmenhulse
sichern, indem das Ausbauwerkzeug flr Aufnahme-
hiulse des Antriebsritzellagers (Spezialwerkzeug)
verwendet wird.

Die Mutter der Lageraufnahmehilise besitzt ein
Linksgewinde; um die Mutter festzuziehen, muss im
Gegenuhrzeigersinn gedreht werden. Das Anzugs-
moment betragt 110 Nm.

Drehkranzeinheit ohne Druckscheibe einbauen.
Zahnflankenspiel einstellen (Kapitel 5.3).

Vier Stick «PLASTIGAGE» zwischen die original ein-
gebaute Druckscheibe und Drehkranz anbringen.
Drehkranzeinheit mit dem Getriebegehause zusam-
rmenbauen und die Muttern und Schrauben mit 23 Nm

Bild 240

= O mm
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= 15 mm
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= Sollte keng scharfen Kantan auhwaisan

seren Laufring des Rolienlagers einbauen., Danach
den inneren Laufring auf das Antriebsritzel einbauen.
Mit dem Presswerkzeug (Selbstantertigung gemass
Bild 240) und einer Presse die Fuhrungshiise, neue
Oldichtung und Rollenlager in dieser Reihenfolge in
das Hauptgehause pressen.

Falls das ausgebaute Rollenlager nicht beschadigt
ist, kann es wieder verwendet werden; wir empfehlen
aber, das Lager mil einem neuen zu ersetzen,
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festziehen.

Wenn das Spiel mit «PLASTIGAGE» gemessen wird,
darf der Antriebsritzel/Drehkranz nicht gedreht wer-
den.

Drehkranzeinheit abnehmen und das Spiel durch
Messen der Breite an den flachgedriickten «<PLASTI-
GAGE= bastimmen. Es sollte zwischen 0,1 und 0,2
mm liegen.

Falls das Spiel nicht der vorgeschriebenen Toleranz
entspricht, die Druckscheibe («1» in Bild 241) erneu-
ern, um das richtige Spiel zu erhalten,

Die weiteren Zusammenbauarbeiten erfoigen in um-
gekehrter Reihenfolge der Zerlegung.



Beilage A"’ Beilage "B"

Bild 241
Sechnitt durch den Endantrieb

1 Cruckscheaibe

Diid 244

Bild 242

5.6 Antriebswelle und Gelenke

Die Teile der Antriebswelle sind in Bild 245 gezeigt.

5.6.1 Aus- und Einbau

@ Das Hinterrad ausbauen (Kap. 6.2.1).

® Die Endgetriebe-Gehauseeinheit abmontieren.

@® Die Antriebswelle demontieren.

® Die Hinterradschwinge ausbauen (Kap. 4.4.3), sonst
kann das Kreuzgelenk nicht abgenommen werden.

® Die Kreuzgelenkeinheit ausbauen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Dabei

sind die Keilnuten der Antriebswelle mit Molybdandisul-

fidfett zu schmieren. Die Befestigungsschrauben des

Endantriebsgehauses mit 42 Nm, diejenigen des Kar-

Bild 2a3 dangelenks mit 44 Nm anziehen.
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Bild 245
Teile der Antricbawelle

1 Kardangelenk
< Bprengnng
3 Sprengnng

4 Scheibe
5 Cichiungsring
6 Antriebswelle

5.6.2 Uberpriifung der Teile

Diese Arbeiten kdnnen nur bel ausgebauter Antriebs-

welle durchgefUhrt werden,

® Die Keilnuten der Antriebswelle auf Abnutzung und
Beschadigung prufen. Falls erforderlich, die An-
triebswelle erneuern; eine Reparatur ist nichl mog-
lich.

@ Die Lager des Kardangelenks sollten kein merkliches
Spiel aufweisen. Falls jedoch ein solches vorhanden
ist, muss das Kardangelenk erneuert werden.

® Das Kardangelenk nach oben und unten sowie von
Seite zu Seite bewegen; es sollte sich glatt und ohne
zu klemmen bewegen lassen. Ein allfalliges Klemmen
oder rauhe Stellen weisen auf beschadigte Lager hin.
Wenn dies der Fall ist. muss das Kardangelenk er-
neuert werden,

5.7 Fehlersuche

Anzeichen

Moglicher beschadigter Bereich

Ausgepragtes Verzogern oder ruckweise Bewegungen
beim Gas geben, Gas wegnehmen oder bei konstanter
Geschwindigkeit. Dies darf aber nicht mit
Belastungsschwankungen des Motors oder mit
normalen Getriebeeigenschaften verwechselt werden,

Ein «rollendes Rumpein=, das bei niedriger
Geschwindigkeit bemerkbar wird; ein anschwellendes
Winseln: ein «Klacken» von einem Kardanantriebsteil
oder aus diesem Bereich.

- Beschéadigtes Lager
- Fehlerhaftes Zahnllankenspiel

- Beschadigung an der Getrieberad-Verzahnung
- Antriebsflansch/Kreuzgelenkschrauben lose

Unterbrochener Zustand des Kardanantriebs-
mechanismus: keine Kraftibertragung vom
Motor auf das Hinterrad

- Gebrochene Antriebswelle

- Verbindung von Antriebsllansch/Kreuzgelenk
abgetrennt

— Abgebrochener Getriebezahn

- Anfressung jnfolge ungenugender Schimierung

- Ein zwischen beweglichen Teilen befindlicher
Fremdkorper

Der obige Beschadigungsbereich kbnnte ausserordent-
lich schwierig zu beurteilen sein. Die Anzeichen sind vom
normalen Molorrad-Betriebsgerausch recht spitzfindig
und oft schwierig zu unterscheiden.

102



6 Rader, Reifen und Bremsen

e ® Die Befestigungsschrauben des Vorderrad-Kotfiu-
6.1 Das Vorderrad gels I6sen und diesen abnehmen.
® Die Befestigungsbolzen der Vordergabelbefestigung
entfernen und diese abnehmen (Bild 247).
Die Teile des Vorderrades sind in Bild 246 gezeigt. ® Die Befestigungsschrauben des linken Bremssattels
entfernen und diesen abnehmen.
6.1.1 Ausbau ® Den Kiemmbolzen (1) fir die Befestigung der Rad-
achse l6sen und die Achsmutter abnehmen (Bild
@® Das Motorrad aul dem Mittelstander abstellen. 248),
@® Das Drehrahimesserkabel vom Drehzahimesser ent- ® Die Achswelle entfernen. Daraut achten, dass das
fernen. Motorrad richtig abgestutzt ist,

Bild 248

Telle dos Vorderrades

1 Hilsa 6 Hupplungshalter 2

2 Oidichtung 7 Zahlenantriebsanhel 7 /
4 Lages H Vorderradachse E
4 igtanzhiige 9 Scho:he

5 Sicherungsschmbe 10 Achsmurier
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Bild 2a7

Blid 248

26 rmm

.

A=
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™

T,
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S

Hila 244
Yorderrad suswuchien. an der S5ella «1: K&n Auswuchigewichl monlienan

@ Das Had solange nach unten ziehen, bis sich die
Bremsscheibe vom Bremssattel 16st. Den rechten
Bremssattel nach aussen drehen, damit er nicht mit
dem Had kolhidiert

® Das Rad abnehmen

Wenn das Vorderrad ausgebaul 1st, darl der Vorderrad-

Bremshebel nicht mehr durchgerogen werden. Denn

dann wurden die Bremsbelagplatten herausgedruckt,

6.1.2 Vorderrad uberprufen
® Rostspuren von der Vorderradachse mit feinem

Schmiergelleinen entternen. Die Achse auf eine
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Hichtplatte legen und auf Durchbiegung prufen
Wenn die Achse verbogen ist, muss sie erneuert wer-
den; ein Ausrichten (z.B. in einem Schraubstock) hat
keinen Zweck

® Die Felge des Rades auf Verformung, Risse und Ver-
zug prifen. Falls solche Schiaden vorhanden sind,
muss das Rad ersetzt werden.

@ Den Felgenschlag kontrollieren. Falls der vertikale
und/oder horizontale Schlag mehr als 2 mm Uber-
steigt, mussen die Radlager kontrolliert werden
(siehe Kap. 6.1.3). Falls erforderlich, die Felge erneu-
ern.

® Das Vorderrad aul Unwucht prifen. Das Rad mehr-
mals leicht drehen und die Stelle beobachten, an wel-
cher das Rad zur Ruhe kommt. Falls das Rad nicht
ausgewuchtet ist, wird immer die leichteste Stelle
des Rades oben zu liegen kommen. An dieser Stelle
I5t gemass Bild 249 ein Auswuchtgewicht anzubrin-
gen. Zu beachten ist, dass das Rad mit eingebauter
Bremsscheibe ausgewuchtet werden sollte.
Jedesmal, wenn ein Reiten oder ein Rad ausgewech-
selt wird, muss jeweils gine Auswuchtung vorgenom-
men werden, Sonst wird die Fahreigenschaft beein-
trachtigt und die Lebensdauer des Reifens verkirzt,

6.1.3 Radlager auswechseln

Falls ein roliendes Rumpelgerdusch festgestellt wird,
das sich mit zunehmender Raddrehzahl (nicht Motor-
oder Getriebedrehzahl) erhdht, so kdnnten die Radlager
abgenutzt sein. Zur Kontrolle den Vorderteil des Motor-
rades anheben und danach das Rad von Hand drehen.

Bei drehendem Rad die Achswelle oder das Vorderrad-

Schutzblech beriihren. Falls Ubermassige Vibrationen

festgestellt werden, sind die Radlager rauh und soliten

somit erneuert werden.

@ Vorderrad ausbauen (Kap. 6.1.1).

® Die Aussenseite der Radnabe reinigen.

@® Das Radlager austreiben, indemn die Distanzhillse zur

Seite gedruckt und am inneren Umfang des inneren
Laufringes des LEQETS mit einem weichen Treibdorn
und einem ‘Hammer geschlagen wird. Die Distanz-
hilse ist aschwimmend» zwischen den beiden La-
gern angeordnet. Beide Lager konnen daher aut die
gleiche Art entfernt werden.
Zur Vorsicht sollte wahrend dieser Arbeit eine
achutzbrille getragen werden. Denn alizuleicht spilit-
tern bei Verwendung von Schiagwerkzeugen Metall-
talle ab.

® Umdas Radlager einzubauen, istin umgekehrter Rei-
henfolge varzugehen. Dabei eine Hulse verwenden,
die dem Ausseren Lageriaufring entspricht. Niemals
gegen den inneren Laufring oder die Lagerkugeln
schlagen. Das Werkzeug darf nur am ausseren Lauf-
ring angreiien.

® Vorderrad einbauen (Kap. 6.1.4).

6.1.4 Vorderrad einbauen

Wenn das Vorderrad eingebaut wird, sind die in Kap.
6.1.1 beschriebenen Arbeiten sinngemdss umzukehnren,
Dabei jedoch die folgenden Punkte beachlen:

® Die Dichtlippe der Vorderrad-Oldichtringe und die



Aild 747
Teila des Hinterradas

10 O-Ring

11 Lager

[ B o

2o - o

O-Aing
Lager

Zahne des Geschwindigkeitsmessers-Antriebsrades
und -ADbtriebsrades leicht mit Fett schmieren
Darauf achten, dass der Abstand zwischen den
Bremsbelagplatten gross genug ist, um die Brems-
scheibe einsetzen zu konnen

Darauf achlen, dass der vorstehende Teil (Anschlag)
des Geschwindigkeitsmesser-Getriebegehiuses
richtig positioniert ist (Bild 250)

Die Achsmutter mit 78 Nm festziehen. Davor miissen
vorubergehend die Klemmschrauben festgezogen
werden,

Den linken Bremssattelaufbau einbauen, die Schrau-
ben mit 35 Nm anziehen.

Die Befestigung fir die Vorderradgabel anbringen.
Den Vorderrad-Kotflligel einbauen.

Var dem Festziehen der Achsklemmschrauben ist die
Vorderradgabel mehrmals zusammenzudriicken, um
deren Funktion zu (berpriifen. Bei noch geldsten
Achsklemmschrauben das linke Gabelbein nach
vorne und riickwarts bewegen, bis ein richtiges Spiel
zwischen der Bremsscheibe und der Bremssattel-
konsole gewdhrleistet ist, Dann die Klemmschrauben
mit 20 Nm festziehen.

Bild 250
Anschlag (1) richig positionieren,

6.2 Das Hinterrad

Die Teile des Hinterrades sind in Bild 251 gezeigt.

Hizlse
Chiddiezhieung
Liggesr

Distarz armsch
Distanzhlilse

Dmplar
KEupplungsnakbe
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Bild 252

{8 mm

Bild 253
An Stelle -1- diirlen keine Auswuchigewichte angebracht werden.

6.2.1 Hinterrad ausbauen

Das Motorrad aul dem Mittelstander abstellen.

Den Sitz abnehmen,

Die Befestigungsbolzen fur den Hinterradkotfligel
entfernen und diesen abnebimean

Den Epllnt aus der Achsmutter entfernen und diese
abnehmen,

Die hintere Achsklemmschraube losen.

Durch Entternen des Spannstiftes (1) und der Mutter
(2) die Bremsieiste abnehmen (Bild 252).

Wahrend der Bremssattel abgestutzt wird, die Hin-
tarachse herausziehen

Den Bremssattel-Autbau stitzen,

Das Hinterrad nach rechts schieben, um es vom End-
getriebegehause zu I5sen, und dann herausnehmen,

6.2.2 Hinterrad uberprifen

@ Rostspuren von der Hinterradachse mit feinem
Schmiergelleinen entfernen. Die Achse auf eine
Richiplatte legen und auf Durchbiegung prufen.
Wenn die Achse verbogen 1sl, muss sie erneuert wer-
den: ein Ausrichten (z.B. in einem Schraubstock) hat
keinen Zweck.

® Die Felge des Rades aut Vertormung, Risse und Ver-
zug prufen. Falls sclche Schaden vorhanden sind,
muss sie ersetzt werden,

® Den Felgenschlag kontrollieren Falls der vertikale
und/ader horizontale Schiag mehr als 2 mm Uber-
steigt, missen die Radlager kontrolliert werden

106

(siehe Kap, 6.2.3). Falls erforderlich, das Rad erneu-
2rn.

@ Das Hinterrad auf Unwucht prifen. Das Rad mehr-
mals leicht drehen und die Stelle beobachten, an wel-
cher das Rad zur Ruhe kommt. Falls das Rad nicht
ausgewuchtet ist, wird immer die leichteste Stelle
des Rades oben zu liegen kommen. An dieser Stelle
Ist gemass Bild 253 ein Auswuchtgewicht anzubrin-
gen. Zu beachten ist, dass das Had mit eingebauter
Bremsscheibe ausgewuchtet werden solite,
Jedesmal wenn ein Reifen oder ein Rad ausgewech-
selt wird, muss jeweils eine Auswuchtung vargenom-
men werden. Sonst wird die Fahreigenschaft beein-
trachtigt und die Lebensdauer des Reifens verkirzt,

6.2.3 Radlager auswechseln

Falls ein rollendes Rumpelgerausch festgestellt wird,
das sich mit zunehmender Raddrehzahl (nicht Motor-
oder Getriebedrehzahl) erhoht, so konnten die Radlager
abgenutzt sein. Zur Kontrolle das Hinterrad ausbauen
und danach die Drehbewegung des Lagers mit einem

Finger prifen. Falls die Lager ein Ubermassiges Ge-

rausch haben oder abgenutzt sind, missen sie unter Be-

zug auf Bild 2571 wie folgt erneuert werden:

® Hinterrad ausbauen (Kap. 6.2.1).

® Die Aussenseite der Radnabe reinigen,

@ Das Radlager austreiben, indem die Distanzhllse zur

Seite gedruckt und am inneren Umfang des inneren
Laufringes des Lagers mit einem weichen Treibdorn
und einem Hammer geschlagen wird. Die Distanz-
hulse ist «schwimmend» zwischen den beiden La-
gern angeoranet. Beide Lager konnen daher auf die
gleiche Art entfernt werden,
Zur Vorsicht sollte wahrend dieser Arbeit eine
Schutzbrille getragen werden. Denn allzuleicht split-
lern bei Verwendung von Schiagwerkzeugen Metall-
teile ab

@® Umdas Hadlager einzubauen, istin umgekehrter Rei-
henfolge vorzugehen. Dabei geine Hllse verwenden,
die dem ausseren Lagerlaufring entspricht. Niemals
gegen den inneren Lautring oder die Lagerkugeln
schlagen. Das Werkzeug darf nur am ausseren Lauf-
ring angreifen.

@ Hinterrad einbauen (Kap. 6.2 4).

6.2.4 Hinterrad einbauen

® Die Dichtlippen des Oldichtringes leicht einfetten.

@ Prifen, ob die Bremsbelage korrekt angebracht wor-
den sind. Zur Anbringung der hinteren Scheiben-
bremse sollte eine ausreichende Lucke vorhanden
sein.

@® Das Hinterrad und die Hinterradachse einbauen. Vor-

dem die Kellnuten des Endgetriebegehauses mit ei-
ner dunnen Schicht Lithiumfett bestreichen.
Wenn das Hinterrad eingebaut wird, daraul achten,
dass die Keilverzahnung der Radnabe in das Endge-
triebegehduse eingreift. Die Achsmutter mit 105 Nm,
die Achsklemmschraube mit 6 Nm festziehen, lmmer
einen neuen Splint verwenden, um die Hinterachs-
mutter zu sichern.

® Den Hinterradkotfligel und den Sitz anbringen.,



6.3 Reifen

— —

6.3.1 Reifen prufen

® Eine Sichtprifung aut Risse und Schnitte vornehmen
und eingeklemmte Steine und Fremdkdrper entfer-
nen. Aufblahungen deuten auf Schaden an der Kar-
kasse. Wenn die Schadden nicht ganz unbedeutend
sind, muss der betrelfende Reifen aus Sicherheits-
grunden ersetzt werden.

® Die Profiltiefe mit einer Tiefenlehre messen und die
Reifen ersetzen, wenn die zuldssige Profiltiefe von 1
mm erreicht ist. Abgetahrene Reiten sind auch erheb-
lich defektanfalliger.

® Den Luftdruck immer auf dem vorgeschriebenen
Wert halten. Bei abweichendem Luftdruck werden
die Fahreigenschatten beeintrachtigt, und der Reiten
nutzt sich ungleichméssig ab. Der Luftdruck soll im-
mer bei kaltem Reifen gemessen werden. Bei warm-
gefahrenen Reiten steigt der Luttdruck intalge der ho-
heren Temperatur, deshalb darf aus warmen Reifen
nie Luft abgelassen werden. Die Drucksleigerung in
warmen Heifen schadet den Reifen nicht und ist ein-
berechnet,

Die «YAMAHA XJ 800= ist mit sogenannten «V=-Reifen

ausgeriistet, die fur extreme Hochgeschwindigkeiten

geeignet sind. Beim Reifenwechseln deshalb immer aut

«V=-Reifen bestehen. «S»- oder «R»-Reifen kinnen bei

hoher Geschwindigkeit platzen oder sich aufldsen.

6.3.2 Reifen wechseln

® Alle «YAMAHA XJ 900» sind serienmassig mit Leicht-
metallfelgen fur schlauchlose Reifen ausgeriistet.
Luftschlauche dirfen nicht montiert werden, weder
zu schlauchlosen Heiten noch zu Schlauchreifen.

® Leichtmetalifelgen kdnnen beim Reifenwechsel
durch unsachgemasses Vorgehen leicht beschadigt
werden. Laien wird deshalb empfohlen, den Reifen-
wechsel durch eine entsprechend ausgerustete
Werkstatt vornehmen zu lassen.

@ Esdirfen nur schlauchlose Reifen in der vorgeschrie-
benen Grosse und Qualitdt aufgezogen werden,
Yamaha-Vertretungen geben {ber erhiltliche und
empfehlenswerte Marken Auskunft.

® Vom ausgebauten Rad das Tachoantriehsgehause
(Vorderrad) oder die Distanzbichsen abnehmen (Hin-
terrad). Die Bremsscheibe(n) ausbauen,

® Falls der Reifen wieder eingebaut werden soll, die
Stellung des Reifens zum Ventil mit Kreide anzeich-
nen, damit der Reifen wieder in der gleichen Lage ein-
gebaut werden kann

® Die Luft durch Ausschrauben des Ventileinsatzes ab-
lassen,.

® Die Reifenwulste und Felgenhérner an beiden Seiten
mit Seifenlosung oder einem speziellen Reiten-
schmiermittel schmieren, damit die Reifenwulste
besser von den Felgenschultern gleiten. Auf keinen
Fall dart Mineralol oder Benzin verwendet werden,
der Reifengummi wirde davon angegriffen.

® Die Reifenwulste an beiden Seiten von der Felgen-

Bitd 254

Bild 255

schulter in das Felgenbett driicken. Am schonend-
sten erfoigt diese Arbeit mit demin Bild 254 gezeigten
Abdrickwerkzeug.

Die Felgenschoner beidseits des Ventils ansetzen,
wie Bild 255 zeigt. Die Felgenschoner und Montierhe-
bel mit Seifenlésung oder Reifenschmiermittel
schmieren. Die Felgen mussen unbedingt geschitzt
werden, sonst werden sie beim Ansetzen der Mon-
tierhebel beschadigt.

Pruten, ob der Reifenwulst auf dem ganzen Umfang,
aber vor allem gegenuber dem Ventil, richtig im Fel-
genbett sitzt.

Auf den Reifen gegentber dem Ventil stehen und den
Heitenwulst beim Ventil Gber das Felgenhorn hebeln,
wie Bild 255 zeigt. Dabei solite keine Gewalt ange-
wendet werden. Wenn sich der Reifenwulst nicht
uber das Felgenhorn hebeln |asst, liegt der Reifen ge-
genuber dem Ventil nicht richtig im Felgenbett. Baim
Umgang mit den Montierhebeln sehr sorgfiitig dar-
auf achten, dass das Felgenhorn nichl zerkratzt und
der Heifenwuist nicht beschadigt wird, sonst kann
der Reifen undicht werden.

Wenn das erste Stuck des Reifenwulstes Uber das
Felgenhorn gehoben ist, 1asst sich der Reifen am
restlichen Umfang leicht nachziehen.
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Den Reifen umdrehen und den zweiten Reifenwulstin
gleicher Weise (ber das gleiche Felgenhorn hebeln,
Falls der Reifen wegen Luftverlustes abgenommen
wurde, muss er sorgfaltig auf Beschadigungen unter-
suchl werden. Falls der Reifen nur einen kleinen
Durchstich (unter 3 mm Durchmesser) und sonst
keine Schaden aufweist, kann er repariert werden., Ist
der Durchstich oder Riss grosser als 3 mm, oder sind
zwei Durchstiche innerhalb von 40 cm vorhanden,
oder weist der Reifen drei oder mehr Durchstiche auf,
oder ist die Reifenflanke beschadigt, dann muss der
Reifen ersetzt werden.

Fiir die Reitenreparatur soll nur ein Reparaturpilz von
der Innenseite her einvulkanisiert werden. Repara-
turverfahren, die nur von der Aussenseite her ohne
Reifendemontage arbeiten, sind zu wenig sicher und
deshalb abzulehnen,

Den Reifen bei der Delekislelle mil Hilfe des Werk-
zeuges nach Bild 254 etwas auseinanderspreizen
und die Detektstelle mit einem moglichst kieinen Boh-
rer (in jedem Fall unter 3 mm ©) von der Reileninnen-
seite her sauber aufbohren und dabei darauf achten,
dass der Detekt nicht vergrossert wird.

@ Die Umgebung der Defektstelle mit einem Losungs-

mittel reinigen und trocknen lassen.

Einen Reparaturpilz (z.B. Tip Top Combi) verkehrt,
das heisst mit dem Stiel zur Achse, ansetzen und den
Umfang mit Kreide anzeichnen. Keinen Bleistift ver-
wenden, der Graphit hindert den Gummi am Vulkani-
sieren.

Eine etwas grossere als die angezeichnete Flache
von Hand oder mit der Bohrmaschine schmirgeln und
den Schmirgelstaub entternen. Die geschmirgeite
Flache reinigen.

Die Bohrung reichlich mit Vulkanisierldsung verse-
hen und mit sauberen Fingern eine dunne Schicht
Vulkanisierlosung auf der geschmirgelten Flache ver-
teilen. Die Reparaturstelle hochhalten, damit das LoG-
sungsmittel besser verdunstet, und etwa zehn Minu-
ten lang abliften lassen.

Unterdessen den Schutzschiauch vom Schaft des
Reparaturpilzes abziehen und den Schutzbelag von
der Pilzfliche entfernen. Eine dunne Schicht Vulkani-
sierlosung auf die Kiebefliche des Pllzes aufbringen,
ohne sie mit den Fingern zu beruhren.

Das Schaftende durch den Einzugsdraht ziehen und
den unteren Teil des Schaftes mit etwas Vulkanisier-
|&sung versehen, damit der Schaft leicht durch das
Loch gleilel.

Den Schaft am Draht durch das Loch ziehen, ohne
den Pilz zu drehen, bis der Pilz fest auf der Reifenin-
nenseite aulliegl.

Den Pilz van der Mitte nach aussen streichend in vie-
len nahe beieinanderliegenden Zigen moglichst fest
andricken.

@ Den Uberstehenden Teil des Stiels biundig mit der

Lautflache abschneiden.

® Vordem Aufziehen des Reifens die Felge auf Bescha-

digungen prifen und reinigen. Insbesondere muss
die Felgenschulter, die zusammen mit dem Reifen
wulst gegen Luftverlust abdichtet, vollig sauber und
fehlerirei sain, Notigenlalls kann die Felge mit feinem
Poliertuch gereinigt werden

108

® Ein alteres Ventil soll ersetzt werden. Befestigungs-
mutter und Kontermutter je mit 1,5 Nm anziehen.

® Die Felgenhdrner, Felgenschoner, Reifenwulste und
Montierhebel mit Seifenlésung oder einem Heiten-
schmiermittel schmieren.

® Am Hinterreifen ist die Drehrichtung durch einen Pleil
angegeben. Diese Laufrichtung muss eingehalten
werden. An neuen Reifen ist die leichteste Stelle mit
einem gelben Punkt an der Reifenflanke angegeben.
Dieser gelbe Punkt, bzw. die vor dem Ausbau ange-
brachte Kreidemarke muss beim Ventil liegen.

@ Die Felgenschoner beidseits des Ventils am Felgen-
horn ansetzen. 5

® Den Reifenwulst gegeniber dem Ventil beginnend
auf einem maglichst grossen 1 eil des Umtanges uber
das Felgenhorn heben und tief in das Felgenbett
driicken. Um das letzte Wulststick beim Ventil dber
das Felgenhorn zu heben, bendtigt man die Montier-
hebel. Unter den Montiernebein immer die Felgen-
schoner anbringen, sonst wird die Felge beschadigt.
Keine Gewalt anwenden; wenn Schwierigkeiten auf-
treten, liegt der Reifenwulst nicht richtig im Felgen-
pett.

@® Den zweilen Reifenwulst in gleicher Weise montie-
ren.

® Die Reifenwulste und Felgenschultern mit Seifenlo-
sung oder einem Reifenschmiermittel schmieren, da-
mit sich der Reifen beim Aufpumpen richtig auf der
Felge setzt.

® Die Felge mit Reifen zentrieren, den Ventileinsatz
montieren und den Reifen mit Druckluft autpumpen.
Dabei darf ein Druck von 4 bar auf keinen Fall Uber-
schritten werden, sonst kann der Reifen platzen.

® Die Reifenflanke ist mit einem feinen Wulst versehen,
der parallel zum Felgenhorn verlaufen muss. |st dies
nicht der Fall, muss die Luft abgelassen, Reifenflan-
ken und Felge nochmals geschmiert und der Reifen
wieder aufgepumpt werden.

® Den Reiten vorerst etwas uber den vorgeschriebenen
Druck aufpumpen und auf Luftverlust prafen, entwe-
der durch teilweises Eintauchen in Wasser oder mit
Schwamm und Seifenldsung.

® Den Luftdruck auf den vorgeschriebenen Wert ein-
stellen.

® Das Rad auswuchten (Kapitel 6.4).

6.4 Rad auswuchten

Dem heutigen Stand der Motorradtechnik entsprechend
sind die «YAMAHA XJ 900»-Motorrader mit Laulradern
ausgerustet, die aus einer Leichtmetall-Legierung ge-
gossen sind. Das hat im Vergleich zu Speichenradern
den Vorteil hoherer Belastungsfihigkeit, preisgunstige-
rer Herstellung und geringeren Gewichtes. Als nachteilig
muss die gegeniiber dem Speichenrad geringere Elasti-
zitat betrachtet werden und der Umstand, dass Bescha-
digungen des Rades zum Tolalaustausch zwingen,
wahrend man friher Felge, Speichen und Radnabe ge-
trennt voneinander beschaffen und montieren konnte.

Bild 256 zeigt die Folgen eines Auffabrunfalls an der



Radfelge eines gegussenen Rades. Die gut sichtbare
und nicht reparable Verformung der Felge lasst erken-
nen, dass der zur Herstellung des Gussrades verwen-
dete Werksloll uber ein hohes Mass an Kaltverformbar-
kent vertugt: Trotz starker Verformung liessen sich keine
Risse entdecken, ein Umstand, der durchaus als Zei-
chen fur Qualitat zu werten ist. Zudem liessen die sonsti
gen Untfallspuren erkennen, dass es sich bei dem zur
Radherstellung verwendeten Gusswerkstoft um eine
hochleste Leichtmetall-Legierung handein muss: Bei der
vergleichsweise geringfigigen Verlormung der Felge
waren Gabel und Hahmen so stark deformiert, dass sie
nur noch Schrottwert hatten: Zum Ausbau des Motors
musste der Rahmen zersagl werden/

Bei Fahrzeugen, die mit Geschwindigkeiten van mehr als
80 km/h gefahren werden, ist es angebracht, zumindest
am vorderrad [Ur eine einwandfreie Auswuchtung zu
sorgen. Von Natur aus sind sowohl Rader als auch Rei-
fen mit einer Unwucht behaftet, die allerdings im Rah-
men einer vorgegebenen Herstellungstoleranz liegt.
iese Unwucht kann bzw. muss durch das Anbringen
von Gegengewichten aufgehoben werden. Geschieht
das micht, kommt es bel entsprechend schneller Fahrt
zum «Aufschaukeln» des Fahrwerks, zu mangeindem
Bodenkontakt und zu erheblicher Uberbeanspruchung
des Federungs- und Stoss- und Schwingungs-
dampfungssystems mit allen nachleiligen Folgen, die
sich daraus ergeben

In der Kfz-Technik kennt man zwei Auswuchtungssy-
steme, die «dynamische Auswuchtung» und die «stati-
sche Auswuchtung» Bei ersterer wird das Laufrad in
schnelle Drehbewegung versetzt. Mit Hilfe eines kompli-
zierten und leuren Gerdtes kann man dann feststellen,
an welcher Stelle der Felge ein Gegengewicht bestimm-
ter Grésse angebracht werden muss. Daruber hinaus
zeigt das Geradt an, ob das Gegengewicht am linken oder
am rechten Felgenhorn angebracht werden muss. Und
gerade das Ist es, was man nur im dynamischen Aus-
wuchtverfahren feststellen kann. Fiur Automobile, die
sehr breite Felgen haben, ist das von erheblicher Bedeu-
tung.

Bei Motorradfelgen hingegen ist es wegen der Schmal-
heit der Konstruktion ohne Belang, ob das Ausgleichs
gewicht am linken oder rechten Felgenhorn befestigt
wird. Werden allerdaings mehrere Ausgleichsgewichte
erforderlich, sollte man doch danach streben, sie auf
beide Felgenseiten zu verteilen,

Bel Motorradtelgen genugt es also, das statische Aus-
wuchtverfanren anzuwenden. Dieses hat den Vorteil,
ohne besondere Hilfsmittel ausgefuhrl werden zu kon-
nen, wenn das Motorrad nicht mit Scheibenbremsen
sondern mit Trommelbremsen ausgerustet ist. Diese
garantieren im Gegensalz zum scheibengebremsten
Rad, dass die Bremsbacken durch die Rickstelifedern
auch nicht das geringste Mass an Reibung aufkommen
lassen: Das einmal angestossene Laufrad (Hinterrad
ohne Kette) dreht so leichtgéngig in seinen eigenen
Waizlagern, dass es mehrere Minuten lang nicht zur
Ruhe kommi!

Diesen Umstand nutzt man bei der statischen Auswuch-
tung: Man beobachtet, dass das ungewuchtete Laufrad
in einer bestimmten Stellung «auspendelt=. Die schwer
ste Stelle des bereiften Laufrades liegt garantierl unten.

Bald 256

Trotz starrer Vorformung liess der Gusawerkstol keine Rissbildung erkennen. Fir
die haohe Festighet des Werkstoffes sprichi der Umstand, dasa der Rahmen und
die Telegabel des Fahrzeugs bis zur Unbrauchbarkeit verformt waren,

Bild 57

CDurch das Anbringen von Blaigawichten bestmmter Schwere wird das Lautred
ALS P WL e

An den gegenuberliegenden, also héchsten Stellen des

Laufrades bringt man dann ein Gegengewicht derjeni-

gen Schwere an, die das Laulrad in jeder beliebigen Stel-

lung stehen lasst, ohne in Pendeldrehungen zu verfallen.

Ein Tip fur den Heimwerker: Das in Bild 257 gezeigte

{teure) Klemmgewichl ldsst sich ersetzen durch einen

streifen Bleiblech von etwa 3 mm Starke, der in der Mitte

gefalzt uber den Mittelsteg der Felge geklemmt wird. Zu-

satzlich wird er mit «Uhu-Plus» angeklebt. Bleiblach er-

halt man heim Dachdecker

Beim Auswuchten wird wie folgt vorgegangen:

® Das ausgebaute Rad auf seiner Achse mit horizonta-
ler Achse lagern. Das Rad auf Beschidigungen und
den Heifen auf eingeklemmte Steine priifen

® Das Rad anstossen und langsam bis zum Stillstand
drehen lassen, und die hdchste Stelle mit Kreide an-
zeichnen. Den Vorgang mehrmals wiederholen,

® Falls das Rad immer wieder in der gleichen Stellung
stehenbleibt, e Auswuchtgewicht an der hiichsten
Stelle provisarisch mit Klebeband befestigen und die
Prifung wiederholen.
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Bild 258 i

Tietbetttelge ,

1 Beilen 3 agswuchigawicni

2 Felge 4 Relenwisler mit Stahidranisinlage

YAMANA

Bild 259

Das Rad um eine Vierteldrehung drenen. Bleibt es in
dieser Stellung stehen, slimmt das Auswuchtge-
wichl. Pendelt das Gewicht nach unten, s0 15t 5 zu
schwer, und es wird durch das nachstleichtere er-
setzl, Pendelt das Gewicht nach oben, so ist es zu
leicht, und es muss durch das nachstschwerere er-
setzt werden. Die Pritung wiederholen, bis das rich-
tige Auswuchtgewicht gefunden ist.

® Zum Befestigen des Auswuchtgewichtes den Luft-
druck etwas ablassen, die Heitenflanke etwas vom
Felgenhorn abdriicken und die Haltelasche des Ge-
wichtes zwischen Reifen und Felge eindriicken (Bild
258).
Achtung: Es sollen nur die Auswuchtgewichte von
Yamaha verwendet werden, die genau in die Felgen
passen.

® Den Reifen auf den vorgeschriebenen Luftdruck auf-
pumpen.

6.5 Die Uﬁrdﬁrradhremsanlage

6.5.1 Bremsbelage prufen

Um die Prufung der Bremsbelagplatten zu erleichtern,
ist jede mit einer Verschleissanzeige ausgerustet. Diese
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Verschleissanzeige erméglicht eine Prifung, ohne dass
die Bremsbelage ausgebaut werden missen.

Die Verschieissanzeige befindet sich an der Rickseite
des Bremssattels. Solite einer der Bremsbeldge die Ver-
schieissgrenze von 0,5 mm unterschritten haben, sind
beide Bremsbelage auszuwechseain.

6.5.2 Vorderradbremse einstellen

Die Bremse kann eingestellt werden, indem einfach das

Handbremshebelspiel eingestelit wird, Der Kolben im

Bremssattel bewegl sich entsprechend der Abnutzung

der Belagplatten nach varne, wodurch das Spiel zwi-

schen Bremsbelagplatten und Bremsscheibe automa-

tisch eingestelit wird.

Das freie Spiel, gemessen am Ende des Vorderrad

bremshebels, solite 5-8 mm betragen (siehe Bild 259).

Die Einstellung geht wie folgt vor sich, unter Bezug auf

Bild 2589

® Die Sicherungsmutter (2) am Bremshebel 10sen.

® Die Einstellschraube (1) so drehen, dass die Bewe-
gung des Bremshebels am Ende des Hebels vor der
Beriihrung der Einstellschraube mit dem Hauptzylin-
derkolben 5 bis 8 mm betragt.

® Nach der Einstellung die Sicherungsmutter wigder
festziehen.

@ Das Spiel am Bremshebel kontrollieren. Darauf ach-
ten, dass die Bremsen richtig funktionieren.

Die richtige Einstellung des Spiels ist wichtig, um ein

ubermassiges Schieifen der Bremse zu vermeiden.

6.5.3 Bremsflissigkeitsspiegel prufen

Unzureichende Bremsflissigkeit im Bremssystermn kann
dazu fiihren, dass Luft in die Bremsleitungen eintritt, wo-
durch die Bremswirkung wesentlich verschlechtert wer-
den konnte. Den Bremsflissigkeitsstand daher regel-
méssig prifen und gegebenenfalls Bremsflussigkeit
nachfillen, wobei jedoch die nachtalgenden Vorsichts-
massnahmen unbedingt beachtet werden mussen:

® Nur Bremsflissigkeit «DOT Nr. 3» verwenden, da an-
sonsten die Gummidichtungen angegriffen werden
kinnten, wodurch es zu Flissigkeitsaustritt und ver-
minderter Bremswirkung kommt.

@ Immer Bremsflussigkeil des gleichen Typs und der
gleichen Marke verwenden. Das Mischen von ver-
schiedenen Bremsflissigkeiten kann zu schadlichen
chemischen Reaktionen und damit zu vermindertem
Bremsvermogen flihren.

® Unbedingt darauf achten, dass beim Nachfullen von
Bremsfliissigkeit weder Wasser noch Schmutz inden
Hauptzylinder gelangt.

® Bremsflussigkeit kann lackierte Flachen oder Plastik-
teile angreifen. Deshalb vergossene Bremsllussig-
keit immaer sofort abwischen.

6.5.4 Bremsbeldge auswechseln

Wenn die Bremsbelagplatten ausgewechselt werden,

miissen die Bremsschlauche nicht getrennt werden. Da-

durch eriibrigt sich ein Entliften der Bremsanlage.

® Die Belestigungsschrauben des Bremssatteis ent-
fernen
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Den Bremssattelaufbau abnehmen

Die Abdeckung des Bremssattels («1» in Bild 260)

entfernen.

Unter Bezug auf Bild 261:

— Die Haltebugel (1) fur den Bremsbelag mit Hilfe ei-
ner Zange entfernen,

— Die Bremsbelag-Haltestitte (2) herausziehen

— Die Bremsbelagfeder (3) entfernen.

— Die Bremsbelage (4) abnehmen,

Die neue Abstandsscheibe auf der Riickplatte anbrin-

gen, die auf den Bremszylinder weist.

Die neuen Bremsbeldage anbringen.

Die ubrigen Arbeiten in umgekehrter Reihenfolge des

Ausbaus vornehmen. Dabei sind der Bremsbelag-

Haltebiigel, der Bremsbelag-Haltestift und die

Bremsbelagteder auszutauschen.

Zu beachtenist, dass der ganze Bremsbelagsatz ausge-
tauscht werden muss, auch wenn nur ein Belag ver-
schlissen ist.

6.5.5 Bremssattel iiberholen

Die Zerlegung des Bremssattels geht unter Bezug aufl
Bild 262 wie folgt vor sich:

Den Bremsschlauch vom Bremssatiel abnehmen,
Die Bremsflissigkeit aus dem Bremssattel in einen
Behdlter ablaufen lassen. Das offene Schlauchende
in den Behalter fihren und die alte Flissigkeit vor-
sichtig herauspumpen.

Bild 261

Bild 2¢2
Teile dea Vordarrad-Bremssatiels

1 Enlifungsschraubensatz
2 Halebugal

4 Bremebelag-Haltastilt

4 Eremsbalag

5 Feder der Bremsbelagplatle
f Bremssatalkoiben

111



Bild 262
Teile des Hauptbremszylinders

3 Kupterscheine
d Hohlischraubes

1 Hauptoremszylindersalz
2 Verbindung

@ Die Bremssattel-Stilzschrauben entfernen.

® Die Bremsbelidge ausbauen (Einzelheiten siehe Kap.
5.5.4).

® Den Bremssattel vom Bremssatlelrahmen abneh-
men.

® Den Haltering und die Staubschutzdichtung entfer-
nen.

&

Mit Hilfe von Druckluft den Kolben vorsichtig aus dem

Bremssattelzylinder herauspressen. Dabei den Kol

ben mit einem Lappen abdecken und danach die

Druckluft vorsichlig anwenden, damit der Kolben

nicht geschossartig aus dem Zylinder gedruckt wird

und es zu Verletzungen kommt,

® Die Kolbendichtung entfernen.

Alle Teile des Bremssattels werden nun einer eingehen-

den Prifung unterzogen:

® Den Bremssattelkolben erneuern, wenn er zerkratzt
ist.

® Die Bremsbelagplatten erneuern, wenn auch nur eine

iiber die Verschleissgrenze hinaus abgenutzt ist.

Gleichzeitig mussen Bremsbelag-Haltebugel, Brems-

belag-Haltestift, Bremsbelag-Feder und Abstand-

scheiben ausgewechselt werden,
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Ailn 263 A

bAAr IEFLENE) Aut der Bramsscheibe

1 Schhilz 2 Marwerung |Drebtrchiung)

® Kolben und Staubschutzdichtungen erneuern, wenn
diese beschadigt sind. Die Dichtungen aber auf alle
Falle alle zwei Jahre austauschen.

Beim Zusammenbau des Bremssattels sind Entluf-

tungsschraube und -kappe, Gummimanschette, Kolben-

dichtung, Staubschutzdichtung und Haltering zu erneu-

er. *

@ Alle Innenteile mit frischer Bremsflissigkeit wa-

schen,

Die Kolbendichtung und den Kolben einbauen.

Den Bremssattelzylinder in den Bremssattelrahmen

ginsetzen.

Abstandscheiben, Bremsbelage, Bremsteder,

Bremsbelag-Haltestitte und -Halteblugel anbringen.

Den Bremssattel-Aufbau an der Vorderradgabe! an-

pringen.

Die Bremsschlauche wieder anhringen.

Die Bremsanlage entliften (Kap. 6.7).

6.5.6 Der Hauptbremszylinder

Die Teile des Vorderrad-Hauptbremszylinders sind in
Bild 262 gezeigl. Alifalige Zerlegungs- und Zusammen-
bauarbeiten konnen anhand dieser Abbildungen leicht
durchgefuhrt werden und bedurfen keiner zusatzlichen
Beschreibung

Vor dem Zusammenhau ist das Hauptbremszylinderge-
hause einer engehenden Kontrolle zu unterziehen.
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Biid 204
Bremasascheibe auf Schlag prifen.

1 Mesasuhr 2 Bremsscheibe

Wenn Kratzer festgestelit werden, ist das Gehduse zu
erneuern. Ebenfalls die Bremsschlauche uberprifen.
wenn Risse oder Beschadigungen festgestellt werden,
sind sie zu erneuern. Eine Erneuerung muss auch alle
vier Jahre durchgefihrt werden,

6.5.7 Die Bremsscheibe

Der Aus- und Einbau der Bremsscheiben ist nach dem
Ausbau des Vorderrades eine einfache Angelegenheit
und bendtigt keine zusatzliche Beschreibung. Die Mut

tern werden mit 20 Nm festgezogen.

Bei der Installierung der Bremsscheiben die Ausrichtung
derselben (berprifen. Zu diesem Zweck sind auf den
Bremsscheiben Markierungen eingestanzt worden (Bild
263 a),

Die Bremsscheibe kann in eingebautem Zustand auf
Verschleiss und Verformung (Schlag) Gberpruft werden.
Einzelheiten dazu siehe Bild 264. Falls die Bremsscheibe
unter die zuldssige Mindestdicke von 7,0 mm abgenutzt
ist, oder der Schlag die Verschleissgrenze von 0,15 mm
ubersteigt, ist die Bremsscheibe zu erneuern,

6.6 Die Hiﬁterradbremse

6.6.1 Bremsbeldge priifen

Um die Prufung der Bremsbelagplatlen zu erleichlern,
ISt jede mit einer Verschleissanzeige ausgeristet. Diese
Verschleissanzeige ermdglicht eine Prifung, ohne dass
die Bremsbeldge ausgebaut werden miissen.

Bild 264
Lage des Bremslichischaiters

Die Verschleissanzeige befindet sich auf der Riickseite
des Bremssattels. Sollte einer der Bremsbeldge die Ver-
schleissgrenze von 0.5 mm unterschritten haben, sind
beide Bremsbeldge auszutauschen.

6.6.2 Pedalposition der Hinterradbremse
einstellen

Das obere Ende des Bremspedales sollte sich 27-33 mm

unterhalb der Oberseite der Fussleiste befinden (siehe

Bild 265).

® Den Klemmbolzen (1) des Bremspedals entfernen.

® Das Bremspedal abnehmen.

® Furdie Anbringung des Bremspedals muss die einge-
stanzte Markierung (2) der Bremspedalwelle und des
Bremspedals miteinander ausgerichtet sein.

® Den Klermmbolzen des Bremspedals fest anbringen.

6.6.3 Hinterradbremse einstellen

Das Spiel des Bremspedals umfasst den Bereich vom
Durchtreten des Bremspedals bis zum Punkt, wo die
Bremsung effektiv ist. Dieses Spiel wurde werksseitig
eingestellt und bedarf keiner Verdnderung.

6.6.4 Bremslichtschalter einstellen

Der Bremslichtschalter (Bild 266) wird durch die Bewe-
gung des Bremspedals betatigt Um den Bremslicht-
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schalter einzustellen, ist das Hauptgehduse (1) so fest-
zuhalten, dass es sich nicht drehen kann. Nun die Ein-
stelimutter (2) drehen. Die richtige Einstellung ist er-
reicht, wenn die Bremsleuchte aufleuchtet, bevor die
Bremse zu greifen beginnt.

6.6.5 Bremsflussigkeitsspiegel prufen
Siehe dazu die Beschreibung in Kap. 6.5.3.
6.6.6 Bremsbelage auswechseln

Diese Beschreibung entspricht derjenigen in Kap. 6.5.4.
Auch wenn nur ein Belag abgenutzt ist, ist der gesamte
Belagsatz auszutauschen,

6.6.7 Bremssattel Uberholen

Die Zerlequng des Bremssattels geht unter Bezug aut

Bild 267 wie folgt vor sich:

® Den Bremsschlauch vom Bremssattel abnehmen.

@ Die Bremsfliissigkeit aus dem Bremssattel in einen
Behdlter ablaufen lassen. Das offene Schlauchende
in den Behdlter fGhren und die alte Fllssigkeit vor-
sichtig herauspumpen.

® Die Bremssattel-Stitzschrauben entfernen.

® Die Bremsbeldge ausbauen (Einzelheiten siehe Kap.
o %&Eﬁﬁ}é&remssattm vom Bremssattelranmen abneh-
& TIglllleerl;lIHJalltE:ring;- und die Staubschutzdichtung entfer-
L E?i-lilfe von Druckluft den Kolben vorsichtig aus dem
Bild 287

Hinterrad-Bremssatiel

4 Bremsbelag
5 Feder der Bremobelagplatie
6 Bremssathelkoiban

1 Entiuttungsachraubensatz
2 Haltebugel
3 Dremsbelag-Haltestift
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Bremssattelzylinder herauspressen. Dabei den Kol-
ben mit einem Lappen abdecken und danach die
Druckluft vorsichlig anwenden, damit der Kolben
nicht geschossartig aus dem Zylinder gedruckt wird
und es zu Verletzungen kommt.

® Die Kolbendichtung entfernen.

Alle Teile des Bremssattels werden nun einer eingehen-

den Prufung unterzogen:

® Den Bremssattelkolben erneuern, wenn er zerkratzl
ist.

@ Die Bremsbelagplatten erneuern, wenn auch nur eine
Uber die Verschieissgrenze hinaus abgenutzt ist.
Gleichzeitig missen Bremsbelag-Haltebugel, Brems-
belag-Haltestitt, Bremsbelag-Feder und Ahstand-
scheiben ausgewechselt werden,

® Kolben und Staubschutzdichtungen erneuern, wenn
diese beschadigt sind. Die Dichtungen aber aut alle
Falle alle zwei Jahre austauschen,

Beim Zusammenbau des Bremssatlels sind Enlldl-

tungsschraube und -kappe, Gummimanschette, Kolben-

dichtung, Staubschutzdichtung und Haltering zu erneu-
ern.

@ Alle Innenteile mit frischer Bremsflissigkeit wa-

schen.

Die Kolbendichtung und den Kolben einbauen.

Cen Bremssattelzylinder in den Bremssallelrahmen

einsetzen.

Ahstandscheiben, Bremsbelage, Bremsfeder,

Bremsbelag-Haltestifte und -Halteblgel anbringen.

Den Bremssatlelaufbau an der Befestigung am Hin-

terrad anbringen.

Die Bremsschlduche wieder anschliessen.

Die Bremsanlage entluften (Kap. 6.7).




6.6.8 Der Hauptbremszylinder

Die Teile des Hinterrad-Hauptbremszylinders sind in
Bild 268 gezeigt. Allfallige Zerlegungs- und Zusammen-
bauarbeilen kdnnen anhand dieser Abbildung leicht
durchgefuhrt werden und bedirfen keiner zusélzlichen
Beschreibung.

Vor dem Zusammenbau ist das Hauptbremszylinderge-
hause einer eingehenden Kontrolle zu unterziehen.
Wenn Kratzer festgestellt werden, ist das Gehause zu
erneuern, Ebenfalls die Bremsschiduche uberprifen.
Wenn Risse oder Beschadigungen festgestellt werden,
sind sie zu erneuern. Eine Erneuerung muss auch alle
vier Jahre durchgefihrt werden.

6.6.9 Die Bremsscheibe

Der Aus- und Einbau der Bremsscheibe ist nach dem
Ausbau des Hinterrades eine einfache Angeiegenheit
und bendtigt keine zusatzliche Beschreibung. Die
Schrauben werden mit 20 Nm festgezogen.

Die Bremsscheibe kann in eingebautem Zustand auf
Verschieiss und Verformung (Schiag) (iherpriift werden.
Einzelheiten dazu siehe Bild 264. Falls die Bremsscheibe
unter die zulassige Mindestdicke von 8,0 mm abgenutzt
Ist, oder der Schlag die Verschieissgrenze von 0,15 mm
ubersteigl, ist die Bremsscheibe zu erneuern.
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6.7 Bremsanlage entliiften

Falls das Bremssystem zerlegt und wieder zusammen-

gebaut, bzw. Teile des Bremssystems gelockert wur-

den, dann muss die Bremsanlage sorgféltig entliiftet

werden.

Auch wenn der Bremsflissigkeitsstand ubermassig ab-

gesunken ist oder die Bremsen nicht richtig arbeiten, ist

die Bremsanlage zu entliften. Wird dies nichl durchge-

fuhrt, kann es zum Versagen der Bremsen und damit zu

gefahrlichen Situationen kommen.

® Geeignete Bremsflussigkeit in den Behélter nachfiil-
len. Die Membrane einsetzen, wobei darauf zu ach-
ten ist, dass keine Bremsfiissigkeit verschiittet wird.

® Einen durchsichtigen Kunststoffschlauch mit einem
Innendurchmesser von 4, 5 mm fest an die Bremssat-
tel-Entlliftungsschraube anschliessen. Das andere
Ende des Schlauches in einen Behalter fiihren.

® Den Bremshebel (Vorderradbremse) oder das
Bremspedal (Hinterradbremse) mehrmals langsam
betatigen. Bremshebel dann anziehen (oder die Pe-
dale durchtreten). Die Entliftungsschraube Iosen,
Den Hebel bzw. das Pedal bis zum Anschlag anzie-
hen resp. durchtreten, Dann die Entliftungsschraube
anziehen und den Hebel (oder die Pedale) freigeben.

Bild 288 _
Hinterrad-Hauptbremezylinder

1 Hauptbremszylindersatz
2 Verinaung

3 Kuprerscheibe

4 Hohlschraube
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® Diesen Vorgang wiederholen, bis die durch den
Schlauch austretende Bremsflissigkeit frei von Lult-
blasen ist. Dabei den Flissigkeitsstand im Behalter
laufend (berpriifen; eventuell Bremsflussigkeit nach-

fullen.

Falls das Entliften nicht richtig durchgeflhrt werden

entliiftet.

kann, wartet man einige Stunden, um die Bremsanlage

6.8 Fehlersuche

stabilisieren zu lassen. Das Entliften wiederholen, so-
bald die winzigen Luftblasen aus der Bremsflissigkeit
entwichen sind.

Das Bremssystem wird in der Reihenfolge Antikipp-Ein-
heit, Vorderrad-Bremssattel und Hinterrad-Bremssatte|

Storung

Ursachen

Behebung

Lenker schwingt bei geringer
Geschwindigkeit

Beule in Fglga. meist am
Vorderrad

Felge prufen,
notigenfalls ersetzen

Falscher Luftdruck

Prifen und einstellen

Reifen schiel aufgezogen

Luft ablassen und Reifen
ausrichten

Abgenitzte Rad-
oder Lenkkopflager

Lager ersetzen oder einstellen

Maschine schwimmt

Falscher Luftdruck

Priufen und einstellen;
bei starkem Lultveriust
Reifendefekt suchen

Stossdampfer unwirksam

Dampfung der Vorderradgabel
und der hinteren Federbeine
prufen. Schwingenlagerung
auf Spiel prifen

Mangelhafte Leistung und
schlechte Beschleunigung

Vordere Bremsklttze 10sen sich
nicht

Heisse Scheibe oder Brems-
zange deuten auf Heibung.
Bremszange und Geberzylinder
Uberholen, Bremsscheibe auf
Riefen und Verzug pruten

Bremsen blockieren oder rubbeln
beim leichten Betatigen

Vorderradbremse: Bremsklotze
stark abgenitzt oder gerieft

Bremsklttze ersetzen, Scheibe
und Zange prifen

Falsche Belagqualitat

Bremsen kreischen

Bremsklotze ersetzen

Bremsscheibe verzogen

Ersetzen

Belage verglast oder bis auf
Trager abgenutzt

Zange und Klotze
mit Belagabrieb verschmutzt

Belage mit Schmirgeltuch auf-
rauhen und vorsichtig einfahren,
bei Abnitzung bis auf
Belagtrager Scheibe prufen

Zerlegen und reinigen

Bremshebel- oder
Bremspedalweq zu gross

Luft in Hydraulikaniage

Ursache suchen und beseitigen,
Bremse entliften

Belage stark abgenutzt

Bremskiotze ersetzen,
eventuell Bremse Uberholen

Bremshebel oder Bremspedal
fiihit sich schwammig an

Luft in Bremssystem

Beldge verglast

Entiiften und Ursache suchen
und beseitigen

Belage mit Schmirgeltuch auf-
rauhen und vorsichtig einfahren

Bremszange verklemmt

Zerlegen und Gberholen
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7 Die elektrische Anlage

7.1 Die Verkabelung

Elektrische Leitungen ermaglichen den Elektronen als
Tragern elektrischer Energie die Bewegung von der
Spannungsquelle zum Verbraucher und von dort zurtick
zur Spannungsquelle. Der Ruckweg vom Verbraucher
Zur Spannungsquelle wird haufig Uber die elektrisch lei-
lenden Bauteile des Fahrzeugs gelegt. Der Fachmann
sagt: «Der Stromkreis wird uber die Masseverbindung
geschlossen=. Vorstehender Aussage ist die «techni-
sche Stromrichtungs zugrunde gelegt.

Ein elektrischer Verbraucher kann nur arbeiten, wenn
der Stromkreis geschlossen ist. Will man einen Verbrau-
cher ausser Betrieb setzen, dffnet man den Stromkreis
mit Hilfe eines Schalters.

Offnet sich der Stromkreis unbeabsichtigt an anderer
Stelle, kommt es zum Ausfall des Verbrauchers, die Std-
rungsursache muss gesucht, gefunden und beseitigt
werden. Dabei sollte man sich jetzt schon merken, dass
die Storung nicht nur im Leitungsnetz des zum Verbrau-
cher hinfuhrenden Stromes liegen kann, sondern ge-
nauso hautig, wenn nicht haufiger, in der Ruckleitung
vom Verbraucher Uber Masse zum Minuspol der Span-
nungsquelle zu flinden ist!

Dem heutigen Stand der Technik entsprechend werden
nur noch wenige Leitungsverbindungen und Leitungsan-
schlusse mit Hilfe von Klemmschrauben ausgefuhrt. Die
oteckverbindung, bestehend aus Buchse und Stecker,
hat in der Kfz-Techrik weite Verbreitung gefunden,
Hauptgrund dafir wird der erheblich kleinere Zeitauf-
wand sein, der bei der fabrikmassigen Montage der
Fahrzeuge anfallt.

Dabei l1dsst man leider ausser acht, dass beim spateren
Betrieb des Fahrzeugs, in der Reqel erst nach Ablauf der
Garantiezeit, Schwierigkeiten an den Steckverbindun-
gen auftreten konnen: Durch Oxydbildung kommt es
zum Aufbau hoher Ubergangswiderstande, die so hoch
werden konnen, dass gar kein Strom mehr durchgeht.,
Oder aber ein Nachlassen der Klemmfederspannung an
den Steckverbindungen kann zum «Wackelkontakts
fiihren. Eine solche Schadstelle aufzuspiren ist oft sehr
zeitraubend, weil der Verbraucher ja immer nur voruber-
gehend ausfalit,

In den Service-Mitteilungen bekannter Motorradherstel-
ler werden die Manteure in den Werkstatten immer wie-
der auf derartige Umstinde hingewiesen, indem bei-
spielsweise angeraten wird, an einem besltimmten
Steckverbinder die «Mannchen» mit einer Zange zu
quetschen, damit sie fester in den «Weibchen» sitzen.
Hier sei nun gine Empfehlung ausgesprochen, die weit
uber die Herstellervorschlage hinausgeht:

Ausgehend von der Erkenntnis, dass der Steckverbin-
der lediglich eine Montageerleichterung ist, Montagear-
beiten aber nach der Ausheterung des Fahrzeugs ver-
gleichsweise selten vorkommen und andererseits aus-
gehend von dem Wissen, dass die Létverbindung die
einzige Art ist, eine elektrisch leitende Verbindung ohne
Spannungsabfall, also ohne Ubergangswiderstand her-
zustellen, sei hier emplfohlen, die einzelnen Leitungen
Lber den Steckverbinder hinweg durch je zwei Létungen
ZU uberbrucken. Bild 269 zeigt, wie das gemeint ist.
Sollte dann doch einmal montiert werden missen, kneift
man die Uberbriickungsleitungen einfach durch und 16-
tet sie spéater wieder zusammen. Naturlich konnte man
den Steckverbinder auch ganz rausschmeissen, doch
wiirde man dann auf einige Vorteile verzichten.
Wird es notig. eine beschadigte Leitung durch eini neue
Leitung zu ersetzen, beachte man den Umstand. dass
bei der Herstellung des Kabelbaums sehr hiufig Lei-
tungsabzweige an zunachst nicht erkennbaren Stellen
angelOtet wurden. Bel Nichtbeachtung dieses Umstan-
des wirden die Abzweigungen zusammen mit der
Hauptieitung «totgelegt» werden, was sicherlich nicht
im Sinne des Mechanikers liegt.
Dariber hinaus ist beim Ersatz von beschidigten Lei-
tungen zu beachten, dass diese nach bestimmten Krite-
rien ausgesucht worden sind, die bei der Neuverlegung
ebenfalls Beachtung finden sollten:
@ Der Leitungsquerschnitt muss der Stmmstarke an-
gepasst sein.
® Die Flexibilitat und damit die Vibrationsfestigkeit der
Leitung hangt von der Anzahl der Kupferkardelen,
der Art des lsoliermaterials und dem Durchmesser
der Leitung ab,
@ Die Hitzebestandigkeit der Leitung hangt von der Art
der Isolierung ab.
Die Farbgebung der Leitungsisolierung erleichtert die
Orientierung im Bordnetz: Bestimmten Strompfaden
sind bestimmte Leitungsfarben zugeordnet (siehe Bilder
270 und 271). Ist eine Leitung lberlastet, heizt sie sich
aul. Das kann su weit flhren, dass ein grosser Schaden
entsteht. Zur Vermeidung von Folgeschaden dieser Arlt
hat man Sicherungen in das Bordnetz eingebaut, die zu
zweien in einem gemeinsamen Gehduse untergebracht
sind.

- .

= -_;)_:l -

Bild 269
Uberbriickungsleitung rusétzliich einldlen zur Vermeidung van Spannungsverlust
an oxydierlemn Steckverbinder.
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Bild 271
Schalplan

Hauptschalier

Schalter an dar Lenksiangs irechis)
Lictiischalim =L IGHT S=
Muotorstopschaller sENGINE STOP=
Startknopf «s3TART =
Vorderrad-Bremslichischalter
Kraftstoffzuleitung
Sicherungskasten

Dl

Unlerbrechungsschalter des
Anlassstromkreises

11 Bhrkisuchia (rechis)

12 Bhinkipuchia [lnks)

13 Schiusg-/Hremslauchta

14 Haitarie

15 Helaisschaltar

16 Anlasser

17 Zundkarze

18 Zundspule

19 Zinoung

20 Suchspule

21 Leerlauikontrolie

#7 Hinterrad-Bramshicischalis

23 Blnkerralais

24 Blerther-Abachaliautomatik

25 Glechnchier und Sgannungsregler
26 Drehstrom-Lichimaschine

= owr = o~ 3 kb B g e

27 Custanoschaior

78 Kupplungsschalier

29 Schaller an der Lenksiange (inks)

30 Blaiabehischatier a TURMN

31 Sagnalthornschalber aHORN=

G2 Blenwed schaller wPAS S

33 Lhtschalter sLKGHT =
{Dhmimer )

24 Dinmer vorme, inks

35 Nebenlewchis

=B Scheinwerler

37 Instrumentanainhait

28 Irstrumenten-Kontrollampe

38 Binkleuchte-Kontrollampe «TURNs

10 Kralistolimesser

a1 1 achometar

43 Ubardranzahizchaltar

43 Zungenschalter

as Owgitaluhe

45 Leerlauf-Kontrollampe
aNEFLITRAL S

46 OlAnzeigiampe «(F | s

47 Fernbchi-Kontrofamyss
«HIGH BEARMs

Katwllarben
Br = Braun

n_.i"""l':l"'.:
e

N

g =

K = Hot

W = Waiss
B = Schwarzy
¥ = Gelb

Dg = Dunkeigriin

Gh = Sehnesladeniarbs

ab = Hirmrrselhiay

L = Blau

F = Rosa

0 = Orange

G = Grin

W = Rol/Weiss
LW = Dlau'Weiss
L/B = Blau/Schwarz
RY = Rot/Gelb

Y/B = Golb/Echwarz
Br/W = Broun/Weiss
¥/G = Gelb/Grin
WG = Wess/Grun
¥/R — Gelb/Hol
H/W = Hol/Waiss
LfR = Blau/Rot

GAY = Grin/Galb

E = Macsa

B/R = Schwarz/Rot
Gy = (Gray

BrY = Schar i Gedl
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Sicherungskasten ist unter dem Scheinwerfer
angebracht. Die Hauptsicherung befindet sich je-
doch nicht im Sicherungskasten, sondern befindet sich
unter dem Sitz. Falls eine der Sicherungen durch-
gebrannt ist, den Zundschalter und den Schalter
des betroffenen Stromkreises ausschalten; danach
gpine neue Sicherung mil richtiger Stromstarke ein-
setzen. Die Schalter wieder einschalten und die
Funktionsweise des elektrischen Bauteils Uber-
prifen. Falls die neu eingebaute Sicherung so-
fort wieder durchbrennt, so muss der schadhafte
Stromkreis grundlich gepruft werden., Es dart
keine Sicherung mit einer hoheren Stromslarke,
sondern nur eine mit der empfohlenen Strom-
starke eingebaut werden. Wird eine Sicherung
mit falscher Stromstérke eingesetzt, so kann
daraus eine Ubermassige Beschadigung und ein
méglicher Brand im elektrischen System hervorgerufen
werden.

7.2 Die Starteranlage

Beider «<YAMAHA XJ900= hat man auf den Einbau einer
mechanischen Startvorrichtung (Kickstarter) verzichtet,
Der Fahrer dieses Fahrzeuges ist also ganz auf die Zu-
verldssigkeit der Elektrostartaniage angewiesen. Nun
Ist aber der technische Stand solcher Starteranlagen

derart hoch, dass sie einwandfrei inren Dienst verrich-
ten. Demzufolge werden Reparaturen an den Teilen der
Starteranlage auch sehr selten sein.
Der Anlasserstromkreis an diesem Modell besteht aus
dem Anlasser, dem Anlasserrelais, dem Anlasser-Aus-
schaltrelais und dem Unterbrechungsrelais des Anlass-
Stromkreises. Wenn der Motorstopschalter sowie der
Zundschalter eingeschaltet sind, so kann der Motor nur
unter den nachfolgenden Bedingungen geschaltet wer-
den:
— Das Getriebe befindet sich in der Leerlaufstellung (die
Leerlaufkontrolle ist eingeschaltet).
— Der Kupplungshebel ist bis zur Lenkerstange durch-
gezogen (der Kupplungsschalter ist eingeschaltet).
Das Unterbrechungsrelais verhindert, dass der Anlasser
bedient werden kann, wenn keine der oben genannten
Bedingungen erfiillt wurde. In diesem besonderen Fall
ist das Unterbrechungsrelais des Anlasserstromkreises
ausgeschaltet, so dass kein Strom zum Anlasser flies-
sen kann.
Zur besseren Erlauterung der Starteranlage ist in Bild
272 ein Schaltschema des Anlasserstromkreises ge-
Zzeigl.

7.2.1 Aus- und Einbau

Der Aus- und Einbau eines Anlassers ist eine einfache
Angelegenheit. Wir verweisen auf die Beschreibung in
Kap. 2.2, speziell Kap. 2.2.5.
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Bila 272 ]
Anlass-Stroamikrein ?

E Kupplungsschalier
T Lesrlaulhontrolls
B Datterie

& Anlassschaltor

10 Relaisschalior

11 Anlasser

I Haupmschaler

7 Sicherung (Haupischeung

A Hicherung (Eundung)

4 Mot siopsclaller

5 Unterbrechungsschalter des
Arrlasssiromkreses
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7.2.2 Anlasser prufen und reparieren

Die Aussentflache des Kollektors priten. Falls die
Oberflache verschmutzt ist, diese mit feinefn Schmir-
gelleinen der Kornung 600 reinigen.

Die Tiete der Gimmerisolierung zwischen den Kollek-
tersegmenten solite 0,.4-0.8 mm betragen (Bild 273)
Wenn nicht, mit einem geeigneten Werkzeug den
Ghmmer herausschaben (z.B. mit einem zurecht-
geschliffenen Sageblatt).

Der Glimmer muss liefer als die Kollektorsegmente
angeordnet sein, um die richtige Funktion des Kollek-
tors zu gewahrleisten.

Die Anlasser-Lauferwicklung sollte mit einem Ohm-
meter aut Isolationskurzschluss (Strom- oder Mas-
seschluss; siehe Bild 274) und Stromdurchgang (Bild
275) geprult werden. Der Wicklungswiderstand der
apulenwicklung betragt bei 20° C rund 0,014 Ohm
+ 6%.

Die vorderen und hinteren Lager auf Beschadigung
kontrollieren. Wenn die Lager beschadigt sind, dann
muss der Anlasser erneuert werden.

Die Lange der Blirsten prifen. Die Blrsten sind zu er-
neuern, wenn diese uber die Verschleissgrenze von
8.5 mm abgenutzt sind

Die Federkraft der Blrstenfedern kontrollieren. Am
besten werden sie mit einer neuen Feder verglichen.
Falls sie schwach sind, miissen sie erneuert werden,

7.2.3 Relaisschalter iiberpriifen

Die Anlasser-Relaisleitungen am Relais abtrennen.
Die Prifpraben des Taschenprifgerites an die Re-
laisklemmen anschliessen (Taschenprifgerdt auf die
«0hm x 1»-Skala einstellen).

Den Zindschalter auf Position «ON=, den Motorstop-
schalter aut Posiion «RUN=» und den Schalthebel auf
«NEUTRAL= drehen,

Den Anlassschaller dricken. Das Relais sollte akti-
viert werden (Klickgerausch), das Prifgerat muss
MNull anzeigen. Falls nicht Null angezeigt wird, muss
das Relais erneuerl werden.

Wenn das Helais kein Klickgerausch erzeugl, sind die
Kabel vom Anlassschalter (weiss/rot) und von der
Batlerie (blau/weiss) zu kontrollieren. Danach die
Zindung abschalten. Die «Ohm x 1=-Skala am Prif-
gerat verwenden. Der Widerstand zwischen den Ka-
beln solite nicht mehr als 3,4 Ohm betragen. Falls der
Widerstand grosser ist, muss das Relais erneuert
werden.

7.2.4 Unterbrechungsschalter

des Anlass-Stromkreises

Den Sitz abnehmen.

Den Unterbrechungsschalter der Anlasserschaltung
(«1= In Bild 2/6) von der Tragplatte der elektrischen
Komponenten abnehmen und den Anschiuss abtren-
nen

Den Widerstand der Relaisspulenwindungen mit ei-
nem Taschentestgeridt prifen (Bild 277). Wenn der
Widerstand nicht dem vorgeschriebenen Wert ent-
spricht, muss das Helais ausgewechselt werden.

Beld 272

Isolationsprufung

Bild 274

Stromdurchgangsprifung

Bild 275

Bild 276
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Bild 277

Bild 278
Helaigfunktion prillen

1 wenn die Batterse angeschiossen 151
2 Waeann dip Battere abgeliannl 51

3 Batieris

a0 9.51]
o
@ x 11
Q- +Q

Bild 280
Lesrlaulkonirdle prufen

1 Meulre

2 Geschaltef

Bilkd 281

L larrirruii Bk

1 Lids

Bild ZTS
Diode priten

1 schwarzfrol
2 blau'weiss

122

Kupplungaschalter pruten

i Galost

1 Schware/Gelb

2 Ceakuppelt 4 Erd

® Die Helaisfunktion mit ciner 12 Volt-Batterie und dem

Taschentestgerat prifen, Die Leilungen gemass Bild
278 anschliessen. Wenn die Widerstandswerte nicht
mit denen der Abbildung uberginstimmen, muss das
Relais ausgewechselt werden.

7.2.5 Diode prufen

® Sitz abnehmen.
® Die Diode von der Tragplatte der elektrischen Kom-

ponenten abnehmen und den Anschluss ablrennen,
Den Widerstand der Diode wie in Bild 279 gezeigt mit
einem Taschentestgerat prufen. Wenn der Wider-
standswert nicht dem in der Abbildung gezeigten
Wert entspricht, muss die Diode ausgewechsell wer-
den.

Zu beachten 1st. dass nur vom YAMAHA Taschen-
testgerat bei der Durchgangsprulung ein Wert von
9.5 Ohm angezeigt wird. Bei anderen Testgeraten
variieren die [ estdaten.



7.2.6 Die Leerlaufkontrolle priiten

@ Den Sitz abnehmen.

® Den 4poligen Anschluss vom Hauptkabelbaum tren-
neri.

@ Die Leitungen des Taschentestgerates gemass Bild
280 anschliessen und den Testgeratwahler auf «Ohm
x 1= ginstellen. Wenn sich das Getriebe in der Nullpo-
sition befindet, solite das Teslgerat Null Ohm anzei
gen.
Wenn Das Getriebe geschaltet worden ist, solite das
Testgerat unendlich anzeigen.

7.2.7 Den Kupplungsschalter iiberpriifen

@ Den Sitz abnehmen

® Den 4poligen Anschiuss vom Hauptkabelbaum ab-
trennen.

@ Die Leitungen des Taschentestgeridtes gemass Bild
281 anschliessen und den Teslgeratewahler auf
«Ohm x 1» einstellen,

Wenn die Kupplung geldst ist, solite das Testgerét
Null anzeigen. wenn die Kupplung betatigt worden
ist, sollte das Testgerat unendlich anzeigen.

7.3 Die Ladestromanlage

7.3.1 Beschreibung des Zusammenspiels
im Ladestromkreis

Das Zusammenspiel zwischen Generator und Batterie,
die beide fur die Spannungsversorgung des Fahrzeuges
zustandig sind, findet im Ladestromkreis statt, Bild 282
soll verdeutlichen, wie das bei der «YAMAHA XJ 900=
vor sich geht. Hierbei wird vorausgesetzt, dass der Le-
ser die Grundbegriffe der Elektrotechnik und der Elektrik
beherrscht. Sollte das nicht der Fall sein, sei an dieser

Stelle der Hinweis gegeben, dass im Sonderband «Elek-

trik am Motorrad, Teil 1+ Bestelinummer 5008 (Verlag

Bucheli, 6301 Zug) sowohl iber die Grundlagen als auch

uber Generatoren unterschiedlicher Bauart eingehend

informiert wird.

Der Einbau von Wechselstromgeneratoren in Fahrzeu-

gen mit Gleichstromverbrauchern ist erst seit der Zeil

moglich, in der leistungsstarke Gleichrichterdioden fiir
die Gleichrichtung des Wechselstromes eingesetzt wer-
den konnen. Die Spannungsregelung an Wechselstrom-
generatoren mit Dauermagnet-Rotaren ist erst seit der

Zeit moglich, seil es leistungsstarke Thyristoren und Ze-

nerdioden gibt, die in sinnvollem Zusammenspiel dafir

sorgen, dass die Bordnetzspannung trotz steigender

Drehzahl einen bestimmten Werte nicht Gbersteigt. Die-

ser Spannungsregelung liegt folgende Gesetzmassig-

keit zugrunde:

1. Schliesst man an eine Wechselstrom-Generatorspule
einen Verbraucher mit vorgeschriebenem (ange-
passtem) Widerstand an, halt sich die Betriebsspan-
nung im gesamten Drehzahlbereich des Motors im
Rahmen der zulassigen Toleranz.

2. Schliesst man an die gleiche Spule einen Verbraucher
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Bild 282 T
Ladestromkreis —

! Orehstrom Lichtmaschine
£ Glaichnchier und Spannungsregher
3 Hauptschaligr

4 Gicherung (Haupisicherumg)
5 Battere

mit grosserem Widerstand, also kleinerer Leistung
an, steigt die von der Generatorspule angegebens
Spannung auf einen unzuldssig hohen Wert an. Die
damit verbundene Steigerung der Stromstéarke kann
zur ZerstOrung des Verbrauchers fihren. Im Extrem-
fall ist der Verbraucherwiderstand unendlich hoch.
Das kann man sich in einem Stromkreis vorstellen,
der nicht geschlossen ist. In diesem Fall erreicht die
Generatorspannung Werte, die je nach Aufbau der
Spule bis zu oder sogar uber 100 Volt betragen kann.
3. Schliesst man an die gleiche Generatorspule einen
Verbraucher an, der nur einen kleinen Widerstand hat,
also ein Verbraucher mit hoher Leistung ist, stellt sich
eine Generatorspannung ein, die wesentlich niedriger
ist als die vorgesehene Betriebsspannung. Bedingt
durch die niedrige Spannung fliesst wenig Strom, der
Verbraucher gibt nicht seine Nennleistung ab. Kaputt-
gehen kann dabel nichts. Im Extremfall hat ein «ge-
dachter Verbraucher» den Widerstand von Null Ohm,
Das ist der Fall, wenn der Stromkreis einfach kurzye-
schiossen wird (die Drahte beider Spulenausqénge
berihren sich). Die Folge davon ist ein Herunterbre-
chen der Spannung auf nahezu Null Volt und damit
eine Stromstéarke von nahezu Null Ampére.
Den unter Punkt 3 erwdhnten Umstand macht man sich
bei elektronisch geregelten Wechselstromgeneratoren
mit Dauermagnetrotoren zunutze: Steigt die Spannung
Uber einen vorgeschriebenen Wert (14,5 Volt) hinaus an,
legt man uber einen elektronischen Schalter (Thyristor)
die Generatorwicklung tur den Bruchteil einer Sekunde
an Masse an, schliesst also kurz. Dabei bricht die Span-
nung schlagartig herunter, der Thyristor sperrt wieder,
die Spannung baut sich auf, aber nur bis 14,5 Volt, dann
schaltet der Thyristor erneut. ohne Verschieiss, ohne
Ermudung, mit unvorstelibar hoher Schaltgeschwindig:
keit. Letztere ermoglicht es, eine Netzspannung zu er-
Zzeugen, die fast keine Schwankungen autweist.
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7.3.2 Die Batterie

Bei der «YAMAHA XJ 900= arbeiten alle elekironischen
Verbraucher mit Gleichstrom. Bei Stillstand des Motors
und im unteren Drehzahlbereich stelll die Ballerie die
zum Betrieb der Verbraucher erforderliche Energie zur
Verfilgung. Im mittleren und oberen Drehzahlbereich
dbernimmt der spannungsgeregeite Wechselstromge-
nerator die Versorgung aller Verbraucher. Daruber hin-
aus speist er die Batterie mit Ladestrom. Der gesamte
vom Generator erzeugte Wechselstrom wird, bevor er in
das Bordnetz eingespeist wird, von einem elektronisch
arbeitenden Gleichrichter in Gleichstrom umgewandelt.
Gleichrichter und Spannungsregler sind in einer gemein-
samen Baueinheit untergebracht,

Die Bleibatterie hat eine Nennspannung von 12 V und
eine Kapazitat van 14 Ah. Eine 12 Volt-Batterie besteht
aus sechs hintereinandergeschalteten Zellen, von de-
nen jede eine Spannung von etwa 2 Volt abgibt. Die Ka-
pazitdt von 10 Ah gibt Auskuntt uber die Menge an elek-
trischer Energie, die von dieser Batterie gespeichert
werden kann,

In jeder der sechs Zellen befinden sich, in verdunnte
Schwefelsdure eingetaucht, je zwei Bleiplatten (Bleisul-
fat PpSO.). welche wahrend des Ladevorganges einer
chemischen Veranderung ausgesetzt werden: Aus der
pasitiven Platte wird Bleisuperoxyd (PbOg), aus der ne-
gativen Platte wird reines Blei (Pb). Die Dichte der ver-
dunnten Schwelelsdure andert sich wahrend des La-
dens vom Wert 1,12 g/cm* aut 1,280 g/em’. Ein Teil des
zugefilnrten Ladestromes wirkt zersetzend auf den
Wasseranteil der (mil Wasser) vedunnten Schwefel-
sdure. Einzelne Wassermolekille werden zerlegt in ihre
Bestandteile Wasserstoff und Sauerstoff. Diese verlas-
sen gasformig die Batteriezellen durch die in den Zellen-
stopfen vorhandenen Bohrungen oder die besonders zu
diesem Zweck angelegte Schiauchleitung. Die Folge der
Vergasung ist ein langsames Absinken des Saurespie-
gels in den Batleriezellen. Es ist deshalb notwendig, von
Zeit zu Zeit den Saurestand zu kontrollieren und bel Be-
darf durch Nachfulien von destilliertem Wasser 50 weit
anzuheben, dass die Platten einige mm uberdeckt sind.

Bia 283
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Wer bei dieser Arbeil, um besser sehen zu konnen, ein
brennendes Streichholz in die Nahe der Zellenoffnung
halt, wird eine bose Uberraschung erleben. Uber dem
Séurespiegel befindet sich noch ein Gasgemisch aus
Sauverstoff und Wasserstoff, genannt «Knallgas», hoch
entzlndlich und damit getahrlich!

Wird das Nachflllen der Batteriezellen an giner lief ent-
ladenen Batterie ausgefuhrt, ist zu bedenken, dass die
Batteriesaure wahrend des Ladens nicht nur ihre Dichte
verdndert, sondern auch an Rauminhalt zunimmt. Der
Séaurespiegel sleigt also wahrend des Aufladens. Hat
man vorher zu viel Wasser nachgefullt, laufen die Zellen
jetzt iber. Die Saurespritzer richten mit Sicherheit Scha-
den an den Teilen an, die sie benetzen.

Starkes Gasen der Batterie beobachtet man dann, wenn
der Batterie ein zu hoher Ladestrom zugefihrt wird oder
wenn in eine voll geladene Batlerie weiterer Ladestrom
hineingepumpt wird. Die Starke des Ladestromes rich-
tet sich nach der Kapazitat der Batterie. Dabei ist es fUr
die Batterie um so besser, je langsamer sie aulgeladen
wird. Als obere Grenze des Vertretbaren gilt der zehn-
stiindige Ladestrom. Man errechnet ihn, indem man die
Kapazitat der Batterie (14 Ah) durch die Ladezeit (10 h)
teilt, Das Ergebnis heisst: Maximaler Ladestrom (1,4 A).
Besser flr die Batterie wéare jedoch ein zwanzigstundi-
ger Ladevorgang mit einem Ladestrom von 0.7 A.

Soll die Batterie in eingebautem Zustand mit Hilfe eines
Ladegerates aufgeladen werden, empfiehlt es sich, die
elektrische Verbindung zum Bordnetz fur die Dauer des
Ladevorganges zu trennen, die Batterie also abzuklem-
men. So schitzl man die elektronischen Bauteile im
Bordnetz des Fahrzeuges vor Zerstorung durch Span-
nungsspitzen, die vom Ladegerat ausgehen konnen.
Beim Einbau der Batterie in das Fahrzeug achte man
darauf, dass die Polfahnen der Batterie und die Kabel-
schuhe der Anschlussleitungen frei sind von Salzen und
Ausblinungen. Diese wiirden dem Stromfluss einen er-
hohten Widerstand entgegensetzen. Das Eintetten der
Batteriepole mit speziellem Polschutzfett (BOSCH Ft 40
v1) verhindert die Neubildung von Salzen und Ausbli-
hungen.

st die Batterie mit einer Drainage (Entgasungsschlauch)
versehen, sollte die Schlauchleitung knickfrei so verlegt
weden, dass Saurespritzer nichl an Teile des Fahrwerks
gelangen konnen.

Montagehinweise.

Beim Ausbau der Batterie 165t man immer zuerst die Lel-
tung vom Minuspol, welcher elektrisch leilend mit den
metallischen Bauteilen des Fahrzeugrahmens und des
Motors verbunden ist. Dann erst 16st man die Leitungs-
verbindung zum Pluspol der Batterie. Berihrt man dabei
mit dem Schraubenschlussel Teile des Fahrzeugrah-
mens, kann nichts passieren, da die Verbindung zum Mi
nuspol der Batterie bereits abgetrennt ist.

Beim Einbau der Batterie geht man grundsatzlich den
umgekehrten Weg, also erst den Pluspol anschliessen,
dann den Minuspol. Auf den richtigen Anschluss des
Entliftungsrohres achten und sicherstellen, dass dieses
richtig verlegt und nicht beschadigt oder verstopft ist
(Bild 2B3). Ausserdem hat man beim Einbau der Batterie
unbedingt auf die richtige Polaritdt zu achten: Die elek-
tronischen Bauleile im Bordnetz des Fahrzeugs sind im



Bruchtell einer Sekunde zerstort, wenn man die An-
schlusse an Pluspol und Minuspol der Batterie ver-
tauscht. Die gleiche Folge hal ein entsprechender Feh-
ler, der beim Anschliessen des |Ladegerates gemacht
werden kann: Eine leere Batterie, mit falscher Polaritat
am Ladegerat angeschlossen, lddl sich anstandslos mit
vertauschter Polaritat aut. Der grosse Folgeschaden
tritt dann auf, wenn man diese Batterie «richtig» gepolt
indas Fahrzeug einbaut. Fur das Aufladen einer Batterie
gilt: Plusclip des Ladegerates an den Pluspol der Batte-
rie anlegen, Minusclip des Ladegerates an den Minuspol
der Batterie legen!

Batteriesaure ist gittig und gefahrlich und kann zu ernst-
haften Verbrennungen fuhren. Daher unbedingt darauf
achten, dass Batteriesdure nicht verspritzt und mit der
Haut, den Augen oder mit Kleidungsstlicken in Beriih-
rung kommt, Geschieht dies trotzdem, sind die betroffe-
nen Teile sofort mit Wasser abzuspilen. Geriit Batterie-
saure in die Augen, sind diese etwa 15 Minuten lang mit
Wasser zu spllen und danach ist sotort ein Arzt aufzu-
suchen. Wird Balteriesaure versehentlich getrunken,
sind sofort grosse Mengen Wasser oder Milch einzuneh

men. Danach Salatol trinken und sofort einen Arzt aul-
suchen.

Batterien erzeugen hochexplosives Wasserstoffgas:
daher niemals Funken, offene Flammen, Zigaretten usw.
in die Nahe der Batterie bringen. In geschlossenen Rau-
men muss fur gute Bellftung gesorgt werden. Bej Arbei-
ten an der Batterie 15t es van Vorteil, wenn eine Schutz-
brille getragen wird. Denn man kann |a nie wissen!

7.3.3 Lichtmaschine aus- und einbauen

Der Aus- und Einbau der Lichtmaschine bietet keine be-
sonderen Schwiengkeiten und ist in Kap. 2.2, insbeson-
dere Kapitel 2.2.5, eingehend beschriehen

7.3.4 Lichtmaschine priifen

@ Ein Gleichstrom-Voltmeter an die Batterieklemmen
anachliessen

® Den Motor anlassen.

® Die Molordrehzahl auf etwa 2000 U/min. oder mehr
erhchen und Lichtmaschinenspannung prifen. Der
Wert sollte bei 14,5 + 0,3 V bei 20° C liegen.

Falls die angegebene Spannung nicht erzeugt wird, ist

folgende Prifung durchzulihren:

@ Den Sitz entternen

® Den 2poligen und 3poligen Anschluss vom Netzgene-
rator abtrennen.

® Den Widerstand zwischen den Klemmen geméss Bild
284 und 285 messen.

Sollwerte;

— Widerstand der Feldwicklung: 4,0 Ohm = 10% bei
20" C.,

— Widerstand der Statorwicklung: 0,46 Ohm + 10%
bei 20 C.

wWenn der Widerstand nicht den vargeschriebenen
Werten entspricht, dann ist die entsprechende Wick-
lung unterbrochen. Die Anschilisse der Wickiungen
kontrollieren. Falls diese in Ordnung sind, dann ist die
Wicklung selbst beschadigt und muss erneuert wer-
den

Faldwicklung

Filn 263
Winersiand dor Feldwicklung prifen

| Braun
2 (ariim

Bild 265
Widarstand der Statorwickiung priiten

I Waiss

i
2 Waoiss

7.3.5 Generatorbiirsten auswechseln

Die Generatorblirsten missen regelmissig ausgewech-
selt werden:

Die Schrauben der Generatorahdeckung abnehmen.
Die Generatorabdeckung (links) ausbauen.

Lhe Scehrauben entfernen und den Blrsten-Aufbau
von der Abdeckung trennen (Bild 283 a).

Die Flachkoptschrauben entfernen und die alten Biir-
sten gegen neue austauschen,

Die verbleibenden Arbeiten in umgekehrter Reihen-
folge durchfihren.

7.3.6 Spannungsregler priifen

Der IC-Spannungsregler ist eine Kleine und normaler-
weise sehr zuverlassige Einheit. Aufgrund der integrier-
ten Schaltkreise ist dieser Spannungsregler sehr klein
ausgefuhrt und weist im Gegensatz zu herkémmlichen,
mechanischen Spannungsreglern keinerlei Verschleiss
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auf, Die Lage des Spannungsreglers, zusammen mit

dem Gleichrichter, ist aus Bild 286 ersichtlich.

Der Spannungsregler kann wie folgt gepruft werden.

® Die Silzbank ausbauen.

® Den linken Seitendeckel abnehmen.

@ Das spezifische Gewicht der Batterieflussigkeit mes-
san. Wenn diese weniger als 1,260 betragt, muss die
Batterie ausgebaut und autgeladen werden (siehe
auch Kap. 7.3.2).

® Die Batterieklemmen und Stecker auf Lockerung pru-
fen,

® Zwei YAMAHA-Taschenpriifgeriite an den Stecker
des Spannungsreglers gemass Bild 287 anschlies-
sen. Unbedingl darauf achten, dass die Prifproben
der Messgerate nicht kurzgeschlossen werden,
wenn diese an die Klemmen des Spannungsreglers
angeschlossen werden,

@® Den Hauptschalter einschalten, aber keine Leuchten
und Signale. Darauf achten, dass das Messinstru-
ment V., (Bild 287) eine Spannung von 1,8 V anzeigt.

@® Darauf achten, dass das Instrument V, (Bild 287) eine
Spannung von 9 bis 11 V anzeigt, wenn der Motor an-
gelassen und die Motordrehzahl erhdht wird.

® Darauf achten, dass das Instrument V, (Bild 287) auf
einem Pegel von 14,2 bis 14 8 V verbleibt, auch wenn
die Drehzanl des Motors zunimmt.

Falls die angegebenen Werle.nicht eingehalten werden,

dann ist der Spannungsregler schadhatt und muss er-

neuert werden.

7.3.7 Gleichrichter prifen

Den Silizium-Gleichrichter (Lage siehe Bild 286) mit Hilfe
des Taschenpriifers gemass Bild 288 und der nachfol-
genden Tabelle Uberprifen.
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Gleichrichler priifen
1 Glechnchter 4 Spannungsregler T Weisa (¢}
2 Aot 5 Grin 8 Weiss (b)
3 Braun 6 Schwarz B Weiss (a)

Wenn ein Element beschadigt ist, die ganze Einheit er-
neuern,

Der Siliziumgleichrichter kann beschidigt werden, wenn
er Uberlastet wird. Unbedingt daraul achten, dass Kurz-
schlisse und/oder falsche Anschliisse des positiven
und negativen Leilungskabels an die Batterie vermieden
werden. Der Gleichrichter darf niemals direkt an die Bat-
lerie angeschlossen werden, um eine Durchgangspri-
fung durchzufihren.

7.4 Zundanlage

7.4.1 Beschreibung

Die «Y AMAHA XJ 900» ist mit einer volltransistorischen
Zundanlage ohne Unterbrecherkontakte und mit Batte-
riebetrieb ausgeriistet. Durch Verwendung von elektri-
schen Aufnahmespulen eribrigen sich Unterbrecher-
kontakte. Dies erhoht die Zuverldssigkeit der Ziindan-
lage, da regelmassiges Reinigen und Einstellen der Un-
lerbrecherkontakte und des Zindzeitpunktes eleminiert
werden. Diese T.C.l.-Einhelt (Transistorziindung) ent-
halt einen Stromkreis fur automatische Frihverstellung,
der durch Signalimpulse, welche in der Aufnahmespule
erzeugl werden, kontrolliert wird. Dies erhaht ebenfalls
die Zuverlassigkeit der Zindanlage, da kein mechani-
scher Friihziindversteller mehr verwendel wird. Dieses
T.C.L.-System besteht aus zwei Hauptelementen: eine
Aufnahmespuleneinheit und eine Ziindstabeinheit.

Bild 289 zeigt den Kabelverlauf der Zindanlage.

7.4.2 Arbeitsweise

Die Transistorzindung wirkt nach den gleichen Grundila-
gen wie eine Ubliche Gleichstrom-Ziindanlage. Der ein-
zige Unterschied besteht darin, dass anstelle von Unter-
brecherkontakten magnetische Aufnahmespulen und
ein Transistor-Kontrollkasten (T.C.l.) verwendet wer-
den.

Die Aufnahmespuleneinheit besteht aus zwei Aufnah-

6
R/ R

R Be| (1M / Br AAY Riw
== ‘_m_—‘
ON OO !
OFF
r
e 1Ly
/R Jf "
A
2
R
10—
Bild 285
Schallplan der Tiindamage
1 Haugstschaller & Zundspule
2 Schevuny (Haumsicherung) 7 Zinckorze
J Sicherung (Zindung B Suchspule
4 Matorstopschalier 9 Cnaerdranzani-Schalifly
2 eundunig 10 Banteria

Y
A ~J
||'—T

o | I
L1

[} —
o Fd

Er -{:B)
B \

'

s
u}-l |

127

=




Ditd 290
Aufnahmespule (1)

mespulen (Bild 290} und einem auf dem linken Kurbelge-
hause angebrachten Magnetinduktor. Wenn die Ma-
gnetprojektion (Zundzeitpunktplatte) eine Aufnahme-
spule passiert, wird in der Aufnahmespule ein Signalim-
puls erzeugt und zur Zindstabeinheit ubermittelt. Die
volle Fruhzundverstellung wird durch die Breite der Ma-
gnetprojektion (ZUndzeitpunktplatle) bestimmt.

Die Zundstabeinheit (T.C.l.) gewahrleistet Funktionen
wie z.B. Wellentormung, Betriebsuberwachung, schal-
ten, elektrische Frihzindverstellung usw. Der Zundzeit-
punkt wird elektrisch verstellt, indem zwei Signale von
der Aufnahmespule verwendet werden. Der Betriebs-
iiberwachungsstromkreis dient zur Kontrolle des punkt-
lichen Primarzindstromintervalls, um so den Stromver-
brauch zu reduzieren. Diese Einheit enthalt ebenso eine
Schutzschaltung fur die Zondspule. Wenn der Zund-
schalter eingeschaltet ist, aber die Kurbelwelle nicht
drehl, dann unterbricht die Schutzschaltung innernald
weniger Sekunden des Stromfluss zur Primarspule. So-
bald die Kurbelwelle einmal dreht, wird der Stromfluss
durch die in den Aufnahmespulen erzeugten Signale
wieder eingeschaltet

Ganz besonders ist zu beachten, dass immer alle Zund-
kerzenstecker angebrachl sein mussen, wenn der Motor
laufengelassen wird. Infolge der hohen Sekundarspan-
nung konnte moglicherweise die innere Isolation der Se-
kunddrspule beschadigt werdern,

7.4.3 Der Zundzeitpunkt

Ein Verbrennungsmaotor, der nach dem Otto-Vertahren
arbeitet, 1ault erfahrungsgemass dann mit seinem De-
sten Wirkungsgrad, wenn die Verbrennung des ange-
saugten und verdichteten Kraltstoll-Luft-Gemisches
abgeschlossen isl, kurz nachdem der Kolben die oT-
Stellung durcheilt hat

Den Vorgang der Verbrennung im Verbrennungsraum
des Motors stelle man sich so vor: Der zwischen den
Eleklroden der Zundkerze uberspringende Zundfunke
hat eine Temperatur von etwa 800 C. Schon 550 C
wirden genigen, um die Entzundung des verdichteten
Kraftstoll-Lult-Gemisches herbeizutunren. Nach der
Entflammung der ersten Gemischteilchen in der Nahe
der Zundkerzenelektroden breitet sich von dort eine
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Flammenfront aus, die den Verbrennungsraum bis zu
seiner natirlichen Begrenzung hin durcheiit.

Diese Flammenfront bewegt sich vergleichsweise lang-
sam voran: |hre Forlpflanzungsgeschwindigkeit betragt
nur etwa 25 m/s, das entspricht etwa 90 km/h. Deshalb
spricht man ja heute nicht mehr wie fruher von «Explo-
sionsmotoren=, weil bei einer Explosion die Verbren-
nungsgeschwindigkeit wesentlich hoher ist. Die Ver-
brennungsgeschwindigkeit andert sich allerdings auch
mit der Gemischzusammensetzung: Sie wird kleiner so-
wohl bei zu fettem als auch bei zu magerem Gemisch.
Bei der angenommenen Verbrennungsgeschwindigkeit
von 25 m/s braucht die Flammenfront fur einen Weg von
rund 60 mm = 0,08 m nach der Formel

_D06m
25 mfs

also zwei tausendstel Sekunden, um das Kraftstoff-
Luft-Gemisch restios zu verbrennen. Wenn man errei-
chen will, dass die Verbrennung abgeschlossen ist,
wenn der Kolben die OT-Stellung durcheilt, muss man
das Gemisch friih genug, namlich zwei tausendstel Se-
kunden vorher anzinden.

Das erreicht man dadurch, dass man den Zindzeitpunkt
vor den oberen Totpunkt legt und dafur Sorge tragt,
dass der Zindzeitpunkt mit zunchmender Kurbelwellen-
drehzahl weiter vorverlegt wird {automatischer Flieh-
kraftversteller). In welchem Masse das der Fall sein
muss, lasst sich (grab) nachrechnen: '
Bei Leerlaufdrehzanl (1000/min) durcheill die Kurbel-
walle in zwei tausendstel Sekunden einen Kurbelwinkel
von

= 0,002 s

5
t ==
")

1000 - 360-2
60 - 1000

Bei einer Drehzahl von 4000/min sienht die Rechnung so
aus

= 12° KW (Sollwert 7° vor OT)

4000 - 360 - 2
60 - 1000

Den Zundzeitpunkt 7° vor OT nennt der Fachmann
«Spatzindung=, er gilt fur den Leerlaufbereich und den
unteren Drehzahlberaich des Motors.

Den Zindzeitpunkt 40" vor OT nennt der Fachmann
«maximale FrihzUndung=, er gilt fur den gesamten obe-
ren Drehzahlbereich des Motors. Siehe hierzu auch das
Diagramm in Bild 291.

Wie ja schon erwahnt ist die «YAMAHA XJ 900» mit ei-
ner kontaktlos-elektronisch gesteuerten Zundanlage
ausgeriistet, die nach einmaliger Justierung durch das
Werk mit unveranderten Werten weiterarbeitet. Bei die-
ser Anlage wird auch die Vorverlegung des Ziindzeit-
punktes elektronisch gesteuert. Der Zundzeitpunkt
kann deshalb nicht mehr eingestelll werden.

Der Zindzeitpunk! wird mit Hilfe einer Stroboskoplampe
(Zundlampe) geprift, indem die Position des feststehen-
den Zeigers und die eingeschlagenen Markierungen auf
der Ziundzeitpunktplatte beobachtet werden. Die Zund-
zeitpunktplatte ist wie tolgt markiert:

— «M» = Ziindbereich fur Zylinder Nr. 1

— «T» = Oberer Tolpunkt for Zylinder Nr. 1 (links)
Siehe dazu auch Bild 292

Die Arbeitsgange fur die Prifung des Zundzeitpunkies:
@® Den Lichtmaschinendeckel abnehmen.

— 48" KW (Sollwert 40° vor OT)
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Bild 291
Steverung des Zundzeitpunkies in Abhdngigkeit von der Kurbelwellendrehzanl
{Tolaranziold)

Bild 232
Zindzeilpunkt

1 Zirdreitpunktplatie
2 Feststehender 2eiger

® Die Priifflampe an das Zindkerzenkabel fiir Zylinder
Nr. 1 (links) anschliessen.

@® Den Motor anlassen und mit 1050 U/min laufen las-
sen.

@ Der feststehende Zeiger sollte sich innerhalb des Be-
reiches von «U» auf der Zundzeitpunktplatte befin-
den.

Falls der feststehende Zeiger diesen Bereich Uberschrei-

tet oder unbestindig ist, muss die Befestigung der

Zindzeitpunktplatte Gberpriift werden. Ist diese in Ord-

nung, muss die Ziindaniage geméss Kap. 7.4.4 durchge-

testet werden.

7.4.4 Zundanlage liberpriifen

Die gesamte Zindanlage kann auf Fehlziindungen mit
Hilfe des Elektrotesters geprift werden. Wenn die Ziind-
anlage eine ausreichende Zindfunkenstrecke aufweist.
dann kann der Zustand als zufriedenstellend beurteilt
werden. Wenn nicht, dann miissen die einzelnen Kompo-
nenten der Ziindanlage geprift werden, bis die Sto-
rungsquelle gefunden wurde.

® Den Motor warmlaufen lassen, so dass alle elektri-
schen Komponenten normale Betricbstemperatur

haben.

® Den Motor abschalten und das Priifgerat gemiss
Bild 293 anschliessen,

® Den Motor wiederum anlassen und die Zindfunken-

strecke erhohen, bis es zu Fehlziindungen kommt,
(Bei verschiedenen Drehzahlen zwischen der | eer-
lautdrehzahl und der roten Linie diese Prifung durch-
funhren.) Die Mindest-Zundfunkenstrecke betragt 6

i,

Den Motor im Leerlauf fir nicht mehr als 1 oder 2 Sekun-
den mit einer Drehzahl von mehr als 6000/min laufen las-

Sern.

Falls die Zundanlage beschadigt werden solite, dann
kann die Storungsursache anhand der folgenden Fehler-
suchanleitung festgestellt werden.

r - =

Die gesamie Schlechte [ Berichtigen r
Zundaniage auf Verbindungen )
ordnungsgemasse
AnschiGsse pruten

In Ordnung
Die Spannung der Niedrige * | Die Batterie
Batterie und das Spannung aufladen
spezilische Gewicht und niedriges
der Batteriellis- spazitisches
sigkeit prufen Gewicht

In Ordnung

! .
Sichérungen und Schlechle Anschlisse
Sicherungsanschlisse Anschlusse oder berichtigen
kontrollieren durchgebrannte oder Sicherung
1 Sicherung austauschean

In Ordnung
Widerstand er - Wenn ' Ziundspule
Zundspulen prifen vorgeschriebener Ernauern
(Primar- und Wen nicht
Se kundarseite) eingehalten
Primar 2,5 Ohm= wird
10% |.I-I-'l Eﬂu'l:.-
Sekundar: 11 kK Ohm
+ 20% bei 20°C

In Ordnung
Widerstand der Wann Impulsspule
Impulsspule prifen vorgeschriabener erneuern
Impulsspule Wart nicht
700 Ohm + 20% gingehalten
bei 20°C wird

In Grdnung
TCI-Einheit ist

schadhatl, darum
die Einheit erneyern
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Bild 296
Sekundirwicklungs-Widerstand priifan

I Elekirotesier
& Fimlkerse
4 Fimatkerze

7.4.5 Ziindspule

7.4.5.1 Ziindfunkenstrecke priifen

@ Den Kraftstofftank ausbauen,

® Die Zindspule von Kabelbaum und Zindkerzen ab-
trennen.

@ Den Elektrotester gemass Bild 294 anschliessen. Bei
der Priifung von Doppel-Sekundarleitungsspulen
sollte eine Leitung immer geerdet sein und die andere
nicht die maximale Funkenbrucke Uberschreiten.

= Sonst kbnnte die Isolierung der Sekundarwindung

durch die erzeugte Hochspannung zerstirt werden.
@ Eine voll aufgeladene Batterie an den Tester an-

U

schliessen.
2 ® Den Schalter zum Messen der Zundfunkenstrecke
einschalten und die Ziindtunkenstrecke vergrossern,

Bliid 284 bis es zu Fehlziindungen kommt, Die Mindest-Zind-
Tomchmianierar i funkenstrecke betragt 6 mm.
1 Zundspubs "
2 Batlerie 7.4.5 2 Gleichstrom-Widerstand prifen
3 Elehtrotester Ein Taschenpriifgerat oder ein gleichwertiges Ohmme-

ter verwenden, um den Widerstand der Primarwicklung

(Bild 295) und Sekundarwicklung (Bild 296) zu messen

und eine Stromdurchgangsprifung durchzufiihren.

— Priméarwicklungs-Widerstand: 2,7 Chm £ 10% bei
200C

— Sekundarwicklungs-Widerstand: 13,2 Kiloohm =

10% bei 20" C
Werden diese Werte nicht erreicht, ist die Zundspule

1 auszuwechseln.
ZIA
1

7.4.6 Aufnahmespuleneinheit priifen

® Die Priifspulendrahte von der Zindung abtrennen.
@ Den Widerstand der Prifspulenwindungen mit dem
Taschentestgerit prifen (Bild 297).

3
jﬁ J @ Den Sitz abnehmen.

Bild 285 Wenn der gemessene Widerstand nicht dem vorge-
Primarwicklungs-Widerstand prifen SEhriEbEI'IEH"I Wert von 120 Ohm + 10% bei 20° C ent-
1 Zindspule spricht, ist die Aufnahmespule auszuwechsein,
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Bild 257
Aulnahmespulensintwel prufen

| Gohwars ¢ Crangs 3 Braw

7.4.7 Die Zundkerzen

-

!

-
e T

TN,

Im Rahmen der Pflege- und Wartungsarbeiten kommt es
zunachst daraul an, sich durch Augenschein davon zu
uberzeugen, dass die Zlndkerze (Bild 29B) die ihr zuge-

dachten Aufgaben erflullen kann.

@ Die Elektroden der Kerze und inr «Atmungsraums»

miissen sauber, also frel von Ablagerungen sein.
Die Elektroden durfen keine Spuren von sichtbarem
Abbrand zeigen: Sind die Kanten der Mittelelektrode
schon rund gebrannt, zeigl die Kerze deutlich
schlechtere Leistung. Sparsame Leute feilen eine
solche Mittelelektrode so weit herunter, bis ihre Kan-
ten wieder scharfkantig sind.

Der Elektrodenahstand muss dem vorgeschriebenen
Mass entsprechen (0,7 bis 0.8 mm). Beim Nachbie-
gen darf man das Werkzeug auf keinen Fall gegen die
Mittelelektrode ahstitzen, da sonst die Gefahr be-
steht, dass die Kerze am Isolatorfuss reisst und da-
durch unbrauchbar wird. Bei BOSCH gibt es unter
der Bestellnummer 0 681 424 003 ein Spezialwerk-
zeug (Bild 299), welches gleichzeitig als Einstell-
Lehre und Biegewerkzeug gebraucht werden kann.
Das «Kerzenbild», das sich aus Form und Farbe der
Ablagerungen auf der dem Verbrennungsraum zuge-

Eild 298
Teilg der Zindkereea
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Kriethsirombarneren

Angehiussbolzen
Higranit-tsalator

Stauch gnd Warrr:s..::ﬂ:_;mpt:-"_lr'lfj
Eleknscha milande Spezalschmelze
Linvararaarer GusEares thehtring
Gewinde mit Einfunrungsansats
Abtrandisste Cr-Sparislekakiroda (Mitiolalal irodal
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Bild 253

wandten Seite der Kerze ergibt, lasst Ruckschllusse
auf die Hichtigkeit von Zund- und Vergasereinslel-
lung zu (siehe hierzu Bild 300).
Erweisl sich die bislang gebrauchte Zundkerze als nicht
mehr verwendungsiahig, ist bei Ersatz der Kerze zu be-
achten, dass unbedingt die richtige Zdndkerze zum Ein-
bau komml. Im Handel erhaltliche Zundkerzen unter-
scheiden sich in nachstehend aufgeflhrten Punkten
voneinander:
® Gewindedurchmesser x Steigung:
MA0x1: M 12%1,25 M 14x1,25; M 18X 1.5,
M 24x1,5; SAE 7/s"—18, R 3/4"
® Flachdichtsitz mit Dichtring
Konischer Dichtsitz ohne Dichtring
® Gewindeldnge: Kerzen mit dem Gewinde M 14x1,25
und Flachdichtsitz gibt es mit folgenden Gewindelan-
gen: 9,5 mm; 11,1 mm; 12,0 mm; 12,7 mm; 17,3 mm;
19,0 mm.
Die Folgen des Einbaus von Zundkerzen mit nicht
passenden Gewindeldngen werden in den Bildern
301 und 302 gezeigt: Vorstehende Gewindegange
der Kerzen fiihren zu Glihzindungen, freie Gewinde-
gange an Kerze oder Zylinderkopf setzen sich mit O
kohle zu, erschweren spéter das Aus- bzw. Ein-
schrauben, fihren eventuell zur Zerstorung des Ge-
windes im Zylinderkopf.
® Der Warmewert der Zundkerze muss dem vorge-
schriebenen Wert entsprechen: Der Fachmann un-
terscheidet «Kalte Kerzen» und «Heisse Kerzens:
Man merke sich dazu: «Kalte Kerzen» gehdren in
s«Heisse Motoren» (und umgekehrt). Dabei sind sol-
che Motoren als «Heisse Motoren» anzusehen, die
aus ihrem Hubraum eine vergleichsweise sehr hohe
Motarleistung herausholen. Der Fachmann spricht in
diesem Zusammenhang von «hoher Literleistung».

Bild 300
Tiindkerzengesichier

1 Mormal, Isodatorfuss gravgeit s Draun
Motor in Ordnung, Warmewert g1 richlig
2 Verrusst. Samiartiq. stumplschwarzer Hussbelag:
Gemisch zu Fett, Luftmangel, Elakirodanabstand Tu gimss,
Wirmewer! 5t zu hoch
4 Vertit. Belag von Olkohla und Russ
Zuviel O im Verbrennungsraum, be: 2-Taxt-Motorsn duviel U1 im Gemisch, hohar
Varschleiss an Zylindarn und Kolbenringen
4 Uberhitzl, Schrielzparien aul dem isoiatorioss angelressens Elekiroden, Belag
aus Bleivarbndungin
Gamisch zu mager, Zundiprre undichi pder lose
echigent schiescands Venlle Wanmewerl Iu medng
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Beim Einschrauben einer Zindkerze beachte man:

® Anzugsdrehmoment etwa 20 Nm, bei leichtlaufenden
gefelleten Gewinden nur etwa 15 Nm.

@® Beim Anziehen ohne Drehmomentschiissel:
Neue Kerze von Hand anziehen, dann mit dem Ker-
zenschlussel 1/4 Umdrehung weiterdrehen.

Big 307
Hichtiger Kerzensitz

Aiid 302
Fehlerhatip Karzansitze

& Tweiter yusiitziicher Dichiring. Spater Einschraunschwierigkelten.

b Zondker e mit langem Geawinde im Tylnderkop! flr karzes Finschraubgewinga.
Schwiengkeiten beim Ausschrauhen

¢ Zundkerze mil tu kuresn Gewmnds m Zylmderkop! o langes Einschraunge.
winda. Spdter Einschraubschwierighkelten.

@ Gebrauchte Zundkerze, bei der die Dichtung schon
gestaucht ist, von Hand anziehen und dann mit dem
Kerzenschlissel nur so weit nachzichen, wie es einer
Uhrzeigerbewegung von 5 Minuten entspricht,

7.5 Die Beleuchtungsanlage

Bild 303 zeigt den Kabelverlauf des Beleuchtungsstrom-
kreises und bedarf keines zusatzlichen Kommentars,

7.5.1 Auswechsein der Scheinwerfergliihbirne

® Die zwei Schrauben, welche den Scheinwerlerein-
satz mit dem Scheinwerfergehause festhalten, ent-
fernen (Bild 304),

@ Die Kabel abtrennen und den Scheinwerlereinsatz
entfernen.

® Den Githbirnenhaiter im Gegenuhrzeigersinn drehen
und die schadhalle Birne herausnehmen.

@ Eine neue Birne in die richtige Position einsetzen und
mit dem Glihbirnenhalter sichern. Darauf achten,
dass der Glasteil der Birne nicht beriihrt und mit Ol
beschmutzt wird. Dadurch wirde die Durchsichtig-
keit des Glases, die Lebensdauer der Birne und die
Beleuchtungsslarke beeinflusst.

® Den Scheinwerfereinsatz in das Scheinwerferge-
hduse einsetzen.

@® Falls erforderlich, den Scheinwerfer einstellen (Kap.
7.5.2)

7.5.2 Scheinwerfer einstellen

Der Scheinwerfer muss so eingestellt sein, dass der Ge-
genverkehr nicht geblendet wird. Das lasst sich auf ein-
fache Weise uberprifen und bei Bedarf nachjustieren:
Bei Dunkelheit stellt man sich mit dem Motorrad auf eine
ebene Flache, die durch eine Wand begrenzt wird. Der
Scheinwerfer ist mil eingeschaltetem Abblendlicht ge-
gen die Wand gerichtet, das Vorderrad berlhrt die
Wand. Auf dieser zeichnet sich nun deutlich die Lage der
Hell-Dunkel-Grenze ab. Ein Helfer markiert die Hohe der
Hell-Dunkel-Grenze auf der Wand. Nun rollt man das
Motorrad um 5 m zurtick. Der Scheinwerfer ist dann rich-
tig eingeslellt, wenn die Hell-Dunkel-Grenze nun genau 5
cm unterhalb der vorher angebrachten Markierung liegt,
® Um das Licht nach obhen einzustellen, die Einstell-
schraube («2» in Bild 305) im Uhrzeigersinn drehen;
und umgekehrt,
@® Um das Licht nach links einzustellen, die Einstell-
schraube («1» in Bild 305) im Uhrzeigersinn drehen;
und umgekehrt.

7.5.3 Pritung des Beleuchtungssystems

Die Batterie liefert den Strom fur den Betrieb des
Scheinwerfers, der Nummernschildbeleuchtung und der
Schlussleuchte. Wenn keine der genannten Leuchten
arbeitet, dann ist zuerst die Balteriespannung zu prifen
(siehe Kap. 7.3.2). Auch den Zustand der Sicherungen
und der Gluhbirnen kontrollieren, allenfalls ersetzen.
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/.53 1 Scheinwerferlichter kdnnen nicht
eingeschaltet werden (Fernlicht und/oder
Abblendficht)

@ Die Spannung (12 V) des rat-gelben Leitungskabels
am Kabelstecker des Lichtschalters «LIGHTS=» prii-
fen. Ist keine Spannuny vorhanden, so muss der
atromkreis von der Sicherung rum Kabelstecker des
Lichtschalters «LIGHT S» Uberprift werden.

@ Ist die Spannung in Ordnung, dann muss die Span-
nung des blau-raten Leitungskabels am Kabelstek-
ker des Lichtschalters «LIGHT S» (Dimmer) uberprift
werden. Wenn keine Spannung vorhanden ist, so
sind der Scheinwerferschalter und der Stromkreis
vom Lichtschalter «LIGHT S= zum Kabelstecker des
Lichtschalters «LIGHT S= (Dimmer) zu prufen,

@ Ist die Spannung in Ordnung, dann ist die Spannung
der gelben oder roten Leitungskabel am Glihbirnen-
sockel des Scheinwerfers zu prifen. Ist keine Span-
nung vorhanden, dann ist der Lichtschalter
«LIGHTS» (Dimmer) und/oder der Stromkreis vom
Lichtschalter «LIGHTS» (Dimmer) zum Gluhbirnen-
sockel des Scheinwerfers schadhaft. Eine entspre-
chende Reparatur ist dann vorzunehmen.

7.5.3.2 Die Schlussleuchte leuchtet nicht (wenn sich
der Lichtschalter «LIGHTS» auf Position «P{»
oder «ON» und der Hauptschalter auf Position
«ON» oder «P» befindet)

® Die Spannung des blauen Leitungskabels am Kabel-
stecker des Lichtschalters «LIGHTS=» prifen. Ist
keine Spannung vorhanden, dann ist der Lichtschal-
ter «LIGHT S=-schadhaft und muss ersetzt werden.

@ st die Spannung in Ordnung, dann ist die Spannung
des blauen Leitungskabels am Kabelstecker des
Hauptschalters zu priifen. Wenn keine Spannung
vorhanden ist, dann ist der Stromkreis vom Licht-
schalter «LIGHT5» zum HKabelstecker des Haupt-
schalters schadhaft. Eine entsprechende Reparatur
ist dann vorzunehmen.

@ Ist die Spannung in Ordnung, ist diejenige des blau-
roten Leitungskabels am Kabelstecker des Haupt-
schalters zu prifen. Wenn keine Spannung varhan-
den ist, dann ist der Hauplschalter defekt und muss
erneuert werden.

® Wenn die Spannung in Ordnung ist, dann muss dieje-
nige des blauen Leitungskabels am Glihbirnensockel
der Schlussleuchte geprift werden. Wenn keine
Spannung vorhanden ist, dann ist der Stromkreis
vom Hauptschalter zum GlUhbirnensockel der
Schlussleuchte schadhaft. Eine entsprechende Re-
paratur ist vorzunehmen.

7.5.0.3 Zusatzlichtleuchte leuchtel nicht fwenn sich der
Lichtschalter «l IGHTS» auf der Position «POx»
oder «ON» und der Hauptschalter auf der
Position «ON» oder «Ps= befindet)

@ Die Spannung des blauen Leitungskabels am Kabel-
stecker des Lichtschalters «LIGHT S» prufen. Wenn
keine Spannung vorhanden ist, ist der Lichtschalter
«LIGH T S» schadhaft und muss erneuert werden.

® Wenn die Spannung in Ordnung ist, ist diejenige des
blauen Leilungskabels am Kabelslecker des Haupt-
schalters zu prifen. Ist keine Spannun varhanden,

dann ist der Stromkreis vormn Lichtschalter «LIGHTS»
zum Kabelstecker des Hauptschalters schadhaft.
Eine entsprechende Reparatur st dann vorzuneh-
men.

® Ist die Spannung in Ordnung, dann ist diejenige des
blau-roten Leitungskabels am Kabelstecker des
Hauptschalters zu prifen. Wenn keine Spannung
vorhanden ist, durfte der Hauptschalter defekt sein,
darum erneuern.

® Ist die Spannung in Ordnung, ist diejenige des blau-
roten Leitungskabels am Glihbirnensockel der Zu-
satzlichtleuchte zu priten. Wenn keine Spannung
vorhanden ist, ist der Stromkreis vom Hauptschalter
zum Gluhbirnensockel der Zusatzlichtleuchte schad-
haft. Eine entsprechende Reparatur muss dann vor-
genommen werden.

7.6 Die Signal-Anlage

Bild 306 zeigt den Kabelverlauf der Signalanlage.
7.6.1 Prufung des Signalsystems

Die Batterie liefert den Strom fiir den Betrieb des Signal-
horns, der Bremsleuchte, der Instrumentenbeleuchtung
und der Blinkleuchten. Wenn keine der genannten
Leuchten arbeitet, ist zuerst die Batteriespannung zu
uberprifen (siehe Kap. 7.3.2). Ebenso den Zustand der
Sicherungen uberprifen.

7.6.1.1 Das Signalthorn funktiomert nicht

® Die Spannung des braunen Leitungskabels am
Kabelanschluss des Signalhorns priifen. Wenn keine
Spannung vorhanden ist, muss der Stromkreis von
der Sicherung zum Kabelanschluss des Signalhorns
uberpruft und instandgestellt werden,

® Wenn die Spannung in Ordnung ist, ist diejenige des
rosa Leitungskabels am Kabelstecker des Signal-
hornschalters «<HORN= zu prifen. Ist keine Span-
nung vorhanden, ist der Stromkreis vom Signalhorn
zum Signalhornschalter «<HORN» schadhaft. Cine
entsprechende Reparalur ist vorzunehmen.

@ Wenn die Spannung in Ordnung ist, ist der Strom-
durchgang des Signalhornschalters «HORNx» zu prii-
fen. Besteht kein Stromdurchgang. ist der Signal-
hornschalter defekt und muss ausgetauscht werden,
Besteht Stromdurchgang, so ist das Signalharn ein-
zustellen oder im Falle eines Defektes auszutau-
schen

7.6.1.2 Vorderrad-Bremsleuchte funktioniert nicht

® Die Spannung des braunen Leitungskabels am Ka-
belstecker des Varderrad-Bremslichtschalters pri-
fen. Ist keine Spannung vorhanden, dann muss der
Stromkreis von der Sicherung zum Kabelstecker des
Bremslichtschalters geprift und allenfalls instandge-
setzt werden,

@® Ist die Spannung in Ordnung, muss diejenige des
grauen Leitungskabels am Kabelstecker des Vorder-
rad-Bremslichtschalters wahrend dem Betéatigen der
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Bild 306 Al OO :
Schaltplan der Signalaniage i _I'E“_ _i'_h'-'_ mm—
1 Hauptschalter £ Digitaluhr 15 Zunganschalter 22 Leeraufkontrolie
2 Sicherung (Hauptsicharung) g EralistoMeitung 16 Blinkarralais 23 Hinwerrad-Bremslichischaltes
3 Sisharung {Zundung) 10 KrafietoMmassar 17 Blinklichischalier 24 vorderrad-Bremslichischatmer
4 Motorstopschalter 11 Tachomalas 18 Bunkiicht-Kontrolampe 25 Sicherung
5 Qlanzewglampe 12 Hupas 19 Blinklguchta inks i Aremskeuchie
& Widerstand 13 Signainornschaiter 20 Blinklauchte rachig 27 Batleiw
7T Qistandschalter 14 Blinker-Abschalautomatik 21 Lesraufoniroiiampe

Vorderradbremse gepriift werden. Wenn keine Span-
nung vorhanden ist, muss der Bremslichtschalter er-
neuert werden.

Ist die Spannung in Ordnung, ist diejenige des gelben
Leitungskabels am GlUhbirnensockel der Brems-
leuchte wahrend dem Betdtigen der Bremse zu pri-
fen. Ist keine Spannung vorhanden, wird wahl der
Stromkreis vaom Bremslichtschalter zum Gluhbirnen-
sockel der Bremsleuchte schadhaft sein; eine ent-
sprechende Reparatur ist vorzunehmen.

/.6.1.3 Hinterrad-Bremsleuchte funktioniert nicht

@ Die Spannung des braunen Leitungskabels am Ka-
belstecker des Hinterrad-Bremslichtschalters pru-
fen. Ist keine Spannung vorhanden, muss der Strom-
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kreis von der Sicherung zum Kabelstecker des
Bremslichtschalters Uberprift und allenfalls repariert
werden.

Ist die Spannung in Ordnung, muss diejenige des gel-
ben Leitungskabels am Kabelstecker des Hinterrad-
Bremslichtschalters wahrend dem Betétigen der
Bremse gepruft werden. Ist keine Spannung vorhan-
den, ist der Hinterrad-Bremslichtschalter schlecht
eingestellt. Wenn eine entsprechende Einstellung
keine Besserung bringt, ist der Bremslichtschalter zu
ersetzen,

Ist die Spannung in Ordnung, muss digjenige des gel-
ben Leitungskabels am Gluhbirnensockel der Brems-
leuchte wihrend dem Betatigen der Bremsen geprift
werden. Ist keine Spannung vorhanden, dann ist der



Stromkreis vom Bremslichtschalter zum Gluhbirnen-
sockel der Bramsleuchte schadnaft. Eine entspre-
chende Reparatur ist vorzunehmen

7.6.1.4 Blinkleuchten funktionieren nichl
(links und/oder rechts)

® Die Spannung des braunen Leitungskabels am
Kabelanschiuss des Blinkerrelais prufen. Ist keine
Spannung vorhanden, dann ist der Stromkreis von
der Sicherung zum Kabelanschluss des Blinkerrelais
zu priifen und entsprechend zu reparieren.

@ st die Spannung in Ordnung, 1st diejenige des braun-
weissen Leitungskabels am Kabelanschluss des
Blinkerrelais zu prifen. Wenn keine Spannung erzielt
wird, ist das Blinkerrelais schadhaft und muss erneu-

. ertwerden.

® Wenn die Spannung in Ordnung ist, muss diejenige
des braun-weissen Leitungskabels am Kabelstecker
des Blinklichtschalters «TURMN» geprift werden. Ist
keine Spannung vorhanden, isl der Stromkreis vom
EBlinkerrelais zum Blinklichtschalter «TURN= defekt
und muss entsprechend repariert werden.

@® Wenn die Spannung in Ordnung ist, ist diejenige des
schokoladefarbenen und/oder des dunkelgrinen
Leitungskabels am Kabelstecker des Blinklichtschal-
ters « TURN= zu priifen. Wenn keine Spannung erhal-
ten wird, ist der Blinklichtschalter « TURN» schadhaft
und muss erneuert werden.

® Ist die Spannung in Ordnung, muss diejenige am
Glihbirnensockel der Blinkleuchte links und/oder
rechts gepruft werden. Wenn keine Spannung vor-
handen ist, dann ist der Stromkreis vom Blinklicht-
schalter «TURN=» zur GlUhbirne der Blinkleuchte
sthadhaft; eine entsprachende Reparatur ist vorzu-
nehmen.,

7.6.2 Blinker-Abschaltautomatik

Die Blinker-Abschallaulomatik (ist serienmassig nicht in
gllen Fahrzeugen vorhanden) schaltet die Blinkleuchten
nach einer gewissen Zeitspanne bzw. nach einer be-
stimmten Fahrstrecke ab. Normalerweise erfolgt diese
Abschaltung nach etwa 10 Sekunden oder nach einer
Fahrstrecke von 150 m (je nachdem was spater eintritt).
Bei sehr langsamer Fahrgeschwindigkeit wird die Funk-
tion nach der Fahrstrecke bestimmt, bei hoher Ge-
schwindigkeit nach der Zeit. Bai niedriger. wechselnder
Fahrgeschwindigkeit erfolgt die Abschaltung durch gine
Kombination der Fahrstrecke und der Zeit.
Der Lenkerschalter weist drei Positionen aut: L = links;
OFF = abgeschaltet; R = rechts. Der Schalterhebel
kehrt auf die Position «OF F» zurlick, wenn er in Richtung
«L» oder «R» gedrickt wurde, die Blinkleuchten bleiben
jedoch eingeschaltet. Durch Hineindricken des Hebels
kormen die Blinkleuchten von Hand abgeschaltet wer-
den.
Falls die Blinklicht-Abschaltautomatik nicht richtig funk-
tioniert, wird wie folgt verfahren:
® Den Bpoligen Stecker von der Abschaltautomatik (sie
befindet sich unter dem Sitz) abziehen und den Len-
kerschalter betédtigen. Wenn die Blinkleuchten nor-
mal in den Positionan «L», «H= und «OFF= arbeiten,
dann befinden sich die Bauteile Blinkerrelais, Glih-
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lampen, Beleuchtungsschaltkreis und Schaltkreis
des Lenkerschalters in gutem Zustand. Dann liegt
der Fehler entweder in der Blinklicht-Automatik, dem
Riickstellkreis des Lenkerschalters oder dem Ge-
schwindigkeitsmesser-Sensorschaltkreis.

@ Den 6poligen Stecker von der Abschaltautomatik ab-
ziehen und ein Prifgerdt (Bereich «Ohm x 100») an
den grin-weissen und den schwarzen Draht auf der
Kabelbaumseite anschliessen (Bild 307). Falls die An-
reigenadel des Prifgerdtes zwischen «Null» und
«Unendlich» ausschiagt, dann befindet sich der Ge-
schwindigkeitsmesser-Sensorschaltkreis in gutem
Zustand. Wenn nicht, ist entweder der Sensor oder
der Kabelbaum schadhaft

® Den 6poligen Stecker von der Blinker-Abschaltauto-

matik abziehen und eine Stromdurchgangspriifung
Zwischen der Kabelbaumseite des gelb-roten Drah-
tes und dern Rahmen durchfuhren (Bild 308). Falls die
Anzeigenadel nicht den angegebenen Ausschlag
(siehe Bild 308) aufweist, muss der Schaltkreis des

Lenkerschalters und der Kabelbaum kontrolliert wer-
den.

137



Bild 309
Bistandschaller pruten

3 Autwdrts
4 ADWarts

1 Aubwars
2 Abwarls

® Falls bei den vorhin beschriebenen Prifungen kein
Fehler gefunden wurde, die Abschaltautomatik aber
nicht arbeitet, dann ist sie zu ersetzen.

@® Falls die Blinkleuchten bei auf Position «L» oder «R»
gestelitemn Blinkerschalter aufleuchten, scfort aber
wieder abgeschaltet werden, sobald der Blinker-
schalter in seine Mitteistellung zurtuckkehrt, dann
muss die Blinker-Abschaltautomatik erneuert wer-
den.

7.6.3 Kraftstoffstand-Anzeige priifen

® Die Leitungseinheit vom Kraftstofftank abnehmen.

® Die Leilungen des Taschentestgerates (mit «Ohm x
10»-Skala) uber die grine und schwarze Drantleitung
der Kraftstoffleitung anschliessen.

® Beim vorgeschriebenen Kraftstoffstand saolite das
Messgerét folgenden Widerstand zeigen:

— Voll: 2-12 Ohm
— Halpvoll: 40 Ohm
— Leer: 87 5-102,5 Ohm

Wenn dies nicht der Fall ist, muss die Leitungseinheit
erneuert werden,

7.6.4 Olstand-Schalter priifen

® Den Olstand-Schalter vom Motor abnehmen.

® Die Leitungen des Taschentestgerates wie in Bild
309 gezeigt anschliessen.

@® Wenn der Olsland-Schalter aufrecht steht, solite das
Testgerat «unendlich» anzeigen, wenn er aufrecht
steht, «Null= Ohm. .

® Werden diese Werte nicht erreicht, ist der Olstand-
Schalter auszuwechsein.

7.6.5 Die Armaturen
Die Teile der Armaturen sind in Bild 310 gezeigt, Alifal-

lige Aus- und Einbauarbeiten lassen sich anhand dieser
Abbildung leicht ausfuhren.
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7.6.5.1 Tachomeler

Die «YAMAHA XJ 900= ist mit einem elektrischen Ta-
chomeler ausgestallet. Er erhialt seine Impulse von ei-
ner der Statorleitungen des Alternators.

Wenn der Tachometer defekt sein solite, sind folgende
Priufungen vorzunehmern:

Den Scheinwerferrand abnehmen.

Den Zundungsschalter auf «ON» drehen.

Im Inneren des Scheinwerfergehauses die Tachome-
lerleitungen vom Hauptkabelbaum abtrennen.

Ein Taschentestgerat gemass Bild 311 anschliessen
und den Wahler aul «DC 20= ginstellen, Das Messge-
ral sollte 12 V Gleichspannung anzeigen. Ist dies der
Fall, muss der Tachometer ausgewechselt werden.
Ist keine Spannung oder weniger ais 12 Volt vorhan-
den, so besteht ein schwacher Anschluss oder gine
oftene Leitung zwischen Sicherung und Hauptkabel-
baum; die entsprechende Reparatur durchfdhren.

7.6.5.2 Die Digitalubr

Ungeachtet der Hauptschalter-Fosition zeigt diese Digl-

taluhr («1» in Bild 312) fertlaufend die Zeit an. Zur Ein-

stellung ist wie folgt vorzugehen:

® Den Zindungsschalter aut «ON» drehen.

® Die Zeiteinstellung «Stunde» kann durch Dricken
oder Halten des «H»-Schallers (siehe Bild 312) aus-
geflihrt werden. :

® Die Zeiteinstellung «Minute» kann durch Dricken
oder Halten des «Mx»-Schalters (siehe Bild 312) aus-
gefuhrt werden.

® Wenn die Zeiteinstellung infolge eines Unterbruches
der Energieversorgung (z.B. Ausbau der Batterie)
durchgefuhrt werden muss, ist erst der «H»-Schalter
etwa 10 Sekunden lang zu dricken.

Wenn die Digitaluhr eine Stérung aufweist, ist die fol-

gende Prufung durchzufuhren:

Den Scheinwerferrand abnehmen.

Den Zindungsschalter auf «ON=» drehen.

Im Inneren des Scheinwerfergehduses die Leilungen

der Digitaluhr vom Hauptkabelbaum abtrennen.

Fur die Prifung ein Taschentestgerat verwenden und

den Wahler auf «DC 20» einstellen.

Die Leitungen des Testgerdtes zwischen der brau-

nen und schwarzen Leitung (siehe Bild 313) des

Hauptkabelbaums anschliessen. Das Messgerdt

solite 12 Volt Gleichspannung anzeigen, wenn |a, ist

die Digitaluhr auszuwechseln. Ist gar keing Span-

nung oder weniger als 12 Volt vorhanden, dann be-

steht ein schwacher Anschluss oder eine offene

Schallung zwischen Sicherung und Hauptkabel-

haum: eine entsprechende Reparatur vornehmen.

7.6.6 Die Schalter

Elektrische Schalter Offnen und schliessen den Strom-
kreis, (iber den bestimmte Verbraucher mit glektrischer
Energie versorgt werden. Die vergleichsweise kleinen
Kontaktfiichen der Schalter sind durch hohe Stromstar-
ken einer grossen Warmebelastung ausgesetzt: Der Off-
nungsfunke wirkt wie der Lichtbogen eines Schweissge-
rétes. So kann es nach einiger Belriebszeit zu Storun-
gen kommen: Die Schalterkontakte verschigissen durch
Funkenerosion. Im Extremfall kann es zum Verschweis-
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sen der Kontaktflachen kommen, dann &finet der Schal-

ter nicht mehr,
Aber auch das Gegenteil kann eintreten: Durch Ver-
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schmutzung und Karrosion an den Kontaktflachen kann
es zum Aufbau hoher Ubergangswiderstdnde kommen,
die im Extremfall Gberhaupt keinen Stromdurchgang
mehr zulassen. Ein Leistungsverlust am Verbraucher ist
die Folge verschmutzter Schaltkontakte,

Eine weitere Folge von Verschmutzung und Korrosion
kann die Schwergangigkeit des Schalters sein, die zum
Verschleiss der Schaltergelenke fiihrt und zum Erlah-
men der in den Schaltern eingebauten Federn.

Mit Hilfe eines Taschenpriifgerdtes kann man einen
Schalter uberprifen, wenn der Verdacht besteht, dass
er flir den Ausfall eines Verbrauchers ursachlich ist,
Zeigt die Durchgangsprufung einen Defekt an, lasst sich
der Schalter in der Regel zerlegen, reinigen und wieder
zusammenbauen. Werden die Schaitergehdusehalften
durch Niete zusammengehalten, lasst man sich nicht
entmutigen: Niete ausbohren und spater durch Schrau-
ben ersetzen.

Will man einen Schalter aul seine Funklionstichtigkeit
prufen, muss man sein Funktionsschaltbild kennen.
Diese sind aus Bild 271 ersichtlich.
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