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1 Allgemeines

1.1 Einfiihrung in die Modelle

Unter dem Kiirzel DT (Dirt Track) offeriert Yamaha vier -

Zweitakt-Enduros. Mit 123 Kubikzentimetern Hubraum
ist die DT 125 E die schwachste davon. 10 PS verhelfen
der 114 Kilogramm schweren Maschine zu einer
Héchstgeschwindigkeit knapp Gber 100 km/h. Das «E»
in der Typenbezeichnung weist auf den Elektrostarter
hin — bei Enduros eine einmalige Besonderheit. Der
membrangesteuerte Motor begniigt sich mit Normal-
benzin und produziert seine Leistung schon bei der zivi-
len Drehzahl von 6800/min. Grossziigige Federwege
hinten (145 Millimeter) machen die Maschine komforta-
bel.

Die erst 1979 auf dem Markt eingefiihrte zweitstarkste
Zweitakt-Enduro erwies sich als Verkaufsschlager. Mit
nur 111 Kilogramm Leergewicht ist sie die leichteste der
vier Zweitakter und bietet mit 15 PS auch ausreichend
Leistung, um im Geldnde zu bestehen. Der mit einer
kontaktlosen Hochleistungs-Kondensator-Ziindung
ausgestattete Motor besitzt als einzige Yamaha-Endu-
ro-Maschine ein Sechsganggetriebe. Auf hohem Niveau
steht auch das Fahrwerk dieses preisgiinstigen Motor-
rads, das mit Federwegen von 180 Millimetern vorn und
145 hinten aufwarten kann.

1.2 Ersatzteilbestellungen‘

Ersatzteile fiir diese Yamaha-Modelle kaufen Sie am be-
sten direkt bei der offiziellen Yamaha-Vertretung, bei
der viele der benétigten Teile gewdhnlich ab Lager lie-
ferbar sind. Auch wenn Teile nicht sofort erhéltlich sind,
empfiehlt es sich, sie (iber den Handler zu bestellen und
nicht beim Werk. Denn die Vertretung kann das ge-
wiinschte Teil zumeist genauer beschreiben und die
Teilenummer préziser angeben und damit Irrtiimer und
Falschlieferungen vermeiden helfen.

Geben Sie bei jeder Ersatzteilbestellung unbedingt die

volle, genaue Fahrgestell- und Motornummer ein-

schiiesslich irgendwelcher Buchstaben und Vorzeichen
an. Die Fahrgestellnummer ist an der rechten Seite des
Lenkkopfes am Vorderteil des Rahmens eingeschlagen
(Bild 1), die Motornummer links am Kurbelgehiuse di-
rekt unterhalb des Vergasers (Bild 2).

Bauen Sie nur Original-Yamaha-Ersatzteile ein. Man
findet hie und da - oft zu niedrigeren Preisen — Teile an-
derer Hersteller, von denen nicht sicher ist, ob sie sich

ebenso gut bewéhren wie die Originalteile, die sie erset-
zen sollen. Bewahren Sie alle gebrochenen oder ver-
schlissenen Teile so lange auf, bis Sie das richtige Er-
satzteil dafir bekommen haben; oft braucht man sie
noch als Muster, um das Neuteil exakt zu identifizieren,
wenn evil. inzwischen konstruktive Anderungen in die
Serie eingelaufen sind.

Allgemeines Verschleissmaterial wie z. B. Kerzen, Gliih-
lampen, Reifen, Ole und Fette kénnen Sie auch im Zu-
behdérhandel kaufen, der meistens passendere Off-
nungszeiten und niedrigere Preise hat und leichter zu
erreichen ist. Und dann gibt es noch die Mdglichkeit,
sich das Material per Post von Spezialfirmen kommen zu
lassen, die laufend in der Fachpresse annoncieren.

Bild 1 ‘
Rahmennummer
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Bild 2
Motornummer




1.3 Arbeitsbedingungen und Werkzeuge

Um eine Generaliiberholung durchzufiihren, bendtigt
man einen sauberen, gut beleuchteten Arbeitsplatz, der
mit einer Werkbank und Schraubstock versehen ist. Es
soll auch gentigend Raum vorhanden sein, um die ver-
schiedenen Teile und Baugruppen auszulegen und zu
ordnen, ohne dass man sie immer wieder wegridumen
muss. In einer gut ausgeriisteten Werkstatt lasst sich
gemitlich und chne Hast arbeiten, die Maschine kann in
einer sauberen Umgebung zerlegt und wieder zusam-
mengebaut werden. Leider verfligt aber nicht jeder tiber
einen solchen idealen Arbeitsplaiz und dementspre-
chend muss auch da und dort improvisiert werden. Um
diesen Nachteil auszugleichen, muss besonders viel
Zeit und Sorgfalt aufgewendet werden.

Als weiteres benétigt man unbedingt einen méglichst
vollstdndigen Satz Qualitatswerkzeuge. Qualitit ist hier
oberstes Gebot, da billiges Werkzeug auf lange Sicht
eherteurer werden kann, falls man damit abrutscht oder
es zerbricht und dabei teuren Schrott baut. Ein gutes
Qualitétswerkzeug wird sich lange verwenden lassen
und rechtfertigt in jedem Falle die Anschaffungskosten.
Die Grundlage jedes Werkzeugsatzes ist ein Satz Gabel-
schlissel, die sich an jedem gut zugénglichen Teil der
Maschine ansetzen lassen. Ein Satz Ringschliissel stellt
einen winschenswerten Zusatz dar, da sie sich beson-
ders bei festsitzenden Schrauben und Muttern verwen-
den lassen oder wo die Platzverhiltnisse ungiinstig
sind. Um die Kosten tief zu halten, kann man sich auch
mit einem Satz kombinierter Ringgabelschiiisse! behel-
fen — diese tragen an einem Ende eine Gabel6ffnung
und am anderen einen Ring von der gleichen Weite.
Steckniisse (-einsatze) stellen ebenfalls eine lobens-
werte Investition dar; die Grundausriistung umfasst
meist eine Ratsche mit %/”- oder '/2"-Vierkantantrieb und
einer Anzahl Steckniisse. Zusatzlich benotigte Steck-
nlsse kénnen auch einzeln erworben werden. Voraus-
gesetzt, dass der Aussendurchmesser der Niisse nicht
allzu gross ist, kobnnen auch sehr versteckt oder in Ver-
tiefungen sitzende Muttérn und Schrauben geldst wer-
den.

Beim Kauf von Schlisseln oder Steckniissen achte man
aber darauf, dass man wirklich das richtige Standard-
mass erwirbt. Die meisten Maschinen, welche ausser-
halb der USA und England hergestellt werden, weisen
metrische Schrauben und Muttern auf, wihrend die in
England produzierten BSF- oder BSW-Masse haben. In
den USA wird das AF-Standardmass verwendet, wel-
ches auch an den neueren britischen Maschinen aufzu-
finden ist (z.B. NORTON Commando usw.).

Weitere bendtigte Werkzeuge sind ein Satz Kreuz-
schlitzschraubenzieher, Zangen und Hammer.

Es sei darauf hingewiesen, dass die Anschaffungsko-
sten fir einen Satz guten Qualititswerkzeuges recht
hoch sind. Es muss aber in Betracht gezogen werden,
dass man sich durch Selbsthilfe etliche Kosten, welche
besonders durch Arbeitsaufwand entstehen, ersparen
kann. Selbst bei einer kleineren Uberholung l&sst sich
bereits soviel einsparen, dass man wieder etwas ins
Werkzeug investieren kann, so dass man nach und nach
liber alle wichtigen Werkzeuge verfugt.

Zusatzlich zur Grundausriistung kann man ‘sich noch
ein paar speziellere Werkzeuge beschaffen, die sich
meistens als unschatzbare Hilfe erweisen, besonders
wenn man gewisse Reparaturen immer wieder durch-
flihren muss. Damit I&sst sich also recht viel Zeit sparen.
Als Beispiel sei hier einmal der Schlagschraubenzieher
erwahnt, ohne den sich die maschinell angezogenen
Kreuzschlitzschrauben kaum [dsen lassen, ohne dass
man sie dabei beschadigt. Selbstverstindlich kann er
auch zum Anziehen wieder verwendet werden, um einen
6l- und gasdichten Sitz zu gewahrleisten. Ebenfalls oft
bendtigt werden Seegerringzangen, da Getrieberider,
Wellen und &dhnliche Bestandteile. meist durch Siche-
rungsringe gehalten werden, die sich mit einem
Schraubenzieher nur schwer entfernen lassen. Es sind
zwei Typen von Seegerringzangen erhéltlich; einer fiir
Aussensicherungsringe und einer fiir Innensicherungs-
ringe. Sie sind mit geraden oder abgewinkelten Klauen
erhaltlich.

Eines der niitzlichsten Werkzeuge ist der Drehmoment-
schliissel, eigentlich eine Art Schraubenschlissel, der
so eingestellt werden kann, dass er durchrutscht, wenn
ein gewisses Anzugsmoment einer Schraube oder Mut-
ter erreicht ist. Anzugsmomente werden in jedem mo-
dernen Werkstatthandbuch oder jeder Reparaturanlei- -
tung aufgefiihrt, so dass auch besonders komplexe
Baugruppen oder Bestandteile, wie zum Beispiel ein Zy-
linderkopf, angezogen werden kénnen, ohne dass man
Beschadigungen oder Lecks infolge Verzugs befiirch-
ten muss. Ein anderes Beispiel ist auch das korrekte An-
ziehen von Lagerbdcken. Zu festes Anziehen wird
Schrauben und Bolzen liberdehnen, in extremen Fillen
werden sie abreissen, und es braucht viel Zeit und Miihe,
um die Reste zu entfernen und die Gewinde zu reparie-
ren.

Je hochentwickelter ein Motorrad ist, desto mehr Werk-
zeuge bendtigt man, um es im Do-it-yourself-Verfahren

‘immer in bestmoglichem Zustand zu halten. Leider las-

sen sich aber einige ganz spezielle Arbeiten nicht ohne
die richtige Ausrilistung durchfiihren, fiir die man meist
tief in die Tasche greifen muss, wenn man diese Arbei-
ten nicht einem Spezialisten gegen ein gewisses Entgelt
libergeben will. Hier ist auch eine gewisse Vorsicht am
Platze; es gibt nun einfach verschiedene Arbeiten, die
man am besten einem Fachmann iiberlasst. Obwohl ein
Vielfachmessgerat zum Aufspiirten von elektrischen
Schaden eine grosse Hilfe darstellt, kann es in ungeiib-
ten Handen grossen Schaden anrichten, besonders
wenn man zum Beispiel eine Priifspannung in der fal-
schen Richtung durch die elektrische Anlage jagt. Das
gleiche gilt fir die Synchronisation einer Zwei- oder
Vielfach-Vergaseranlage, bei der man schon iiber ein
gewisses Mass an Erfahrung verfiigen muss, wenn man
diese Arbeit sauber ausfiihren will. Die Bedienung der
dazu bendtigten Unterdruckmessgerdte ist namlich
nicht so einfach. Diese besonderen Wartungsarbeiten
stellen natiirlich Ausnahmen dar, die vielleicht einmal
pro Jahr ausgefiihrt werden miissen (je nach Kilometer-
leistung). Gewisse Spezialwerkzeuge wie zum Beispiel
ein Stroboskop (Ziindlichtpistole), das besonders bei
den kontaktlosen CDI-Zundanlagen zur Einstellung des
Ziindzeitpunktes absolut notwendig ist, sind ziemlich
teuer, und man muss sie schon hiufig benitzen, damit




.man sie wirklich amortisieren kann. Die Schlussfolge-

rung aus all diesen Erléuterungen ist schlicht die, dass
man sich spezielle Werkzeuge oder Geréte nicht an-
schaffen soll, wenn man deren Bedienung nicht im De-
tail beherrscht.

Obschon in dieser Reparaturanleitung gezeigt wird, wie
sich verschiedene Bestandteile auch ohne Spezialwerk-
zeuge aus- und wieder einbauen lassen (falls nicht un-
bedingt nétig), empfiehlt es sich, die Anschaffung der
gebrauchlichsten Spezialwerkzeuge in Betracht zu zie-
hen. Dies wird sich besonders dann lochnen, wenn man
das Motorrad Uiber ldngere Zeit behalten will. _
Auch mit den vorgeschlagenen improvisierten Metho-
den und Werkzeugen lassen sich verschiedene Teile
ohne Gefahr von Beschadigung aus- und einbauen. In
jedem Falle lasst sich mit den Spezialwerkzeugen, die
vom Hersteller produziert und verkauft werden, eine
Menge Zeit (und Arger) sparen.

1.4 Wartungsarbeiten

Sobald das Motorrad in Betrieb genommen ist, beginnt
auch die Notwendigkeit routinemassiger Instandhal-
tungsarbeiten. Sie werden entweder nach Kilometer-
stand oder, wenn man nicht sehr regelméssig fahrt, in
bestimmten zeitlichen Intervallen ausgefiihrt — je nach-
dem, was fLiJh'er dran ist. Wartlingsarbeiten muss man
ansehen wie eine Risikoversicherung; mitihrer Hilfe hélt
man die Maschine standig topfit und erzielt eine lange
stdrungsfreie Lebensdauer.

Es gibt in gewissen Motorradfahrerkreisen ein gefliigel-
tes Wort, «Rihr' nicht dran, solang's noch tut», doch

1.4.1 Wartungsintervalile

diese zuweilen ganz brauchbare Lebensweisheit sollten
Sie nicht allzu wértlich nehmen und sich nicht einbil-
den, thre Maschine sei hundertprozentig o.k., solange
sie nicht in die Knie geht. Zuverlassigkeit verlangt ein-
fach regelmassige Uberwachungs- und Wartungsarbei-
ten. Und es lohnt sich auch, vor jeder Fahrt einmal rasch
um das gute Stlick herumzugehen und es auf lose her-
umhéngende Teile zu priifen, ebenso nach Reifen, Ket-
te, Bowdenziigen, Bremsen und wichtigen Schraubver-
bindungen zu schauen. ,

Die einzelnen Wartungsarbeiten sind hier nach ihren
Zeit- bzw. Kilometerintervallen aufgegliedert, wobei die
Abstéande nur als Richtwerte gelten sollten und bei &lte-
ren Fahrzeugen oder besonders harten Einsatzbedin-
gungen besser noch zu verkiirzen sind. Wo die War-
tungsarbeiten nicht im Detail beschrieben sind, schla-
gen Sie bitte im entsprechenden Kapitel des Reparatur-
teils nach. Spezialwerkzeuge sind fiir die Wartungsar-
beiten nicht erforderlich; die beim neuen Motorrad mit-
gelieferten Werkzeuge reichen dafiir aus, und wo diese
nicht mehr vorhanden sind, tut es ein Werkzeugsatz, wie
er in jedem Durchschnittshaushalt zur Verfligung steht.
Doch auch vor der kleinsten Motorreparatur sollten Sie
sicherstellen, dass ein Schraubenzieher vorhanden ist,
der einen Schlag mit dem Hammer aushélt: Die Linsen-
kopfschrauben mit Kreuzschlitz, mit denen z.B. die seit-
lichen Deckel des Kurbelgehduses befestigt sind, sitzen
zumeist bombenfest — besonders wenn sie seit der
Werksmontage noch nie geldst wurden. Dann hilft ein
gewdhnlicher Schraubenzieher Innen sicher nicht mehr
weiter. Und sofern Sie Wilzlager oder Wellen ausBauen
miissen, ist eine Seegerringzange eine wichtige, wenn
nicht gar unersetzliche Bereicherung lhres Werkzeug-
kastens.

Siehe Anfénglich nach Danach alle
Benennung Bemerkung Kapitel : ]
Nr. 500 km | 1500 km | 3000 km | 3000 km | 6000 km

Zindkerze Priifen/reinigen/erneuern, 1.417 X X X X

wenn erforderlich
Olkohle aus Motor entfernen | Einschliesslich Auspuffanlage | 3.10 X X
Autolube-Schmierdlpumpe Prifen/einstellen/entliiften 1.45 X T x o x X
Luftfilter Nasstyp reinigen/erneuern, 38 X X X 1600

wenn erforderlich

(mindestens einmal pro

Monat oder alle 1600 km)
Kraftstoffhahn Tank reinigen/spiilen, 3.4 X X

wenn erforderlich .
Vergasereinstellung Funktion/Befestigung prifen | 1.4.3 prifen | X X
Vergaser-Uberholung Reinigen/einstellen/repa- 36.2 X

rieren, wenn erforderlich
Kupplung Prifen/einstellen, 1.4.8 X X X X

wenn erforderlich




Siehe Anfénglich nach Danach alle
Benennung Bemerkung Kapite!
Nr, 500 km | 1500 km | 3000 km | 3000 km | 6000 km
Bremsanlage (vollstandig) Prifen/einstellen/reparieren, | 1.4.9 X 'x X X
wenn erforderlich
Rader und Reifen Luftdruck/Speichen- 1.4.10 X X X X
spannung/Rundlauf
Antriebskette Spannung/Ausrichtung* 1.4.11 X X | x X
Befestigungselemente Festziehen, vor jeder Fahrt X X X
oder
Ziindzeitpunkt Einstellen/Teile ggf. reinigen | 1.4.15 X prifen X
oder erneuern, 1.4.16
wenn erforderlich
; Batterie Auffiillen/spezifisches 1.4.18 X X X X
1 Gewicht monatlich priifen
i .

*

Zusétzlich zur Kon’frolle der Kettenspannun
enn die Maschirie in besonders hartem Einsatz und feuchten

geschmiert werden. Fiir zusatzliche Einzelheiten siehe «Schmierintervalie».

1.4.2 Schmierintervalle

g und der Ausrichtung muss die Antriebskette alle 300 bis 400 kin geschmiert werden.
i Fahrgebieten verwendet wird, dann muss die Kette héaufiger

. - Siehe Anfénglich nach ‘Danach alle —’
Benennung Bemerkung Schmiermittel Kapitel -
- Nr. 500 km | 1500 km | 3000 km | 3600 km 6000 km
Getriebesl Erneuern Motorél 1.4.6 priifen | x X X
o SAE 10 w/30
«SE»
Antriebskette Ausbauen/reinigen | Motord! 1.4.11 X % X alie 400 km
schmieren/einstellen| SAE 10 yV/SO
Seilziige/ Griindlich Motorsl 5.11 x x X
Instrumentenwellen | schmieren SAE 10 W/30
Gasdrehgriff/~ Leicht schmieren Lithiumfett X X X
Gehéuse
Geschwiqdigkéits- Leicht schmieren Lithiumfett 511 X x X
messérjAfytrieb
Vordergabelsl Vollstandig Yamaha Gabeld! | 1.4.12 X X X
ablassen/auffiillen SAE10W, 20 W
Hinterradschwingen-| Fett einpressen, bis | Mittelschweres | 5.5.5 X X
Drehzapfen frisches Fett austritt Radlagerfett
Fussbremshebel- Leicht schmieren Weiches 5.8 X X X
welle E Fahrgestell-
Schmierfett
Radlager Nicht zu dicht Mittelschweres | 6.2.4 x X
flillen Radlagerfett
Unterbrechernocken-| Sehr leicht Leichtes 1.4.14 X X
Schmierdocht schmieren Maschinenél
Lenkerkopf- Priifen, nicht Mittelschweres | 5.2.5 priifen X ;
Kugellaufring zu dicht fiillen Radlagerfett :




Bild 3
Vergaser einstellen

1 Drosselanschiagschraube
2 - Luftregulierschraube

1.4.3 Vergaser einstellen

Unter Bezug auf Bild 3:

® Die Luftregulierschraube (2) hineinschrauben, bis sie
leicht aufsitzt, danach um 1 (Hochland 1'/2) Um-
drehungen herausschrauben. Diese Einstellung
kann auch bei ausgeschaltetem Motor durchgeflhrt
werden.

@ Den Motor starten und warmlaufen lassen. Die Ein-
stellschraube (1) ein- oder ausdrehen, um gleich-
massigen Motorlauf bei der vorgeschriebenen Leer-
laufdrehzahl zu erzielen.

— DT 125 E/125 MX: 1450—1550/min

— DT 175 E/175 MX: 1300—1400/min

Die Luftregulierschraube und Drosselanschlag-
schraube dienen fiir zwei verschiedene Einstellun-
gen, missen jedoch gemeinsam nachjustiert wer-
den, um die vorgeschriebene Leerlaufdrehzahl opti-
mal einstellen zu kénnen.

Unter Bezug auf Bild 4 den Gaszug kontrollieren:

@ Das Spielin Drehrichtung des Gasdrehgriffes priifen.
Gemessen am Flansch des Drehgriffes sollte das
Spiel 5 bis 7 mm betragen.

® Gegebenenfalls die Sicherungsmutter 16sen und den
Seilzugeinsteller drehen, um das Spiel richtig einzu-
stellen. Nach der Einstellung unbedingt die Siche-
rungsmutter festziehen.

1.4.4 Luftfilter reinigen und erneuern

@ Fiiierelement vorsichtig, aber griindlich in Lésungs-
mittel waschen.

@ Uberschiissiges Losungsmittel ausdriicken und das
Filterelement trocknen.

@ Eine geringe Menge Motord! SAE 30 W auf das Filter-
element giessen und durch Kneten in dem porosen
Schaumstoff verteilen. Das Filterelement muss ol-
feucht sein, darf aber nicht tropfen.

® Untere und obere Kanten des Filterelements mit
Schmierfett bestreichen.

Das Luftfilterelement sollte monatlich oder alle 1600 km

gereinigt werden. Wenn die Maschine in extrem staubi-

gen Gebieten gefahren wird, muss das Filterelement
haufiger gereinigt werden. _

Bei jeder Wartung des Filterelements ist der Lufteinlass

zum Filtergehiuse auf Verstopfung zu untersuchen.

Gaszug kontrollieren

1 Einstellen
2 Sicherungsmutter

Verbindungsgummi des Luftfilters zum Vergaser und
Mischrohr auf luftdichte Abdichtung untersuchen. Alle
Verbindungsanschlisse sind sorgféltig festzuziehen,
um das Eindringen von ungefilterter Luft in den Motor
zu vermeiden. )

Achtung: Niemals den Motor anlassen, wenn das
Luftfilterelement ausgebaut ist. Ansonsten fritt
némlich ungefilterte Luft in den Motor ein, was:zu
raschem Verschleiss und moglichen Motors¢ha-
den fiihrt. Ausserdem wird dadurch die Vergaser-
einstellung betroffen, was zu verschlechterter Mo-
torleistung und Uberhitzung des Motors fiihrt.

1.4.5 Olpumpe priifen, einstellen und entliiften

1.4.5.1 Seil einstellen : .
@ Gasdrehgriff ein wenig drehen bis das Spiel in allen
Seilen beseitigt ist. Dann diese Stellung halten.

Bild 5
Seil der Olpumpe priifen

1 Olpumpe
2 Pumpenseil
3 Einstellscheibe

4 Bezugsmarkierung
5 Fihrungsstift




® Priifen, ob der Vollkolbenstift der Olpumpe mit der -

Markierung auf der Pumpenscheibe ausgerichtet jst
(Bild 5):
- DT 125 E/125 MX: B
— DT 175 E/175 Mx: ()

® Falls die Markierung und der Stift nicht fluchten, ist
die Sicherungsmutter des Seillangeneinsteliers oben
aufdem Kurbelgehiusedecke| zu Iésen und die Seil-
lange einzustellen, bis ejne Ubereinstimmung er-
reicht ist (Bild 6).

¢ Sicherungsmutter des Einstellers festziehen,

1.4.5.2 Minimaler Pumpenhub priifen und einstellen

® Den Motor laufen lassen und die Pumpeneinsteli-
scheibe beobachten; sobald sich die Einstellscheibe
nach ihrem dusseren Grenzwert bewegt, den Motor
abstellen.’

@® Den Abstand zwischen der Erhdhung an der Pum-
penseilscheibe und der Einstellscheibe mit einer
Fihlerlehre messen (Bild 7).

® Die oben beschriebenen Schritte einige Male wie-
derholen. Wenn der gemessene Spalt seinen gros-
sten Wert hat, dann ist der kleinste Pumpenhub
(0,20-0,25 mm) eingestelit.

Wenn die Fihlerlehre zwischen die Einsteliplatte ung
die Einstellscheibe eingeflihrt wird, darayf achten,
dass weder dije Platte noch die Scheibe bewegt wird.

den Spalt eindriicken,

® Wenn der Abstand nicht richtig eingestellt ist, die Si-
cherungsmutter der Einstellscheibe abschrauben
und die Einstellscheibe entfernen.

® Danach eine Unterlegescheibe dazugeben bzw. ent-
fernen, um die Einstellung zu berichtigen.
Dickere Beilegescheiben erhéhen den Pumpenhub
und damit dije Fc‘jrderleistung; dinnere Beilege-
scheiben vermindern den Pumpenhub und die For-
derleistung.

1.4.5.3 Olpumpe entliiften
Die Schmierblpumpe und die Schmierélleitungen mis-
sen bei den folgenden Gelegenheiten entliiftet werden:

. mengesetzt wird.
® Wenn der Schmieréltank leer ist.
® Wenn irgend ein Teil des Schmierélsystems aus- und
wieder eingebaut wurde.

® Wenn die Maschine umfat und auf der Seijte liegt.

Das Pumpengehéuse und/oder die O'lleitungen werden

wie folgt entliiftet:

® Den Pumpendecke| abnehmen.

@ Entliiftungsschraube («1» in Bild 8) ausdrehen.

® DasOlauslaufen lassen, bises keine Luftblasen mehr
enthalt.

® Sobald das ausfliessende Ol keine Luftblasen mehr

- enthalt, die Entlﬁftungsschraube wieder festziehen

und den Pumpendeckel anbringen.
Die Dichtung der Entliiftungsschraube kontrollieren
und gegebenenfalls erneuern.

Der Pumpenverteiler und die Fé‘)rderleitung werden wie

folgt entliiftet: .

® Den Motor anlassen, , v

® Das Pumpenseil bis 2um Anschlag herausziehen, um

8

Bild 6 !
Olpumpenseil einstellen

1 Einstellschraubteil
2 Sicherungsmutter

Bild 7
Pumpenhub priifen

1 Einstelischeibe

2 Seilscheibe
3 Fuhlerlehre

Bild 8

den Pumpenhub ayf seinen Maximfalwert einzustel-
len. Sonst kann der Verteiler nur/éiusserst schwierig
vollkommen entliiftet werden:

Den Motor mit einer Drepzahl von ca. 2000/min fir
ungefahr zwej Minuten-laufen lassen, wodurch der
Verteiler und die Forderleitung vollstandig entliiftet

werden kénnen,




| zu-10°C SAE 10 W/30

1.4.6 Motorendl '

Der Zweitakimotor besitzﬁ keinen Olsumpf, der einen
Olwechsel erfordern wieré, weil hier das eingespeiste
Motorol vollstandig verbrannt wird.

Wir empfehlen die Verwendung von Yamaha-Zweitakt-
6l, wenn jedoch andere Ole verwendet werden, diese
aus der folgenden Tabelle auswéhlen:

Temperatur Empfohlenes

&i Bemerkung -

20° C oder SAE 20 W/40

dariiber SAE 10 W/40 Unbedingt Zweitaktdl flr

luftgekiihite Motoren oder
Automobil-Motordl «SE»
verwenden. Dieses O! sollte

Yy nur in Notféllen verwendet
werden, wenn Zweitakt-Motordl
nicht zur Verfligung steht.

20° C bis SAE 10 W/40

—10° C oder | SAE 10 W/30
darunter SAE 5 W/30

Bei extrem kalten Temperaturen (0°C oder darunter)
werden Motordle SAE 30 und 40 W sehr dickfilissig und
fliessen nicht mehr richtilg zur Schmierdlpumpe. Da-
durch kdnnte die Olzufuhr zur Pumpe unterbrochen
werden. '

1.4.7 Getriebe&lstand\\

Um den Olstand zu konirollieren, den Motor anlassen
und einige Minuten warmlaufen lassen, um das Ol auf-
zuwarmen und zu verteilen. Danach den Motor abschal-
ten. Den Messstab ausschrauben und abwischen. Da-
nach den Messstab auf das Gewinde aufsetzen (der
Messstab darf nicht eingeschraubt werden). Anschlies-
send den Messstab wieder herausziehen und den Ol-
stand ablesen.

Die Maschine muss dabei aufrecht auf beiden Radern
auf ebenem Boden abgestelit werden.

Der Olstand sollte sich zwischen der oberen und unte-
ren. Standmarkierung befinden. Gegebenenfalls ist Ol
bis zur oberen Standmarkierung nachzufiilen.
Wihrend der Einfahrperiode sollte das Getriebedl etwa
30 Tage oder 400 km nach Inbetriebnahme der neuen
Maschine erneuert werden. Danach muss das Getriebe
etwa alle 3200 km entleert und mit frischem OI gefillt
werden. Wenn die Maschine fir Wettfahrten verwendet
wird, muss das Ol haufiger erneuert werden.

Dem Getriebedl diirfen auf keinen Fall Zusatzstoffe bei-
gemischt werden. Das Getriebe6! schmiert und kihit
auch die Kupplung. Viele Zusatzstoffe verursachen je-
doch ernsthaftes Kupplungsrutschen.

1.4.8 Kupplung einstellen

® Die Sicherungsmutter des Seilzug-Einstellers voll-
stéandig I6sen und den Einsteller eindrehen, bis die-
ser aufsitzt.

® Den Einsteller am Lenkerhebel eindrehen.

® Die Hinterradbremse l6sen und die rechte Fussraste
abnehmen. ‘

Bild 8
Kupplung einstellen

Bild 10 1 Schubhebel-Markierung
Kupplung einstellen 2 Gehdusemarkierung

Bild 11 1 Einsteller
Kupplungshebel einstellen 2 Sicherungsmutter des Einstellers

Kickstarterhebel, Hiilse und Scheibe abnehmen.
Das Getriebed! ablassen und den rechten Kurbelge-
hausedeckel abbauen.

Die Sicherungsmutter (2) des Kupplungsmechanis-
mus-Einstellers (1) l6sen (Bild 9).

Den Schubhebel mit den Fingern bis zum Anschlag
nach vorne driicken. Mit dem Schubhebel in dieser
Position ist der Einsteller ein- oder auszudrehen, bis
die Markierung am Schubhebel mit der Markierung
am Kurbelgehéuse Gbereinstimmt (Bild 10). In dieser
Position festhalten und die Sicherungsmutter fest-
ziehen.

Das Kupplungsspiel wird unter Bezug auf Bild 11 wie
folgt eingestelit:




® Entweder die Sicherungsmutter am Einsteller des
Lenkerhebels oder die Sicherungsmutter des Seil-
zug-Einsteliers 18sen.

® Den entsprechenden Einsteller danach ein- oder
ausdrehen, bis das Spiel richtig eingesteilt ist.

1.4.9 Bremsanlage iiberpriifen

1.4.9.1 Vorderradbremsen einstellen

Das Spiel des Bremsseilzuges fiir die Vorderradbremse

kann gemass Fahrerwunsch eingestellt werden, sollte

jedoch mindestens 5 bis 8 mm betragen.

Das Spiel kann entweder am Lenkerhebel oder an der

Bremsankerplatte eingestellt werden.

Unter Bezug auf Bild 12, bzw. 13:

@ Sicherungsmutter des Einstellers 1§sen.

® Einsteller ein- oder ausdrehen, bis die gewiinschte
Einstellung erreicht ist.

® Sicherungsmutter des Einstellers festziehen.

1.4.9.2 Hinterradbremse einstellen

Die Hinterradbremse solite so eingestelit werden, dass
das Spiel am Ende des Fussbremshebels 20 bis 30 mm
betrégt. Gegebenenfalls die Einstellmutter («1» in Bild
14} an der hinteren Bremsstange ein- oder ausdrehen,
bis das Spiel am Fussbremshebel richtig eingestelit ist
(Bild 13).

Bild 12
Vorderradbremse am Bremshebel einstellen

1 Einstelier
2 Sicherungsmutter des Einsteilers

Bild 14
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Die Einstellung des Fussbremshebels muss stets {iber-
prift werden, wenn die Kette gespannt oder das Hinter-. -
rad aus- und wieder eingebaut wurde.

1.4.9.3 Bremsbeldge priifen

Die Bremsbelage kénnen durch die Praféffnung in der
Bremsankerplatte kontrolliert werden. Falls die Brems-
beldge unter die vorgeschriebene Verschleissgrenze
von 2 mm abgenutzt sind, die Bremsbacken erneuern.

1.4.9.4 Bremslichtschalter einstellen ‘
Der Bremslichtschalter wird durch die Bewegung des -
Fussbremshebels aktiviert. Um den Bremslichtschalter
einzustellen, den Schalter-Hauptkérper mit der Hand
festhalten und den Einsteller drehen (Bild 15). Der
Schalter ist richtig eingestellt, wenn die Bremsleuchte
kurz vor dem tatséchlichen Greifen der Bremse auf-
leuchtet.

1.4.10 Réder und Reifen

® Vorderrad vom Boden abheben, mit der Hand drehen
und auf Unrundheit der Felge priifen. Die hchstzu-
lassige Unrundheit der Felge betragt 2 mm. -~

® Die Speichenspannung priifen. ) ' ,
Wenn lose Speichen gefunden werden, missen sie
fest gespannt werden.

Bild 13 .
Vorderradbremse an der Bremsankerplatte einstellen

1 Einsteller .
2 Sicherungsmutter des Einstellers

Bild 15
Bremslichtschalter einstellen

1 Hauptkodrper
2 Einsteller




‘® Anzugsmomente der Achsmuttern und der Klemm-
schalenmuttern kontroliieren:.
— Vorderachsmutter 65 Nm
— Hinterachsmutter 90 Nm.
—~ Klemmschalenmutter 20 Nm
® Reifendruck tberpriifen:

| Normal Geldndefahrt | Mit Sozius
Vorne .| 17 kg/em2 | 0,9 kg/cm? 1.7 kglom?
Hinten | 2,0 kg/cm? 1,1 kg/cm? 2,3 kg/cm?

~ @ Wenn sich queriaufende Streifen am Reifenprofil

zeigen, sind die Reifen bis zur Verschleissgrenze ab-

genutzt. In diesem Fall den entsprechenden Reifen
“unverzliglich erneuern.

1.4.11 Antriebskette priifen

Zur Prifung der Kette missen beide Rader auf dem

. Boden stehen. Die Kettenspannung ist an der in Bild 16
" gezeigten Stelie zu prifen. Der normale senkrechte Ge-
samtdurchhang betrigt etwa 40 bis 50 mm. Wenn der

Durchhang 50 mm (iberschreitet, muss die Kette ge-

spannt werden.

Die Priifung und das Einstellen der Kettenspannung ist

durchzuflihren, wenn sich der Kettenspanner im gel6-

sten Zustand (er darf die Kette nicht beriihren) befindet.
* Die Kettenspannung wird unter Bezug auf Bild 17 wie
folgt eingestellt:

@ Den Einsteller der Hinterradbremse lGsen.

@ Den Splint der Hinterachsmutter entfernen.

@ Die Hinterachsmutter losen.

® Die linke und rechte Kettenspannernocke drehen, bis
auf beiden Seiten die gleichen Nockenpositionen
gewidhrleistet sind. Vor der Einstellung sollte das Rad
mehrmals mit der Hand gedreht werden, um die straf-
feste Stelle der Kette zu finden. Die Kettenspannung
ist danach an dieser «straffesten» Stelle vorzuneh-
men. ‘

_ @ Hinterachsmutter mit 90 Nm anziehen.

@ Einen neuen Splintin die Hinterachsmutter einsetzen
und die Enden des Splints umbiegen. Wenn die Nut
in der Mutter und die Bohrung nicht ibereinstim-

. men, die Mutter etwas mehr festziehen, bis der Splint
eingeschoben werden kann.

® Spiel des Fussbremshebels einstellen (Kapitel
1.4.9.2). '

Ubermassige Kettenspannung fithrt zur Uberlastung

“den Splint der Hinterachsmutter erneuern.

1.4.12 Ol der Vorderradgabel wechseln

Bei ausgebautem Vorderrad oder. bei vom Boden abge-

hobenem Vorderrad und untergebautem Motor:

® Die Klemmschraube (2) 16sen und die Hutschraube
(1) aus dem inneren Gabelbeinrohr ausdrehen (Bild
18). '

des Motors und anderer wichtiger Teile. Die Spannung
daher auf den vorgeschriebenen Wert einstelien. immer

Bild 16
Antriebskette priifen

~a

Bild 17 |
Kettenspannung einstellen

1 Kettenspannernocke
2 Achsmutter
3 Splint

Bild 18

® Auffanggefasse unterstellen und die Ablassschrau-
ben («1» in Bild 19) an beiden gusseren Rohren ent-
fernen. .

® Nachdem das meiste Ol ausgefiossen ist, Aussere
Rohre langsam auf- und abbewegen, um das restii-
che Ol auszupumpen.

® Ablassschrauben wieder anbringen. Die Dichtungen
priifen und falls beschadigt erneuern.

@ Die vorgeschriebene Olmenge (146+2 cm? Motorol
SAE 10 W/30 SE pro Gabelbein) durch die obere Off-
nung in das innere Gabelbeinrohr einflillen.




Bild 19

® Nach dem Einfiillen dussere Rohre langsam auf- und
abbewegen, um das Ol zu vertsilen.

® Das Olniveau von der Oberkante der Gabelbeinrohre
mit einem Massband messen. Der Olstand muss in
beiden Gabelbeinrohren gleich sein.

® O-Ringe an den Gabelhutschrauben prifen und er-
neuern, falls diese beschadigt sind.

® Gabelhutschrauben anbringen und mit 20 Nm fest-
ziehen.

1.4.13 Lenkung iiberpriifen
Maschine so aufbockén, dass das Vorderrad vom Boden

abgehoben ist. Das untere Ende der Gabel erfassen und
leicht vorwirts und riickwérts bewegen, dadurch |3sst

sich feststellen, ob sich die Lenkungslager gelockert:

haben.

Die Einstellung geschieht wie folgt:

® Die Befestigungsschraube (1) und die Klemm-
schrauben (2) des Lenkers [¢sen (Bild 20).

® Nutmutter am Lenkerkopf mit Hilfe des Nutmutter-
schilssels so einstellen, dass der Lenkerkopf spiel-
frei ist, die Gabel jedoch ohne zu klemmen gedreht
werden kann.
Zu strammes Anziehen dieser Mutter verursacht
schnellen Verschleiss der Lagerkugeln und Laufrin-
ge. Nach der Einstellung nochmals auf Lockerung
und freie Bewegung priifen. .

® Die Befestigungsschraube und die Klemmschrauben
des Lenkers festziehen.

Bild 20
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Nach Einstellung der Lenkung sicherstellen, dass sich .
die Vorderradgabel von Anschlag bis Anschlag schwen-

ken lasst, ohne zu klemmen. Falls die Gabel klemmt,

muss die Einstellung wiederholt werden.

1.4.14 Unterbrecherkontakte
DT125E /DT 125 MX einstellen

® Einige Tropfen leichtes Maschinendl oder Ziindver-
teiler-Schmiermittel auf den Unterbrechernocken-
Schmierfilz auftragen.

@® Die Unterbrecherkontakte dirfen mit Sandpapier der
Kérnung 400 bis 600 vorsichtig abgeschliffen wer-
den, um Korrosion zu entfernen. Danach ein Stiick
reines Papier zwischen den Kontakten anordnen und
die Kontakte schliessen; diesen Vorgang so lange
wiederholen, bis keine Rickstande auf dem Papier

-zurlickbleiben. Das Papier darf mit Verdlinner oder
Kontaktreiniger angefeuchtet werden, um Ol und
Schleifriickstéinde entfernen zu kénnen.

® Ein Auswechseln der Unterbrecherkontakte ist nur
erforderlich, wenn der Kontaktabstand die Ver-
schleissgrenze Uberschreitet, wenn die Kontakte
Uberméssig abgebrannt sind bzw. wenn es zu Kurz-
schluss zwischen den Kontakten kommt. ~ ,

Neu eingesetzte Unterbrecherkontakte miissen eben-

falls gereinigt und eingestellt werden.

1.4.15 Zﬁndzeitpunkt fir die _
DT 125 E / DT 125 MX einstellen

Zur Einstellung des Zindzeitpunktes wird eine Messuhr

und ein Unterbrecherkontakt-PrUfgerét bendtigt.

® Ziindkerze ausdrehen und den Messuhrstander in

das Ziindkerzenloch einschrauben. :

Die Messuhr danach in den Stander einsetzen.

Linken Kurbelgehiusedeckel abnehmen.

Das Schwungrad des Magnetziinders drehen, bis

.- Sich der Kolben im oberen Totpunkt (OT) befindet.

" Nuli der Messuhrskala genau mit dem Zeiger aus-

richten (Bild 21). Stellschraube am Messuhrstinder
festziehen, um die Messuhr zu sichern. Schwuhgrad
danach hin und her drehen, um sicherzustellen, dass
die Anzeigenadel nicht iiber die Nuil hinausschwingt.

® Unterbrecherpriifer einschalten und die Einsteliung

Bild 21




" sagen der Kontakte. R

vormehmen. Das Kabelgeschirr des Schwungma-
gnetziinders vom Hauptkabelbaum abtrennen. Die
rote Leitung des Unterbrecherprifers mit der
schwarzen Leitung des vom Sschwungmagnetziinder
kommenden Kabelbaumes verbinden.

Schwarze Leitung des Unterbrecherpriifers an den
unlackierten Flachen der Zylinderkihlrippen oder
der Kurbelgeh#usebolzen oder Schrauben an Masse
legen.

Falls die Stlitzplatte des Schwungmagnetziinders
abgenommen wurde, die Befestigungsschrauben 16-
sen und die Stiitzplatte drehen, bis sich die Schrau-
ben in der Mitte der Schlitze befinden. '
Schwungrad vom oberen Totpunkt aus im Uhrzei-
gersinn drehen, bis die Messuhr ungeféhr 3,5 Dre-

“hungen des Zeigers vor dem oberen Totpunkt an-

zeigt.

Schwungrad danach langsam im Gegenuhrzeiger-
sinn drehen, bis die Messuhr die angegebene Frih-
ziindungseinstellung von 1,8+0,15 mm anzeigt. Zu
diesem Zeitpunkt muss die Nadel des Unterbrecher-

prifers von der Stellung «CLOSED» auf die Position

«OPEN» schwingen, wodurch angezeigt wird, dass
sich die Unterbrecherkontakte gerade zu &ffnen be-
ginnen. ,

Die Einstellung wiederholen, um den Offnungszeit-
punkt der Kontakte zu Gberprifen. Falls die Kontakte
nicht innerhalb der vorgeschriebenen Toleranz
(0,3-0,4 mm) 6ffnen, miissen sie eingestelit werden.
Unterbrecherkontakte durch Ldsen dér Kreuz-
schlitzschraube und vorsichtiges Drehen des Unter-
brechers mit einem Schlitzschraubenzieher einstel-
len. Eine Feineinstellung vornehmen und Kreuz-
schiitzschrauben vor der Uberprifung festziehen.
Ziindzeitpunkteinstellung nochmals Uberpriifen.
Nachdem der Ziindzeitpunkt richtig eingestellt ist,
den Kontaktabstand mit einer Fihlerlehre messen
(Bild 22). Wenn der gr0sste Kontaktabstand tber der
Toleranz liegt, ist die Unterbrecherkontakteinheit zu
erneuern. Es darf nicht versucht werden, den festen
Kontaktbiigel zu biegen, um den grossten Kontakt-
abstand herabzusetzen. Dies fihrt nur zu falscher
Ausrichtung der Kontakte, Schwierigkeiten bei der
Ziindzeitpunkteinstellung sowie zu vorzeitigem Ver-

Messuhr und Messuhrsténder von der. Zundkerzen-

. bohrung entfernen. Auch den Unterbrecherprifer

abklemmen. Kabelstecker des Schwungmagnetziin-
ders anschiiessen und den Kurbelgehdusedeckel
anbringen.

1.4.16 Ziindzeitpunkt fiirdie DT175E/DT 175 MX

einstellen (CDI-Ziindanlage)

Die Einstellung des Ziindzeitpunktes muss unter Ver-
wendung einer Messuhr durchgefihrt werden, um die
genaue Kolbenposition zu bestimmen. Die Einstellung

" wie folgt durchfiihren:

Ziindkerze herausdrehen und den Messuhrsténder
in das Ziindkerzenloch einschrauben.

® Die Messuhr in den Stander einsetzen.

Linken Kurbelgehidusedeckel abnehmen.

® Das Schwungrad des Magnetziinders drehen, bis

sich der Kolben im oberen Totpunkt (OT) befindet.

Null der Messuhrskala genau mit dem Zeiger: aus-

richten (Bild 21).
Steilschraube am Messuhrsténder festziehen, um die
Messuhr zu sichern. Schwungrad danach hin und
her drehen, um sicherzustellen, dass die Anzeige-
nadel nicht Gber die Null hinausschwingt.

@® Beginnend vom oberen Totpunkt ist das Schwung-
rad im Uhrzeigersinn zu drehen, bis die Messuhr
etwa zwei Umdrehungen der Nadei (2 mm) vor dem
oberen Totpunkt anzeigt. ”

® Das Schwungrad langsam entgegen dem Uhrzeiger-
sinn drehen, bis die Messuhr den angegebenen Wert
fiir den Zindzeitpunkt (1,8 £0,15 mm) anzeigt.

Bild 22
Kontaktabstand mit einer Fiihlerlehre priifen

Bild 24
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Mitfeiner Drahtbiirste werden
dieAblagerungenanden Elektroden
und deren Umgebung entfernt

Bild 25
Pflege der Ziindkerzen

Mit einer Fiihlerlehre wird
der Elektrodenabstand gemessen

Richtigstellen des Elektrodenabstands:
Achten Sie auf das
dafir vorgesehene Werkzeug

Weisse Ablagerungen und aus-
gebrochener Keramikkérper -
weisen auf Uberhitzung hin

Ausgebrochener Keramikkarper
(Isolator) infolge verbogener
Mittelelektrode

Abgebrannte Elektroden infolge
falschen Warmewertes der
Kerze oder standiger Friih-
ziindung (Klingeln!)

Starke schwarze Kohleab-
lagerungen weisen auf zu fettes
Gemisch oder falschen Wirme-
wert der Kerze hin

Bild 26

Zustand der Ziindkerzen

® Danach die Markierungen am Schwungrad (1) und
auf dem Gehéuse (2) auf Ubereinstimmung priifen
(Bild 23). Wenn diese nicht ausgerichtet sind, oder
wenn ein neues Kurbelgehduse eingebaut wurde,
eine neue Markierung in Ubereinstimmung mit der
Markierung am Schwungrad am Kurbelgehause ein-
schlagen. N

Vordem Einschlagen der Markierung unbedingt den
Kolben in die richtige Position bringen. ;
Schwungrad abnehmen (Kapitel 2.2).

Die Markierungen am Kurbelgehduse und auf der
Grundplatte auf Ubereinstimmung kontrollieren,
Sind diese Markierungen nicht ausgerichtet, die
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Weissliche Ablagerungen und
Elektrodenabbrand infolge zu
magerer Vergasereinstellung

Einwandfreies Aussehen der
Kerze mit hellen, graubraunen
Ablagerungen rundherum

Stellschraube («1» in Bild 24) der Grundplatte 16sen
und die Grundplatte drehen bis zu den Markierun-
gen.

1.4.17 Ziindkerzen iiberpriifen

® Fur alle Yamaha-«Enduro»-Motoren werden serien-
méssig Ziindkerzen der Marke Champion verwendet.
Die genauen Bezeichnungen fiir die einzelnen Mo-
torradtypen finden Sie in Kapitel 4.1.

® Der vorgeschriebene Elektrodenabstand ist aus Ka-
pitel 4.1 ersichtlich und sollte alle 1500 km Fahrt-
strecke iberpriift-werden. Der Abstand wird durch




vorsichtiges Biegen an der dusseren (Masse-)Elek-
trode korrigiert und mit der Flihlerlehre 0,5 mm Gber-
prift..Biegen Sie nie an der Mittelelektrode, da sonst
der Isolator bricht und Keramikbruchstlicke in den
Zylinder fallen und den Motor beschadigen kénnen.
® Die Kerzen sollten, sofern man ein Optimum an Lei-
stung und Verbrauch erzielen will, etwa alle 3000 km
erneuert werden, obwohl sie bei entsprechender
Pflege auch (ber weit langere Fahristrecken noch
sehr zufriedenstellend arbeiten kdnnen (Bild 25).

@ Mit etwas Sachkenntnis lassen sich Zustand und Be-
triebsbedingungen des Motors vom Aussehen der
Kerze her zuverldssig beurteilen (Bild 26).

® Stets sollten sie ein bis zwei Reservekerzen des rich-
tigen Typs dabeihaben; denn Kerzen haben es beim
Zweitaktmotor besonders schwer und werden viel 61-
ter defekt als beim Viertaktmotor.

@ Kerze nie fest anziehen, da man — insbesondere we-

gen der Leichtmetall-Zylinderkdpfe — gar zu leicht
das Muttergewinde ausreisst. Allerdings kann man,
um den Kopf nicht wegwerfen zu missen, diesen
Schaden durch Einschrauben eines «Helicoil»-Ein-
satzes in das Gewindeloch fiir wenig Geld bei den
meisten Werkstétten reparieren lassen.

@® Kerze unbedingt mit dem passenden Steckschliissel
lésen und anziehen; ein abrutschender Schllssel
kann den keramischen Isolatorkérper beschadigen.
Kerzen sollen nur gerade so weit angezogen werden,
dass sie auf ihrem Dichtring fest aufsitzen und ab-
dichten. .

@ Esistzu beachten, dass derKerzenstecker festen Sitz
und keinerlei Risse aufweist und innen und aussen
frei von Ol und Schmutz ist. Ausser dem Schutz der
Kerze vor Wasser und Verschmutzung dient der
Stecker im Ubrigen auch der Funkentstdrung des
Sekundarziindkreises.

1.4.18 Batterie

1.4.18.1 Batterie priifen und instandhalten

® Die Bezeichnungen der Batterien fiir die einzelnen
Modelle sind in Kapitel 7.1 zu finden. Die nachste-
henden Pflegemethoden gelten fiir alle serienméssig
eingebauten Batterien gleichermassen.

@ Das transparente Kunststoffgehiuse der Batterie ge-
stattet die Sichtkontrolle des Saurestandes zwischen
oberer und unterer Markierungslinie von aussen her,
wenn die Batterie aus ihrer Halterung unterhalb der
Sitzbank herausgehoben wurde. Die Wartungsarbei-.
ten beschranken sich in der Regel auf die Einhaltung
des Saurestandes zwischen den beiden Markierun-
gen und darauf, dass die Entliiftungsleitung nicht ir-
gendwie verstopft sein darf. Bei der Beobachtung
des Zustandes der Batterie ist es von Nutzen, dass
man die Bleiplatien und die Separatoreinlagen durch
das Geh&duse hindurch sehen kann.

® Sofern nicht Sdure — z.B. beim Umkippen der Ma-
schine — aus der Batterie ausgelaufen ist, wird stets’
nur destilliertes Wasser bis zur oberen Markierung
nachgefiilit. Einmal ausgelaufene oder (berge-
schwappte Schwefelsdure auf den Teilen des Motor-
rads neutralisiert man zuerst mit alkalischen Mitteln
wie sodahaltigen Waschlaugen und spiilt mit reich-
lich Wasser nach, andernfalls ist mit starken Korro-
sionsschéden zu rechnen! Auffiillen der Batterie nur
in diesem Fall mit Schwefelsédure der vorgeschriebe-
nen Dichte (1,26—1,28 g/cm3). Stellen Sie sicher, dass
der EntlGftungsschlauch weit genug entfernt vom
Rahmen und von anderen Bauteilen ins Freie filhrt —
ebenfalls zur Vermeidung von S&urekorrosion.

1.4.18.2 Batterie laden

@ Beachten Sie beziiglich des richtigen Ladestroms
und der vorgeschriebenen Spannung die Angaben
auf dem seitlichen Batterieaufkleber! Héhere Lade-
strdme sollten Sie vermeiden, um die Lebensdauer
der Batterie nicht zu verkiirzen und den Regler nicht
zu gefahrden. ' .

® Auf richtige Polung der Anschlussklemmen des La-
degerates achten! Zum Laden empfiehlt es sich, die

Batterie auszubauen. Zellenstopfen auf jeden. Fall
zum Laden herausschrauben. Beim Wiederan-
schliessen an das Fahrzeug rotes Kabel an. Plus,
schwarzes an Minus anklemmen! Das ist ausseror-
dentlich wichtig, weil die gesamte elektrische Anlage
mit Minus an Masse liegt und — z.B. bezliglich des
Gleichrichters und anderer Bauteile — eine falsche
Polung schweren, bleibenden Schaden nach sich
zieht.

1.5 Abmessungen und Gewichte

Abmessungen:

— Gesamtlange
Gesamtbreite (Standard)
Gesamthéhe (Standard)
Sitzhéhe

Radstand ,
Mindestbodenfreiheit
Nettogewicht

DT 125 E/MX DT 175 E/MX
2085 mm 2080 mm
865 mm . 865 mm
1120 mm : 1120 mm
845 mm 845 mm
1350 mm 1350 mm
265 mm 265 mm

96 kg 98 kg




1.6 Anzugsdrehmomente

Die nachfolgende Tabelle bezieht sich auf Stehbolzen
und Schrauben mit Normalgewindesteigungen nach
ISO. Die Anzugsmomente fiir Befestigungselemente mit
davon abweichenden Gewindesteigungen sind in den
einzelnen Kapiteln angegeben.

Die angegebenen Anzugsmomente gelten fir trockene
und saubere Gewinde. Bauteile wie z.B. Zylinderblock
oder Zylinderkopf sollten vor dem Festziehen auf Zim-
- mertemperatur gebracht werden, Der Zylinderkopf oder
andere Teile mit mehreren Befestigungselementen
sollte iiberkreuz in mehreren Schritten angezogen wer-

Wichtige Anzugsdrehmomente

Motor
Zylinderkopf
Zindkerze
Zylinderblock
Primarantriebsrad
Kupplungsnabe
Kupplungsfeder
Antriebskettenrad
Kickstarterhebel
Zungenventil
Rotormutter

— hinten oben
.. hinten unten

Drehzapfenmutter
Vorderradgabel-Démpfereinheit
Hinterrad-Stossdémpfer (Rahmen)
Lenkerkopf: ..

— Klemmschraube

~ Befestigungsschraube

Obere Gabelbeinfiihrung

Inneres Gabélbeinrohr
Klemmschraubén der unteren Gabelbeinfiihrung
Vorderachsmuitter ,
Vorderradgabel-Démpfereinheit
Hinterachsmutter
Abtriebskeﬁenradschraube
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den, bis das vor
erreicht ist.

*) siehe Bild 27

geschriebene Anzugsdrehmoment

Anzugsmoment in Nm

10

|

Bild 27

M8
M 14
M 10
M 12
‘M 14
M5
M 16
M8
M 3
M 12

M8
M8
M 10
M 12
M 8
M8

M 8
M 14
M 8
M 8
M8
M 12
M8
M 14

M0

25 Nm
20 Nm
40 Nm
70 Nm
55 Nm
7 Nm

65 Nm
20 Nm
1 Nm

55 Nm

25 Nm
25 Nm
40 Nm
45 Nm
20 Nm
25 Nm

25 Nm
60 Nm
15 Nm
25 Nm
20 Nm
65 Nm
20 Nm_
90 Nm
40 Nm




2 Die Antriebseinheit (Motor, Kupplung, Getriebe)

2.1 Technische Daten

Motor

Motor Typ
- Modell

Hubraum

Bohrung X Hub
Verdichtungsverhalinis
Anlasssystem

Zindsystem

Schmiersystem

Zylinderkopf:

— Volumen des Verbrennungsraumes
— Art des Verbrennungsraumes

— Dicke der Zylinderkopfdichtung
Zylinderblock:

— Werkstoff

—.Bohrungsdurchmesser

— Konizitatsgrenze

~ Unrundheitsgrenze

Kolben: ' e
— Kolbenspiel

— Kolben-Ubergrossen

— Aussendurchmesser X Lange des Kolbenbolzens

Kolbenringe:
Kolbenring-Konstruktion (oberster Ring)
Kolbenring-Konstruktion (zweiter Ring)
Endspiel (eingebaut — oberster Ring)

Endspiel (eingebaut ~ zweiter Ring)

Seitliches Spiel in Kolbennut (oberster Ring)
— Seitliches Spiel in Kolbennut (zweiter Ring)
Pleuelaugenlager

Pleuelfusslager

Kurbelwelle:

~ Abstand zwischen den Kurbelwagen

— Kurbelwellen-Durchbiegung

— Seitliches Spiel am Pleuelfuss

Ausweichung des Pleuelauges
Kurbelzapfen-Aussendurchmesser X Liange .
Kurbelzapfen-Kontruktion .
Kurbelwellenlager links ‘
Kurbelwellenlager rechts ;
Kurbelwellen-Olringdichtung links :
Kurbelwellen-Olringdichtung rechis.

|

|

1

|

!

|

Nadellager

. .">5‘6:g:?gmm
0,03 mm

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

22 X 55,6 mm
Hohlausfiihrung
6205 C4

6304 C3

DT 125 E/MX DT 175 E/MX

Luftgekiihlter Zweitakt-Benzinmotor, Torque Induction

2A6 2A7

123 cm?3 171 cm3

56 x50 mm 66 x50 mm

7.2:1 6,8:1

Primarkickstarter Primarkickstarter

Schwungmagnetziinder  C.D.l.-Zindung

Getrennte Schmierung Getrennte Schmierung

14,7 cm3 23,8 cm?3

halbkugelférmig, halbkugelfdrmig,

mit Ansatz mit Ansatz

0,5 mm 0,5 mm

Gusseisen Gusseisen

56 mm 66 mm

0,05 mm 0,05 mm

0,01 mm 0,01 mm

0,035-0,040 mm 0,035—-0,040 mm

56,25 mm - 66,25 mm

56,50 mm 66,50 -mm

56,75 mm 66,75 mm

57,00 mm 67,00 mm .

16 X 47 mm 16 X57 mm ~
/_

Konisch v

Zylindrisch (mit Spreizring) 0,3—-0,5 mm

0,3-0,5 mm

0,3-0,5 mm

0,02-0,06 mm

0,03-0,07 mm

Nadellager




Kupplung

Bauart
Betatigungsvermerk
Priméruntersetzung und Verfahren
Reibscheiben:

— Dicke/Anzah]

— Verzugsgrenze
Kupplungsscheiben:

— Dicke/Anzahi

— Verzugsgrenze

Kupplungfeder:

— ungespannte Lange/Anzah|

— Verschleissgrenze
Kupplungsgehéuse-Axialspiel (Verschieissgrenze)
Schubstangen-Biegegrenze

Getriebe

Bauart
ZéhnezahI/Uhterse’czungsverhéiltnis:
— 1. Gang

— 2. Gang

- 3. Gang

— 4. Gang

— 5. Gang

— 6. Gang

Getriebeélmenge und Typ

2.2 Aus- und Einbau der Antriebseinheit
—_— T T ATTiehseinnen

Motor und Getriebe sind in Blockbauweise Zusammen-

gefasst, so dass der Antrieb zwecks Zugang zu den In-

nenteilen als:'Ganzes ausgebaut werden muss. Das

Gehéuse kann ohne Ausbay des Motors nicht zerlegt

und der Wiedereinbau nur nach vorherigem Zusam-

menbau des Gehiuses vorgenommen werden. Beim

Zerlegen des Kurbelgehauses 6ffnet man zugleich auch

den Getriebeteil. ;

Sofern man nicht an den Kurbeltrieb oder den Getriebe-

radsatz heran muss, kann der Antriebsblock an sich ein-

gebaut bleiben, z.B. fiir die folgenden Arbeiten:

— Aus- und Einbau der Zylinderképfe

— Aus- und Einbau der Zylinder und Kolben

— Aus- und Einbau der Lichtmaschine

— Aus- und Einbau der Kupplung

— Aus- und Einbau der Zindung

Sind allerdings mehrere Arbeiten zur gleichen Zejt

erforderlich, so kann der Ausbau des Antriebsblocks

von Vorteil sein, fiir den man bei ruhiger Arbeitsweise

etwa zwei Stunden anzusetzen hat. Danach kommt man

besser an die Bauteile heran und hat mehr Bewegungs-

freiheit.

® Da diese Motorradmodelle serienmassig keinen
Kippsténder besitzen, ist es notwendig, die Maschine
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Mehrscheiben-Nasskupplung
innere Nockenwelle
71122 (3,227), schragverzahnte Zahnrader

3,0 mm X 5 Stiick
2,7 mm

1,2 mm X 4 Stiick
0,05 mm

33 mm x 5 Stiick
0,05 mm
0,15-0,45 mm
0,15 mm

Synchrongetriebe mit sechs Vorwértsgéngen

35/10 (3,500)
31/14 (2,214)

28/18 (1,556)

25/21 (1,191)

22/23 (0,957)

20/25 (0,800) 4
650 cm? (Motorél SAE 10 W/30 «SEs)

vor dem Motorausbau' ganz sicher aufrecht aufzu-
bocken. Entsprechende Kldtze kann man unter die
Rahmenrohre, d. h. unter den dort angebrachten Un-
terschutz, schieben, ohne den Motorausbau damit zu
behindern.

@® Vor dem Ausbau unbedingt den Motor reinigen. Mit
der Arbeit nicht beginnen, bevor nicht alie Werk-
zeuge bereitgelegt wurden. Die Teile nach dem Ab-
nehmen reinigen und in Fachern in der Reihenfolge
des Zerlegens ablegen.

@® Den Motor anwerfen und fiir einige Minuten warm-
laufen lassen.

® Motor abschaiten und das Getriebed! ablaufen las-
sen.

® Unter Bezug auf Bild 28:

— Den Krafistoffhahn auf Position «OFF» stellen.

— Die Kraftstofﬂeitung abtrennen.

— Die Befestigungsschrauben an der Riickseite des
Kraftstofftanks ausdrehen,

— Kraftstofftank abnehmen.

Den linken Seitendeckel abnehmen (Bild 29).

Unter Bezug auf Bild 30 die Auspuffrohreinheit ab-

nehmen.

® Den Ziindkerzenstecker abziehen, den Olpumpen-
deckel, die Olleitung an der Kurbelgeh&useverbin-
dung und die Férderleitung vom Vergaser abneh-
men. Die Enden der Olleitung verschliessen, damit
das O! nicht auslaufen kann.




Bild 28
Teile des Kraftstofftankes

1 Sechskantschraube
2 Federscheibe

3 Scheibe

4 Dampfer

5 Dampfer

6 Kiemme

7 Krafistoffleitung
8 Kraftstoffhahn

Bild 30 4
Teile der Auspuffanlage

1 Auspuffrohreinheit
2 Auspuffrohrdichtung
3 Federscheibe -

4 Sechskantmutter

5 Auspufftopfstiitze

6 Sechskantschraube
7 Federscheibe

8 Scheibe

9 Federscheibe

10 Scheibe

11 Sechskantschraube’

12 Schlauchklemme

13 Auspufftopf-Verbindungsdichtung

@ Die Klemme und das Pumpenseii vom Seilscheiben-

sitz entfernen.

® Das Kupplungsseil und die Geschwindigkeitsmes-

serwelle vom Motor abtrennen.

® Die Leitungsdrdhte des Schwungmagnetziinders

ebenfalls abtrennen.

® Die Kiemmen auf beiden Seiten des Vergasers l6sen.

® Die Anordnung der Vergaserrohre beachten und den
Vergaser vorsichtig ausbauen (Bild 31).

@ Die Sicherungsmutter des Schwungrades abnehmen

Bild 31
Vergaser abnehmen

(das Schwungrad-Haltewerkzeug — Bestellnummer
90890-01235 — verwenden, siehe «1» in Bild 32).

® Die Schwungrad—Abziehvorrichtung(Bestellnummer
90890-01189, «1» in Bild 33) am Schwungrad anbrin-
gen und festziehen. Beachten, dass die Abziehvor-
richtung ein Linksgewinde hat. ,

® Die Abziehvorrichtung festhalten und gleichzeitig die
Abdriickschraube festziehen. . Dadurch wird - das
Schwungrad vom konischen Ende der Kurbelwelle
abgezogen. :
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Bild 32

Bild 33

Bild 34

® Die Befestigungsbolzen des Gangschalthebels aus-
schrauben und diesen abnehmen.

® Die Sicherungslaschen der Antriebskette gerade

biegen, die Hinterradbremse betatigen und die Befe-

stigungsmutter des Kettenrades ausdrehen.

Antriebskette abnehmen.

Die Befestigungsschrauben des Motors herausdre-

hen und den Motor von der rechten Seite aus dem

Rahmen nehmen.

Der Einbau der Antriebseinheit geschieht in umgekehr-

ter Reihenfolge der Ausbauarbeiten unter Beachtung

der folgenden Punkte:

® Die Befestigungsschrauben und -muttern des Mo-
tors mit 25 Nm (8 mm) resp. 45 Nm (10 mm) anziehen.

® Die Befestigungsmutter des Antriebskettenrades mit
60 Nm festziehen.

® Die Befestigungsmuttern des Schwungrades mit

@

50 Nm festziehen.
Beim Einbau der Antriebskette das Kettenschioss in
richtiger Richtung einbauen (Bild 34).

2.3 Zerlegung der Antriebseinheit

Bevor Sie mit den Arbeiten am Antriebsblock beginnen,
sollte dieser griindlich gereinigt werden. Denn sonst
kann allzu leicht Schmutz ins innere der Maschine ein-
dringen, die gerade beim Motorrad besonders schlecht
vor den Angriffen der Strasse geschitzt ist. Fir die Rei-
nigung gibt es im Handel Speziaimittel, die man eine

1

Bild 35
Zungenventileinheit

1 Ventilsitzdichtung
2 Zungenventileinheit
3 Kabelklemme

4 Federscheibe
5 Sechskantschraybe
6 Vergaserverbindung

Bild 36
Vier Rohrmuttern halten den Zylinderkopf

Bild 37




Bild 38

Bild 40
Teile der Kupplung

1
2
3
4
5
6
7
8

9
10
1
12
13

Kupplungseinheit
Primérabtriebsrad
Scheibe
Kupplungsnabe
Dampfungsring
Reibscheibe
Kupplungsscheibe
Andruckscheibe
Druckfeder
Schraube mit Scheibe
Druckscheibe
Scheibe
Sechskantmutter
Schubstange 1
Sechskantmutter
Sicherungsscheibe
Abstandhalter
Scheibe
Schubstange 2
Schubhebel

Kugel

Bild 39
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Weile in die Schicht ays Ol, Fett und Schmutz einwirken @ Die Befestigungsmuttern des Zylinderkopfes her-
lassen sollte, bevor abgewaschen wird. Split man mit ausdrehen und den Zylinderkopf sowie die Zylinder-
Wasser nach, so ist ein Eindringen in die wahrend der kopfdichtung entfernen (Bild 36).
. Demontage freigelegten Offnungen und Eingénge zu @ Die Zylinderblock-Befestigungsschrauben heraus-
vermeiden. drehen, den Zylinderblock und die Zylinderfussdich-
Wenden Sie nie iberméssig Kraft zum Ausbauen eines tung abnehmen (Bild 37).
stdrrischen Teils auf, es sei denn, das entspriche der @ Einen sauberen Lappen (iber die O'f‘fnung im Kurbel-
Vorschrift, Es gibt stets gute Griinde, warum ein Bauteil gehduse und um den Pleuelschaft herumlegen, um
schwer I6sbar ist — oft genug, weil man die falsche Rei- das Kurbelgehause zy schiitzen und zu verhindern,
iy henfolge der Demontage gewihit hat. Das Zerlegen der dass Bruchstiicke — etwa ein zerbrochener Kolben-
i Maschine kann man sich erleichtern, indem man einen ring — in den Kurbeltrieb fallen kann.
RN einfachen Montagebock baut, die Augen der Motorauf- @ Vor dem Ausbau des Kolbens den Kolbenboden ent-
f héngung zur Befestigung benutzt und den Bock fest an kohlen, um den kieinen Markierungspfeil freizule-
der Werkbank oder am Schraubstock montiert. Damit gen, der sich aufjedem Kolbenboden befinden solite
| hat man dann beide Hande frei fiir die Arbeit. und in Fahrtrichtung weisen muss. Beide Kolbenbol-
In der folgenden Beschreibung wird die vollkommene zensicherungen herausnehmen (Bild 38) und den
1 Zerlegung der Antriebseinheit beschrieben. Kolbenbolzen ausdriicken (Bild 39). Bei sehr stram-
@ Unter Bezug auf Bild 35 die Befestigungsschrauben mem Sitz des Bolzens sollte man zuerst den Kolben
des Zungenventils i6sen und die Vergaserverbin- anwérmen z.B. mit einem in kochendem Wasser ge-
dung und Zungenventileinheit entfernen. trdnkten Lappen.

R

Bild 41 Bild 42
Einfaches Werkzeug zum Halten der Nabe

T

T

Bild 43 . Bilda4
Kupplungsnabe abnehmen Kupplungsirommel abnehmen
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Das Leichtmetall dehnt sich starker aus als der Stahl
und erleichtert das Ausdriicken. Wo ein Heraus-
schlagen (jedoch nie mit Gewalt!) erforderlich ist,
muss das Pleuel vorher gut am Gehéuse abgestitzt
werden, damit es nicht verbogen oder beschéadigt
wird. Ausgebaute Kolbenbolzensicherungen niemals
wiederverwenden! Kolben vom Pleuel abheben, Na-
dellager aus dem Pleuelauge schieben (leichter

Schiebesitz).

@ Schraube des Kickstarterhebels entfernen, danach
den Kickstarterhebel, die Hiilse und die Scheibe ab-
nehmen.

® Den rechten Kurbelgehdusedeckel abnehmen.

Er kann ausgebaut werden, ohne dass die Auto-

lube-Schmierdlpumpe abgenommen werden muss.

® Unter Bezug auf Bild 40:

— Die flinf Befestigungsschrauben der Kupplungs-
federn ausdrehen und die Andruckscheibenein-
heit, die Kupplungsscheiben, die Reibscheiben,
die Schubstangen 1 und 2 sowie die Kugel entfer-
nen (Bild 41).

— Um die zentrale Sechskantmutter der Kupplungs-
nabe zu ldsen, wird man zuerst die Kurbelwelle
und dann Kupplungsnabe und -trommel gegen
Verdrehen sichern miissen. Um die Kurbelwelle
festzuhalten, schiebt man durch das Pleuelauge
einen im Durchmesser ungefahr passenden Dorn
und stiitzt ihn mit zwei Holzkiétzen links und
rechts auf dem Kurbelgehiduse ab. Zum Festhalten
von Kupplungsnabe und -trommel gibt es ein Spe-
zialwerkzeug (Nr. 90890-01022). Wenn dieses

‘ nicht verfligbar ist, machen Sie sich einen einfa-

chen Festhalter aus Flacheisen von etwa 5 bis
6 mm Dicke, das ca. 25 mm breit und 200 mm lang
sein soilte. Wenn Sie es, wie im Bild 42 dargestellt,
Z-férmig biegen und in eine Nut der Nabe eingrei-
fen lassen (Vorsicht, die dussere Trommel nicht
sehr belasten, die Segmente brechen leicht!), kon-
nen Sie nach dem Herunterbiegen der Blechsiche-
rung die zentrale Mutter mit einem guten Schltssel
losen und mitsamt der Scheibe entfernen.

Bild 45
Kickstarterrad abnehmen

® Vor dem Ausbau des chkstarter—Zw1schenrades

® Kickstartermechanismus als Ganzes herausmehen

® Die Welle des Fussschalthebels (Schalthebelwelle)

L= Kupplungsnabe abnehmen (Bild 43).-

— Kupplungstrommel,: dann chkstarterrad Ab-
standhalter und Anlaufsche|be von der Welie ab-
ziehen (Bilder 44—46). '

markieren Sie die zum Beschauer gerichtete Seite.
Sicherungsring entfernen, Scheibe und Rad abneh-‘
men (Bild 47).

dazu muss die Feder mit ihrem Ende von einem im
Kurbelgehiuse eingelassenen Stift abgehoben wer-
den. Die Feder steht unter leichter Spannung (Bild
48). Der Mechanismus muss nur dann zerlegt wer-
den, wenn Teile zu ersetzen sind. Emzelhelten siehe
Kapitel 2.4.6

verlauft von rechts nach links durch das ganze Kur-
belgehduse. Nahe dem verzahnten linken Ende ist
ein Sicherungsring zu entfernen, bevor die Welle
nach rechts herausgezogen werden kann (Bild 49).

Bild 46
Abstandhalter und Scheibe abnehmen

Bild 47
Sicherungsring vor dem Kickstarter-Zwischenrad 16sen
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Bild 48
Kickstartermechanismus herausziehen

Bild 49
Sicherungsring der Schalthebelwelle entfernen

Bild 50
Schaltwelle herausziehen
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Bild 51
Schaltwelleneinheit

1 Zugfeder

2 Schalthebsieinheit
3 Schalthebelhiilse
4 Sprengring

5 Sprengring

6 Schaliwelleneinheit
7 Drehstabfeder

8 Exzenterschraube
9 Sechskantmutter
10 Sicherungsscheibe
11 Anschlagschraube
12 Anschlaghebeleinheit 5
13 Zugfeder

14 Sprengring 1
15 Seitenplatte

16 Passstift A

17 Segment S \
18 Lager @ ‘
19 Passstift

20 Schaltwalze

Bild 52
Kupplungs-Schubstangenwelle ausbauen
1 Anschlagschraube 4 Rickholfeder
2 Dichtung 5-Scheibe )
3 Schubstangenwelle g Olringdthtung

Bild 53 1 Leerlaufschaiter
Leerlaufschalter ausbauen 2 Dichtung




Bild 54
Kurbelgeh&use trennen

Bild 56
Vordere Schaltstange herausziehen

@ Schalthebelwelle so herausziehen, dass die Riick-
holfeder und der in die Schaltwalze eingreifende an-
gelenkte Hebel nirgends hangen bleibt (Bild 50).

® Unter Bezug auf Bild 51:

— den Sprengring, die Scheibe, das Segment und.

den Passstift abnehmen.
® Unter Bezug auf Bild 52: ,

— die Anschlagschraube und die Dichtung entfer-
nen. Die Schubstangenwelle nach oben driicken,
um diese zu entfernen.

® Unter Bezug auf Bild 53:
~ den Leerlaufschalter ausbauen.

® Zwolf Kreuzschlitzschrauben, die ihre Képfe jeweils
an der linken Gehausehélfte haben, diagonal und
von aussen nach innen I6sen. Wenn diese Schrauben
entfernt sind, ist das Gehause zum Zerlegen bereit.

Um die Gehausehilften voneinander zu I6sen,

schlagt man mit dem Plastikhammer abwechselnd

leicht auf das rechte Kurbelwellenende und das Ende
der Getriebehauptwelle. Niemals versuchen, die bei-
den Halften mit Schraubenziehern oder &hnlichem

Bild 55
Kurbelwelle ausbauen

Bild 57
Getriebeeinheit herausnehmen

auseinander zu bringen! Dies fiihrt fast mit Sicherheit
zu Schiden an den Dichtflachen. Wenn etwas
klemmt, sind es gewohnlich die Lager der beiden
Wellen, und deshalb muss man schiefes, einseitiges
Trennen der beiden Halften durch entsprechende
Schlage verhindern (Bild 54).

Beim Trennen der Halften zeigt es sich, dass die Kur-
belwelle und die Getriebebauteile alle in der linken
Gehé&usehalfte sitzengeblieben sind.

Kurbelwelle (mit einer Hand unterstiitzt) durch
Schlage mit dem Plastikhammer aus dem linken Ge-
héuseteil treiben. Links und rechts auf der Welle lie-
gen zwischen Wange und Hauptlager je eine Anlauf-
scheibe, die nicht verloren gehen soll. Normaler—
weise bleiben beim Zerlegen die Lager b

ihren Geh&usebohrungen haften. Sowg

ihnen mit der Welle herauskommt, is
Wiedereinbau der Kurbelwelie zuerst

héuse einzudriicken (Bild 55).

Ein Getriebe schaut auf den ersten Blick

ter aus als es wirklich ist. Doch das verlie




wenn die Einzelteile erst einmal zerlegt und gereinigt
daliegen. Dennoch nehmen Sie sich vor der Demon-
tage des Getriebes ein wenig Zeit, um sich den Auf-
bau klarzumachen.

@® Zuerst die am weitesten vorn liegende Schaltstange
herausziehen, wozu der Sicherungsring am &dusse-
ren Ende nicht entfernt werden muss (Bild 56).

® Der ganze restliche Radsatz kommt dann — ggf. mit
ein paar leichten Plastikhammerschiagen auf das
linke Hauptwellenende — geschlossen mit der
Schaltwalze aus dem Gehduse und zerfallt in seine
Hauptteile (Bild 57). Achten Sie besonders auf lose
Scheiben an Wellenenden.

2.4 Teile der Antriebseinheit iiberholen

@ Vor der Verschleisspriifung der ausgebauten Teile
des Antriebsblocks ist eine grandliche Rienigung mit
Gemischen aus Benzin und Petroleum oder Diesel
erforderlich, um Ol, Schmutz und angesammelten
Schlamm im Motor restlos zu entfernen.

@ Kurbelgehduse-Gussteile griindlich auf Risse und
sonstige Beschadigungen untersuchen. Gehiuse-
risse erfordern fachmannische Reparatur, schlimm-
stenfalls auch Ersatz der Gussteile.

® Alle Bauteile sorgfaitig auf Verschleiss priifen, gof.
mit den im Text angegebenen Toleranzwerten ver-
gleichen! Die nachstehenden Abschnitte geben Aus-
kunft (iber die Art des zu erwartenden Verschieisses
und héufig auch dber die zulassige Abnutzung in
Zahlen.

® Zum Reinigen und Abtrocknen der Einzelteile sind
saubere, nicht fusselnde Lappen zu verwenden, da-
mit keine Fasern in die inneren Olfiihrungen geraten.

2.4.1 Zylinderkopf

Die Teile des Zylinderkopfes sind in Bild 58 gezeigt.
® Esist recht unwahrscheinlich, dass der Zylinderkopf
. ausser dem Entfernen der 'Olkohleablagerungen aus
:vdem  Brennraum noch irgendwelche Instandset-
zungsarbeiten erfordert. Wie am Kolbenboden und

an den Ausfdsskandlen, so ist auch hier sine glatte,
mit Schmirgel,nachpolierte Oberflache gut fir den
Strémungsverlauf und hinderlich fiir neue Glkohle-
ablagerung. -
® Prifen Sie die Kihlrippen auf Verschmutzungen und
reinigen: Sie sie bei Bedarf mit der Drahtbiirste. Vor-
sicht, damit:die Rippen nicht abbrechen!
® Innengewinde fiir die Ziindkerze genau uberpriifen.
- Dieses Gewinde wird bei zu scharfem Anziehen der
. Kerze leicht aus dem Aluminium herausgerissen. Be-
schédigte Gewinde lassen sich durch Nachschnei-
den und Einsetzen einer Helicoil-Biichse reparieren.
Die meisten Vertragswerkstitten haben dazu die Ein-
- richtungen und fihren diese Reparatur fir wenig
Geld aus. - :
@ Sichtbare Undichtheiten zwischen Zylinder und Kopf
wéhrend des Betriebs lassen vermuten, dass der be-
) tref;éfnde Kopf infolge unsachgemaéssen Anziehens
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Bild 58

Teile des Zylinderkopfes 6
1 Sechskantmutter

2 Scheibe 6 Zyiinderfussdichtung
3 Stehbolzen 7 Passstift

4 Zylinderkopfdichtung 8 Schraube

5 Zylinderbiock 9 Zylinderkopf

der Zugankerschrauben verzogen und die Dichtfia-
che nicht mehr eben ist. Durch Auflegen mit der
Dichtflache auf eine Glasplatte priifen, ob Dichtfla-
che eben ist. Starker Verzug erfordert Erneuern des
Kopfes, leichter Verzug kann evtl. dadurch beseitigt
werden, dass man Schleifpapier tber die Glasplatte
spannt und die Dichtfliche mit kreisenden Schleif-
bewegungen nacharbeitet.

2.4.2 Der Zylinderblock

® Sehr wahrscheinlich I4sst sich am oberen Ende der

Zylinderbahn ein Absatz feststellen, der die Ober-
kante des oberen Kolbenringes bzw. den von ihm
hervorgerufenen Verschieiss markiert. Die Tiefe des
Absatzes ist ein ungefahres Mass fiir den Zylinder-
verschleiss, auch wenn dieser nicht gleichmassig auf
den Umfang verteilt sein muss.

Man schiebt von oben her den Kolben ohne Ringe so
weit in die Zylinderbohrung, dass der Boden etwa
20 mm unterhalb der Zylinderoberkante zu liegen
kommt. Jetzt wird der Spalt zwischen Kolbenmante!
und Bohrung mit der Fiihlerlehre gemessen und
diese Messung noch an zwei weiter unten liegenden
Stellen wiederholt. Zulassige Spaltweite ist 0,040 bis
0,045 mm, Verschieissgrenze 0,050 mm bedeutet
Aufbohren des Zylinders und Ubergrossen Kolben
einbauen.

Zylinderlaufbahn ‘genau ansehen (Taschenlampe!).
Wenn die Oberflache riefig oder von einem friiher
einmal losgegangenen Kolbenbolzen beschéadigt ist,
muss aufgebohrt werden. Kompressionsverluste
machen sich in der Motorleistung deutlich bemerk-
bar.

Das Aussere des Zylinders muss von Schmutz gerei-
nigt werden. Zwischen den Kihlrippen angesammel-
ter und festgebrannter Schmutz wird mit der Draht-
blrste entfernt. Vorsicht, die Leichtmetaliri ppen bre-
chen leicht! Die Reinigung ist jedoch wichtig, weil die
Verschmutzung der Rippen zu schlimmen Uberhit-
zungserscheinungen filhren kann. (Die verschie-
dentlich empfohlene kaustische Soda = Atznatron
darf zur Reinigung von Leichtmetallteilen auf keinen




Fall verwendet werden, weil sie das Aluminium an-
greift und explosive Gase entwickelt!).

® Alle Kohleablagerungen an den Abgaskanglen mit
stumpfem Schaber abkratzen. Sorgfaltige Beseiti-
gung der Riicksténde und eine saubere, glatte Ober-
flache der Gasfiihrung sind doppelt wichtig, weil da-
durch der Gasstrom einerseits verbessert und zum
anderen die neue Ablagerung von Olkohle erschwert
wird. Am besten sollte man zuletzt die Kandle mit
Schleifpapier polieren.

® Vergrossern oder verandern Sie unter keinen Um-

standen Querschnitte und Verlaufe der Kanale in der

Meinung, dadurch susitzliche PS zu gewinnen!

Grésse und Lage der Kanéle sind fiir die Laufcharak-

teristik des Zweitaktmotors ausschlaggebend, und

unsachgemaésse Veranderungen haben zumeist ver-

heerende Folgen.
2.4.3 Kolben und Kolbenringe
Die Teile des Kolbens sind in Bild 59 gezeigt.

@ Olkohleablagerungen vom
den Kolbenringnuten entfernen.

Kolbenboden und -aus

Bild 59 Kurbelwelien und Kolben

1 Linke Kurbelwellenhélite

2 Rechte Kurbelwelienhilfte

3 Pleuel

4 Kurbelzapfen

5 Nadelkafig im Pleuelfuss

6 Anlaufscheibe Pleuellager (2)
7 Kolben

8 Nadelkéfig fiir Kolbenbolzen
9 Kolbenbolzen

10 Kolbenbolzensicherung (2)
11 Kolbenringe, Satz

12 Anlaufscheibe aussen links
13 Ringrilleniager links

14 Lippendichtring links

15 Anlaufscheibe aussen rechts
16 Ringrillenlager rechts

17 Lippendichtring rechts

18 O-Ring

19 Abstandshilse zum Priméarzahnrad
20 Primérzahnrad

21 Federscheibe

22 Sechskantmutter

23 Halbrundpassfeder

24 Sechskantmutter

25 Federscheibe

26 Unterlegscheibe

® Kolbendurchmesser mit einem Aussenmikrometer
messen. Der Kolben ist etwas oval geschliffen und
leicht kegelig. Die einzige Messstelle befindet sichim
rechten Winkel zur Kolbenbolzenbohrung ungefahr

10 mm von der Unterkante entfernt (Bild 60).

Der ZyIinderbohrungsdurchmesser"“abzﬂglich dem
Kolbendurchmesser ergibt das Kolbenspiel, das zwi-

schen 0,035 und 0,040 mm liegen sollte.
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Falls dieses ausserhalb der zuldssigen Toleranz liegt,
ist die Zylinderbohrung auszuhonen oder auf die
néchste Ubergrésse aufzubohren, die dem nichsten
Ubergréssenkolben entspricht,

Kolben-Ubergréssen in mm

DT 125 E, DT 125 MX 56,25 ’?6,50 ’ 56,75 | 57,00

DT 175 E, DT 175 MX | 66,25 66,50 ’ 66,75 | 67,00

@ Die Kolbenringe auf Fressstellen absuchen. Wenn
ernsthafte Kratzer festgestellt werden, ist der Satz zy
ersetzen. :

® Jeden einzelnen Ring in die Zylinderbohrung einset-
zen. Ungeféhr 20 mm niederdriicken und mit dem

Kolbenboden rechtwinklig zur Zylinderbohrung hal-
ten. Nun den Ringspalt im eingebauten Zustand
messen. Wenn das Mass ausserhalb der zuléssigen
Toleranz (0,3-0,5 mm} liegt, den Ringsatz ersetzen.
@ Beijam Kolben in die Ringnuten eingesetzten Ringen
ist mit Hilfe einer Fijhlerlehre das Spiel zwischen
Ringseite und Nut zu messen (Biid 61). Wenn das
Mass ausserhalb der zulassigen Toleranz liegt, Ring
und/oder Kolben ersetzen.
Seitliche Spiele:
= 1. Kolbenring: 0,02-0,06 mm
— 2. Kolbenring: 0,03—-0,07 mm

Kolbenring-Ubergréssen in mm-

bT 125 E, DT 125 MX | 56,25 56,50 | 56,75 | 57,00

DT 175 E, DT 175 MX 66,25 | 66,50 | 66,75 | 67,00

1.D. mark 25 50 75 100

® Auf Kolbenbolzen und Lager einen diinnén Olfilm
auftragen und in das Pleuelauge einsetzen. Danach
das Spiel priifen. Es sollte kein merkliches Vertikal-
spiel vorhanden sein. Falls Spiel festgestellt wird, ist
das Pleuelauge auf Verschleiss zu priifen. Koiben-
bolzen, Pleusistange und/oder Lager ersetzen, falls
dies notwendig erscheint.

Bild 61
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2.4.4 Die Kupplung

Die Einzelteile der Kupplung sind in Bild 40 gezeigt.

® Nach langerem Fahrbetrieb ist an den Lamelien Ver-
schleiss zy erwarten, der ein Durchrutschen der
Kupplung beguinstigt. Deshalb misst man ihre Dicke
mit der Schieblehre oder Mikrometerschraube, um
das Ausmass des Verschleisses festzustellen. Fiir die
Reibbelaglamelie gilt:

— Lamellendicke 3,0 mm

- Verschleissgrenze 2,7 mm

Lamellen unter der Verschleissgrenze sind zu erneu-
ern.

@ Die Stahilamellen diirfen keine Anzeichen von Uber-
hitzung zeigen (blaues Anlaufen). Nur leicht angelau-
fene Scheiben auf einer ebenen Unterlage auf Ver-
werfungen priifen, ggf. erneuern.

@® Die Kupplungsdruckfedern sind im Neuzustand
33,0 mm lang. Soweit sie um mehr als 1 mm ge-
schrumpft sind, missen sie ersetzt werden.

@ Verschleiss des Abstandhalters fiir die Aussentrom-
mei kann Laufgerdusche verursachen. Die Biichse ist
Zu ersetzen, wenn erhebliches Spiel erkennbar jst.
Beschadigungen an Innen- oder Aussenlaufbahn,
die das Kuppeln erschweren kénnen, sind sorgféltig
zu glatten.

® Nuten bzw. Aussparungen fiir die Mitnehmernasen
der Lamellen in Kuppiungsnabe und Aussentrommel
Uberpriifen. In extremen Fallen von Kupplungsras-
seln oder -rupfen kénnen sich die Nasen sowoh| in
die Nabenzéhne als auch in die Stege der Trommel
eingeschlagen haben, wodurch im Betrieb schlech-
tes Auslésen der Kupplung infolge eingesperrter
Lamellen eintreten kann. Bei nur leichtem Einschla-
gen kann vorsichtig mit der Feile nachgearbeitet
werden, wobei entstandener Grat an den Nasen der
Lamellen ebenfalls entfernt werden muss. Starke
Schéden erfordern jedoch unbedingt Auswechseln
der betreffenden Bauteije,

® Die Kupplungsausrijckung an der Innenseite des lin-
ken Kurbelgehiusedeckels erfordert normalerweise
keine Instandsetzung, sofern sie regelmaéssig ge-
schmiert wurde. Die Hiilse ist mit zwei Kreuzschlitz-
schrauben innen am Deckel befestigt, sie ist mit stej-
lem Innengewinde versehen und wirkt mit dem ent-
sprechend ausgefiihrten Ausriicker zusammen. Eine
leichte Zugfeder holt den Ausriicker zurlick, um die
Kupplung zu entlasten, wenn der Ausriickvorgang
beendet ist.

2.4.5 Priméirantrieb

Wenn die Primé&rantriebsrider wahrend des Betriebes
Ubermassige Geriusche verursachen, kann das Zahn-
flankenspiel (Totgang) falsch eingestellt sein. Auf der
Seite jedes Zahnrades befindet sich eine zahl. Diese
beiden Zahlen sind zu addieren. Wenn ihre Summe die
zuléssige Toleranz liberschreitet, muss ein Zahnrad
durch ein anderes ersetzt werden, so dass die Summe
der beiden Zahlen mit den zulassigen Werten in Uber-
einstimmung gebracht wird.

Dieses Verfahren ist selten erforderlich. Wenn jedoch
ein Zahnrad infolge Beschédigung ausgewechselt wer-




den muss, ist es immer ratsam, diese Flankenspielzah-

len genau einzuhalten.

Zahnflankenspiel des Priméruntersetzungsrades

166+ 1 (B-B, C-C, D-B)

Zahnflankenspiel-Nummer

B (o} D
. 72 74 76
Antriebsrad 71 73 75
. 94 92 90
Abtriebsrad 05 93 o1

2.4.6 Kickstartermechanismus

Die Teile des Kickstartermechanismus sind in Bild 62

gezeigt.
@ Die Kraft der Kickstarterklemme betragt 1,0 kg. Wenn

die obige Kraft zu stark ist, rutscht der Kickstarter
und die Feder wird rasch abgenutzt. Ist diese Kraft
dagegen zu schwach, dann tritt besonders bei niede-
ren Temperaturen Schlupfen des Kickstarters auf.
Diese Klemme niemals verbiegen.

Die Klemme auf Beschadigung und Verschleiss pri-
fen. Darauf achten, ob die Kliemme erneuert werden
muss oder nicht.

2.4.7 Getriebe

Die Einzelteile des Getriebes sind in Bild 63 und 64, die
Teile der Gangschaltung in Bild 51 gezeigt.

@ Jede einzelne Schaltgabel ist an den Zahnradberiih-
rungsflachen auf Abrieb zu prafen. Schaltgabel auch
auf Verbiegung kontrollieren. Darauf achten, dass
die einzeinen Schaltgabeln frei auf ihrer Fihrungs-
stange gleiten.

Filhrungstange (ber eine Richiplatte rollen. Falls
eine Stange verbogen ist, muss sie ersetzt werden.
Schalttrommelfithrungsnuten auf Abnutzung und
Beschadigung prifen. Wenn eine Flhrungsnut
{ibermassigen Verschleiss und/oder Beschadigun-
gen aufweist, ist die Schalttrommel zu ersetzen.
Kurvengleitstifte an jeder Schaltgabel auf Ver-
schleiss priifen. Diese Gleitstifte missen satt anlie-
gend in ihre Sitze in den Schaltgabeln passen, sollten
aber nicht zu straff sitzen. Die in den Schalttrommel-
nuten glieitenden Enden priifen; falls sie abgenutzt
oder beschadigt sind, Gleitstifte ersetzen.

Das Segment auf Anzeichen von Verschleiss oder
Beschadigung priifen. Wenn erforderlich, das Seg-
ment erneuern. ’

Die Schalttrommel-Passstifte und die Seitenplatte
auf Lockerung, Abnutzung oder Beschadigung pri-
fen. Falls erforderlich instandsetzen. .
Die Anschlagheberolle auf Verschleiss kontrollieren.
Wenn erforderlich, die Rolie durch eine neue erset-
zen.

® Die Getriebewelle mittels Zentriereinrichtung und

Messuhr prifen. Falls eine Welle verbogen ist, muss
sie erneuert werden. Jedes einzelne Zahnrad sorgfal-
tig prifen.

@ Zahnrader auf offensichtliche Warmeschiden (blaue

Verfarbung) absuchen. Z&hne auf Gribchenbildung
Abrieb und andere Verschleisserscheinungen unter:
suchen. Falls erforderlich, ersetzen.

@ Feststellen, ob sich jedes Zahnrad frei auf seiner

Welle bewegen lasst.

@ Priifen, ob alle Scheiben und Sicherungsringe richtig

eingebaut und unbeschédigt sind. Verbogene oder
lose Sicherungsringe sowie verbogene Scheiben
sind zu ersetzen.

® Danach ist zu priifen, ob jedes Zahnrad einwandirei

in dessen Gegenrad auf der Welle eingreift. Die Mit-
nehmerklauen der Zahnrader sind auf abgerundete
Kanten, Risse und fehlende Ecken zu prifen. Falls
erfordetlich, die entsprechenden Teile erneuern.

2.4.8 Kurbelwelle und Lager

@ Die Kurbelwelle besteht aus zwei jeweils in einem
Stiick gefertigten Hauptlagerzapfen mit kreisrunden
Kurbelwangen. Beide Wangen sind durch den fest
eingepressten Kurbelzapfen verbunden, aufdem das
Pleuel in einem Nadelkafig gelagert ist. Als Haupt-
lager dienen an beiden Lagerzapfen je ein Ringrillen-
lager.

Bild 62
Kickstartermechanismus




Bild 63
Teile des Getriebes

Hauptwelle
Ritzel fiir 5. Gang
Scheibe
Sprengring
Ritzel fiir 3. und 4. Gang
Ritze! fiir 6. Gang
Ritzel fiir 2. Gang
Druckscheibe
Lager
10 Lager
11 Lagerdeckelscheibe
12 Sechskantschraube
13 Antriebswelle
14 Zahnrad fiir 2. Gang
15 Scheibe
16 Sprengring
17 Zahnrad fiir 6. Gang
18 Scheibe
| 19 Zahnrad fiir 4. Gang
:‘ 20 Zahnrad fiir 3. Gang
21 Zahnrad fir 5. Gang
22 Zahnrad fir 1. Gang
23 Druckscheibe
24 Sprengring
25 Lager
26 Kickstarter-Zwischenrad
27 Hauptwellenscheibe
28 Sprengring
29 Lager
30 Olringdichtung.
e 31 Hilse )
32 Antriebskettenrad
o 33 Sicherungsscheibe
- 34 Mutter
" 35. agerdeckelscheibe
36° Flachkopfschraube

CONO AN =

1 Schaltgabel-Fij
2 Schaltgabel 1 ;
3 Lager ’

4 Passstift

5 Schaltwalze ;
6 Leerlaufkontakt <

7 Anschlaghebeleintgit

8 Schaltgabel 2

9 Schaltgabel-Fﬁhrungsstange 1

® Hauptlager durch Auswaschen von 0! und allen
Rlckstinden befreien, weil man sie dann erst priifen
kann. Fithlbares Lagerspiel oder unsauberer Rund-
lauf des Lagers sind sichere Zeichen, dass das Lager
ersetzt werden muss. Deutliche Anzeichen im Bettieb
sind im lbrigen ein unverkennbares Rumpel-
gerdusch und auch ein Vibrieren, das durch die Fuss-
rasten zu spliren ist.

Die Hauptlager kénnen Sie selber ersetzen, da sie
sowohl auf den Lagerzapfen als auch im Gehause
nur leichte Presssitze haben. Bleiben sie auf der Kur-
belwelle héngen, so driickt man sie vorsichtig und

' 3 parallelvonihren Zapfen herunter. Aus demn Gehéuse
, hingegen treibt man sje am Aussenring von aussen
8 her mit einem Messingdorn gleichméssig heraus.

Noch vor den Lagern aber sollten Sie die
S K Wellendichtringe ausbauen. Bej der rechten Gehau-
T sehélfte ist hierfiir zuvor das Abschrauben einer Hal-
9 teplatte erforderlich. Neue Lager werden nicht auf
die Welle, sondern in das Gehiuse montiert, und
zwar mit derjenigen Seite, auf der das Herstellerzej-
chen steht, nach aussen bzw. weg von der Gehéuse-




schulter. Diese Seite des Lagers ist namlich speziell
gehartet, um Schlége bei der Montage zu ertragen.
Neue Dichtringe bauen Sie so ein, wie sie zuvor sas-
sen. ’

Das Pleuellager priift man durch Auf- und Abbewe-
gen in Kolbenrichtung, und dabei darf kein Spiel zu
fiihlen sein. In Seitwértsrichtung ist dagegen ein
Spiel von 0,4 bis 0,5 mm zuldssig. Geht das Pleuel-
lagerspiel axial oder radial dariiber hinaus, so ist Er-
neuerung des Lagers erforderlich. Diese Arbeit kann
der Bastler jedoch wegen des fest eingepressten
Kurbelzapfens und der notwendigen Fluchtgenauig-
keit nicht selbst ausfiihren. Die Welle muss daher in
eine Yamaha-Spezialwerkstatt zur Reparatur gege-
ben werden.

2.4.9 Kurbelgehduse

@ Beide Gehausehalften einer Sichtpriifung unterzie-
hen, um festzustellen, ob Risse, Steinschlagschéden
usw. vorhanden sind.

@ Falls die Lager ausgebaut wurden, die Lagersitze auf
Anzeichen von Beschédigungen (wie z.B. Durchdre-
hen des Lagers in seinem Sitz) priifen.

® Alle Olzufiihrungsdurchgéinge in den Uberstrém-
kanalen auf Anzeichen von Verstopfung priifen.

@ Falls die Lager nicht ausgebaut wurden, diese unmit-
telbar nach dem Waschen und Trocknen des Gehau-
ses griindlich schmieren. Lager drehen, um diese auf
rauhe Stellen zu priifen, was beschédigte Laufringe
oder Kugeln anzeigt.

@ Die Nadellager im Getriebebereich auf Beschadi-
gung priifen. Falls erforderlich, Nadellager ersetzen.

2.5 Zusammenbau der Antriebseinheit

Beim Zusammenbau werden die Zerlegungsarbeiten
(siehe Kapitel 2.3) sinngeméass umgekehrt, wobei jedoch
auf folgende Punkte besonders zu achten ist:

@ Beim Einbau der Kurbelwelle (siehe Bild 65): :

— Nachdem die Lager und Dichtungen in beiden
-Kurbelgehdusehélften eingebaut wurden, die Kur-
belwelle mit Hilfe des Kurbelwellen-Einstellwerk-
zeuges {Nr. 90890-01015) einbauen.

— Die Pleuelstange im oberen Totpunkt mit einer
Hand festhalten, wahrend der Handgriff des Ein-
bauwerkzeuges mit der anderen Hand gedreht
wird.

@ Beim Einbau des Getriebes:

— Darauf achten, dass sich alle Teile frei bewegen
lassen, und dass alle losen Scheiben richtig einge-
setzt wurden.

— Sicherstellen, dass alle Weilen richtig sitzen (Bild
51).

© Beim Zusammenbau des Kurbelgehauses: =«

— Yamaha-Bond Nr. 4 auf den Dichtflichen:beider
Gehausehalften aufiragen. Dabei die gesamten
Dichtflachen gleichmassig bestreichen.

Nicht gegen bearbeitete Fidchen oder gegen das
Ende der Kurbelwelie schlagen. Vor dem Einbau

1 Einbauwerkzeug
2 Abstandsscheibe

Bild 65
Kurbelwelle einbauen

Bild 66

1 Einstellschraube
2 Befestigungsmutter

Bild 67
Einstellschraube einstellen

Bild 68

A



der Kurbelwelle ist darauf zu achten, dass der
O-Ring der Kurbelwelle nicht beschadigt ist.

— Nach dem Zusammenbau freiziigig Zweitaktt| auf
dem Kurbelzapfen und dem Lager auftragen und
in die Olbohrungen der Kurbelwellenlager einfil-
len.

— Die Kurbelwelle und die Getriebewellen auf richti-
gen Betrieb und leichte Bewegung priifen.

® Beim Einbau des Schaltmechanismus und Leerlauf-
schalters:

— Darauf achten, dass alle Teile richtig eingebaut
werden (Bilder 51 und 64).

— Wahrend des Einbaus sind die Bezugsmarkierun-
gen an Schaltwalze und Segment auszurichten
(Bild 66).

— Das Getriebe in den ersten Gang schalten, und die
Einstellschraube -so. einstellen, dass die Markie-

-und am Schalthebel (iberein-

@ Beim Einbau der Kickstartereinheit, des Kickstar-
ter-Zwischenrades, des Drehzahlmesserantriebes
und des Primérantriebrades:

— Die Kickstarterklemme in die Nut im Kurbelge-
héuse einsetzen. Die Kickstarterfeder im Uhrzei-
“'gersinn drehen und am Kickstarter-Federanschlag
. einhéngen.

Darauf:achten, dass der Kickstarteranschlag am

prung des Kurbelgehauses ansteht (Bild 68).

— Kickstarter-Zwischenrad,  Drehzahlmesser-An-
trieb und Primarantriebsréader einbauen.

— Die Befestigungsmutter des Primérantriebsrades
mit 70 Nm festziehen, nachdem die Kupplungsein-
heit eingebaut wurde.

Beim Einbau der Kupplung und der Kupplungs-

schubstangenwelle:

~ Fett auf den Schubstangen 1 und 2, der Kugel und
der Schubstangenwelle auftragen.

iy — Eine Kupplungsscheibe mit dem Ausschnitt etwa

8o . “a0° gegen die vorhergehende Scheibe versetzt

: - einbauen. Die Sicherungsmutter mit 50 Nm anzie-

“ hen.
. — Vordem Einbau alle Teile an ihren Beriihrungsfl&-
chen mit Motor6l 10 W/30 schmieren.
— Nach dem Zusammenbau die Einstellmechanik
einstellen (Kapitel 1.4.8).
® Beim Einbau des rechten Kurbelgehiusedeckels die
Kurbelwelle und die Schneckenwelle der Olpumpe
richtig einfiigen.
® Wahrend des Einbaus des Kolbens ist darauf zu ach-
ten, dass der Kolbenmantel beim Anbringen des
Zylinderblocks nicht gegen das Kurbelgehiuse ge-
driickt und dadurch beschadigt wird. Die am Kol-

benboden eingeschlagene Pfeilmarkierung muss
nach vorne gerichtet sein.

® Eine neue Zylinderfussdichtung und eine neue Zylin-
derkopfdichtung verwenden.

® Die Zylinderblockschrauben mit 40 Nm, die Zylinder-
kopfschrauben mit 25 Nm festziehen.

2.6 Hinweise
fur das Anlassen und Einlaufen
des neumontierten Motors

@® Beim ersten Start des neumontierten Motors — ganz
besonders nach dem Zylinderschleifen oder nach
Erneuerung der Kurbelwelle — behutsam und mit -
niederer Drehzahl einige Minuten lang laufen lassen. -
Auf jeden Fall vor der ersten Fahrt alle Kontrollfunk-
tionen der Maschine Uberpriifen und sicherstelien,
dass alles dldicht ist. Wahrend der ersten Kilometer
ist aus dem Auspuff ziemlich viel weisser Qualm zu
erwarten, weil das bei der Motormontage liberschiis-
sige Ol zuerst noch verbrennen muss. Der Qualm
sollte aber allmahlich verschwinden, bis nur noch die
Ubliche lichtblaue Farbung der Abgase erkennbar ist.
Bei der ersten Fahrt empfiehlt sich die Mitnahme von
Ersatzzlindkerzen, weil die Kerze in der ersten Zeit
vom Olliberschuss leicht verslen kann.

® Eine gute Abdichtung zwischen Kolben und Zylinder
ist bekanntlich lebenswichtig fir die einwandfreie
Funktion des Motors. Ein Zweitakter verlangt nach
dem Zylinderschleifen eine sorgfaltigere und langer
andauernde Einfahrzeit als sein viertaktender Kol-
lege. Jedenfalls ist das Risiko von festgehenden Kol-
ben und Fressern wahrend der ersten paar hundert
Kilometer bei harter Beanspruchung erheblich hé-
her.

® Basteln Sie nicht am Abgassystem herum und fahren

Sie die Maschine nie ohne die Dampfereinsitze. Un-
qualifizierte Veranderungen am Auspuffsystem ma-
chen sich — und das stets zum Schlechten — in Lei-
stung und Funktion des Motors bemerkbar. Das glei-
che gilt im Ubrigen flir Basteleien am Luftfilier und -
dem Ansauggerduschddmpfer.

® Mischen Sie aufkeinen Fall Ol zum Kraftstoff in der ir-
rigen Annahme, dass ein wenig zusatzliches Ol die
Schmierung im Motor verbessert. Abgesehen vom
Uberméssigen Qualmen aus dem Auspuff wird das
angesaugte Gas dadurch auch magerer und gibt An-
lass zu Uberhitzung und Kolbenfressern. Die Ol-
pumpe allein sorgt flir die ‘angemessene Motor-
schmierung.




2.7 Fehlerdiagnosen

2.7.1 Fehlerdiagnose — Motor

Symptom

Ursachen

Priifung, Abhilfe

Motor springt nicht an

Kerze defekt

Kerze herausdrehen, Kabel auf
Zylinderkopf legen, Funken-
priifung beim Durchtreten des
Kickstarters

Verschmutzte

oder nicht abhebende
7undunterbrecherkontakte

Zustand und Abstand der
Unterbrecherkontakte prifen
bzw. korrigieren

Batterie leer

Priifen ob Licht brennt, Leere . |
Batterie ausbauen und laden

Falschluft am Kurbelgehause oder
an den Kurbelwellendichtringen

Vergaser fluten und prifen
ob Kerzen nass werden

Unregelmassiger Motorlauf

Fehler in Ziind- und/oder
Ansaugsystem

Prifung wie wenn Motor
nicht anspringt (siehe oben)

Zylinderkopfdichtung
durchgeblasen

Miisste an verditem Kopf

erkennbar sein” n

Falsche Ziindeinstellung

Prifen, gof. korrigiéren

Verstopfter Schalldé@mpfer

Ausbauen und reinigen

Leistungsmangel

Falsche Ziindeinstellung

Prifen, ggf. korrigieren

" Fehler im Kraftstoffsystem

Anlage Uberpriifen,
auch Luftloch im Tankdegkel »

Verstopfter Schalldampfer

Ausbauen und reinigen

Weisser Qualm aus dem Auspuff

Zuviel Schmierdl

Pumpeneinstellung prifen

Zylinderschleifen erforderlich

Aufbohren und Ubergrésse- '
Kolben montieren

Zweitaktmischung
statt reinem Benzin im Tank

Ablassen und nur Benzin
tanken

" Uberhitzter Motor

Frihziindung und/oder zu mageré
Verbrennung

Zund- und Vergasereinstelluhg
und Kerzenwarmewert prUfen,
ggf. korrigieren

Ausfall der Schmierung

Stand im Oltank und Olpumpen-

einstellung Uberpriifen,
keinesfalls weiterfahren

2.7.2 Fehlerdiagnose — Getriebe

Symptom

\ Ursachen

Priifung, Abhilfe

Getriebe ist schwer zu schalten Schaltgabein oder -stangen

verbogen

Teile ersetzen




Ul ‘ Symptom

Ursachen

Priifung, Abhilfe

Getriebe ist schwer zu schalten

Gebrochene Federn
im Schaltmechanismus

Priifen und ersetzen

Kupplung trennt nicht

Géange springen heraus

Siehe Kapitel 1.4.8

Abgenutzte Klauen an den
Stirnseiten der Zahnrader

Radsatz zerlegen
und schadhafte Teile ersetzen

Federsperre der Schaltzwalze
ist festgekiebt

Kickstarterhebel
kommt nicht zurtick

Rickholfeder gebrochen

Hohlschraube und Federsperre
ausbauen und gangbar machen

Rechten Deckel abnehmen
und Feder ersetzen

Kickstarter
rutscht oder klemmt fest

Ratschenelemente abgenutzt
oder schadhaft

Rechten Deckel abnehmen,
Mechanismus zerlegen,
schadhafte Teile ersetzen

Fussschalthebel kehrt nicht
in Neutralstellung zuriick

Rickholfeder gebrochen

Rechten Deckel abnehmen
und Riickholfeder ersetzen

2.7.3 Fehlerdiagnose — Kupplung

Symptom

Ursachen

Priifung, Abhilfe

Anstieg der Motordrehzahl
lasst Maschine nicht schneiler
werden

Kupplung rutscht

Kupplungsspiel Uberpriifen;
Dicke der Lamellen und Lénge
der Federn priifen. Ersetzen
wenn nahe an Verschleissgrenze

Schaltschwierigkeiten, harte
Schaltstdsse, Kriechen der
Maschine bei gezogener Kupplung

Kupplung trennt nicht einwandfrei

Priifen ob zuviel Spiel im Kupp-
lungszug; priifen ob Lamellen-
zungen in Kupplungstrommel
oder -nabe eingeschlagen sind.
Schadhaftes ersetzen

Kupplung lose auf der
Getriebewelle

Haltemutter der Kupplung
auf festen Sitz priifen,
gegebenenfalls nachziehen

Schwer zu betétigen

Druckstange verbogen

Druckstange ersetzen

Druckstange trocken

Druckstange ausbauen
und schmieren

Seilzug beschadigt, abgenutzt
oder eingeklemmt

Seilzug prifen, ggf. ersetzen,
gut gefettet einbauen,
ohne Knicke verlegen
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3 Kraftstoffanlage und Schmierung

3.1 Technische Daten

Luftfilter:

— Bavuart

- Oltyp

Zungenventil:

— Bauart

— Biegegrenze

— Ventilhub

Vergaser:

— Typ und Hersteller/Anzahl
Identifikationsmarkierung
Hauptdise

Luftdlse
Diisennadel-Klemmposition
Nadeldise

Abschragung

Leerlaufdise ;
Luftregulierschraube (Ausdrehungen)
Starterdiise

— Schwimmerhdhe

— Motor-Leerlaufdrehzahl
Autolube-Schmierdlpumpe:

— Farbcode

— Minimalhub

— Maximathub
Autolube-Schmierdlpumpe:

— Untersetzungsverhéltnis

— Maximalférdermenge/200 Hiibe
— Minimalférdermenge/200 Hibe
Oltank-Fassungsvermogen

Oltyp

3.2 Allgemeine Beschreibung

Die Kraftstoffversorgung umfasst den Kraftstoffbehél-
ter, aus welchem der Kraftstoff durch Schwerkraft Gber
einen Kraftstoffhahn mit Siebfilter in die Schwimmer-
kammer des Mikuni-Vergasers ausfliesst.

Fiir Kaltstartbedingungen ist der Vergaser mit einer
Starteinrichtung versehen, die von Hand mit Druck-
knopf bzw. Schiebehebel betatigt wird. Diese sorgt flr
die im kalten Zustand erforderliche Gemischanreiche-
rung und kann ausgeschaltet werden, sobald der Motor
fiir die Verarbeitung des vollen Luftvolumens gentiigend
angewirmt ist. Im Gegensatz zu vielen anderen Zweitak-
tern werden diese Modelle zur Schmierung nicht mit Ol-

Olfeuchter Schaumgummi

Zweitaktol
V-Typ
0,3 mm
9 mm
DT 125 E DT 125 MX DT 175 E/175 MX
Mikuni/1 Mikuni/1 Mikuni/1
2 A 800 ZG 300 ZH 500
110 115 130
0,5 0.5 0,5
4J13-3 4J13-3 4J13-3 -
* N-4 N-4 0-2
2,0 2,0 2,0
25 25 25
12 12 12
20 20 20
21+2,5 mm 21+2,5 mm 21+2,5 mm
1400—1500/min  1400-1500/min 1300-—-1400/min
Grau
0,20-0,25 mm
1,85-2,05 mm
1/40
0,50-0,63 cm?®
4.65-5,15 cm?®
1,0 Liter

Zweitaktdl, Motordl SAE 10 W/30 «SE»

zusatz zum Kraftstoff betrieben. Das Ol zur Schmierung
des Motors ist vielmehr in einem gesonderten Olbehal-
ter enthalten, der seitlich angeordnet ist und von dem
aus die motorgetriebene Olpumpe an der rechten Kur-
belgehiuseseite mit Ol versorgt wird. Von dort aus wird
das Ol durch eine Bohrung direkt in den Saugkanal des
Zylinders gefordert und vom Gasgemisch mitgerissen.
Da beim Zweitaktmotor das angesaugte Gasvolumen
zunéchst unterhalb des Kolbens vorkomprimiert und
sodann-durch Uberstrdmkanile in den Brennraum ge-
fdrdert wird, ist fur Zylinder, Kolben und Welle eine in-
tensive Schmierung von grosser Bedeutung. Verfeinert
wird die Schmierung durch eine direkte Verbindung
zwischen Olpumpe und Gasdrehgriff, wodurch sich die
Fordermenge dem Olbedarf des Motors jeweils anpasst.




3.3 Kraftstofftank — Ausbau und Einbau
—_— W Terer TTE =hbau

® Obschon nicht unbedingt erforderlich, ist es fiir Aus-
und Einbau des Motors wegen der besseren Zugang-
lichkeit und der Schonung des Lacks doch zu emp-
fehlen, dass man den Tank entfernt. Von diesem Fall
abgesehen, besteht kaum einmal Bedarf, den Tank
auszubauen, es sei denn, in seinem Innern hitte sich
nach langerer Standzeit Rost gebildet oder der Tank
soll neu lackiert werden.
® Der Kraftstoffbehdlter ist mit dem Rahmen nicht starr
verbunden oder verschraubt, sondern wird vorne
durch Gummiformteile in seiner Lage gehalten, die
beim Aufschieben des Tanks auf die obere Rahmen-
partie zusammengedriickt werden. Dabej ist das vor-
dere Gummiteil in entsprechende Halterungen links
und rechts an den beiden Knotenblechen hinter dem
Lenkkopf eingehéngt. Der Fahrersitz (ibt leichten
Druck auf das rlickwértige Ende des Tanks aus.
® Vor dem Ausbau des Kraftstofftanks ist dje Leitung
~ vom Vergaser am Kraftstoffhahn zu 16sen, wozu man
den kleinen Federklip zuerst entfernt. Ist der Tank
nicht mehr als etwa halb voll und sind keine Arbeiten
am Hahn vorgesehen, so kann der Kraftstoff im Tank
bleiben. Zum Ausbau des Tanks Sitzbank hochklap-
pen und Gummilasche am Tankende aushaken (Bild
69). Tank so weit wie méglich nach hinten schieben,
so dass die vorderen Gummiteile aus ihren Halterun-
gen herauskommen. Jetzt lasst sich der Tank nach
..vorn-oben abnehmen.
«Beim Wiedereinbau des Tanks Zustand der Gummi-
~formteile und deren richtige Lage am Rahmen pri-
fen. Die Gummilasche am hinteren Ende neigt be-
sonders gern zu Bruch und Verschleiss.

‘ -
3.4 Kraftstoffhahn — Ausbau und Einbau
— T 7 e

® Der Kraftstoffhahn wird von zwei Kreuzschiitz-
schrauben zu beiden Seiten des Hahnoberteils an
der Unterseite der linken Tankhdélfte gehalten. Eine
Gummidichtung zwischen Hahn und Tank sorgt fiir
gute Abdichtung. Das Filtergehause, das aussen
handlich gerandeit ist, ist mit Gewinde in den eigent-
lichen Hahn eingeschraubt. Es wird linksherum los-
geschraubt, und in seinem Innern hilt es das Filter-
sieb (Bild 70).

® Den Hauptteil des Hahns braucht man kaum jemalis
zudemontieren. Undichtheiten am Betatigungshebel
erfordern (nach dem Entieeren des Tanks, versteht
sich) lediglich den Ausbau des Handhebels durch
Losen der beiden Kreuzschlitzschrauben in der Hal-
teplatte. Dann namlich lassen sich Handhebel, Fe-
derscheibe und Hahnenkiicken herausziehen. Das
«Klicken» oder der Ventilschieber besteht aus einem
Kunststoff, der sich nach léngerer Gebrauchsdauer
aufzuldsen beginnt und dann undicht wird. Er ist
dann auszuwechseln.

® Vordem Zusammenbau des Kraftstoffhahns alle Be-
standteile auf Sauberkeit prifen, insbesondere die

Bild 69
Gummilasche am hinteren Tankende aushidngen

Bild 70
Filtersieb im abschraubbaren Unterteil des Kraftstoffhahns

Bild 71
Kraftstoffleitung mit Federklips an beiden Enden

e



beiden Zulaufrohre, die ins Tankinnere hineinragen
(kurzes Rohr. Reserve; langes Rohr: Hauptzulauf)
sowie Sieb und Filtergehduse. Zwischen Filterge-
hause und Hahnoberteil sollte €in neuer Dichtring
eingelegt werden, damit der Hahn nachher nicht
tropft, ebenso zwischen Hahn und Tank.

® Zichen Sie die Einzelteile des Kraftstoffhahns nicht
{ibermassig fest an, weil die Zink-Spritzgussteile
leicht brechen. Die weitaus meisten Undichtheiten
sind auf beschadigte Dichtungen zurlickzufiihren,
nicht auf losen Sitz der Bauteile.

3.5 Kraftstoffleitungen priifen

Der Kraftstoffschlauch besteht aus dinnwandigem
Kunststoff. Die Schiduche werden aufgeschoben und
durch Federklips in ihrer Lage gehalten. Eine Erneue-
rung wird meist nur dann erforderlich, wenn der Kunst-
" stoff hart oder rissig geworden ist. Montieren Sie die
Schiduche immer wieder in gleicher Einbaulage, denn
ihre Enden nehmen leicht die Form der Verbindungs-
rohre an, auf denen sie gesessen haben, und werden in
anderer Position vielleicht nicht mehr so dicht. Ein Er-
neuern der Federklips wegen Ermidung wird selten no-
tig sein, denn der Schlauch sitzt fest auf den Rohrstut-
zen und der Klip dient lediglich der Sicherheit (Bild 71).

3.6 Der Vergaser

3.6.1 Vergaser ausbauen

@ Federklip am Kraftstoffschlauch vergaserseitig losen
und Schlauch abziehen. Der Verbindungsschlauch
vom Luftfilter zum Vergaser hat an der Vergaserseite
einen geschraubten Schlauchbinder, den man lésen
muss. Auf der Luftfilterseite befindet sich nur ein
Drahtklip, der beim Abziehen des Schlauchstiickes
geniigend nachgibt (Bild 72).

@ Den geréndeiten Vergaserdeckel losschrauben und
mitsamt dem Gasschieber, der Disennadel und der
Schraubenfeder aus der Mischkammer ziehen. Zum
Schutz der empfindlichen Teile sogleich an einer si-
cheren Stelle des Rahmens mit Klebeband befesti-
gen (Bild 73). .

@ Der Vergaser wird nach Losen zweier innensechs-
kantschrauben mit Unterlegscheiben abgenommen,
gefolgt von Dichtung und Isolierflansch (aus Kunst-

stoff).
3.6.2 Vergaser iiberholen und einbauen

Unter Bezug auf Bild 74:

@ Vergaseroberseite nach unten halten und die vier
kleinen Schrauben und Federscheiben entfernen,
mit denen das Schwimmergehause am Vergaser be-
festigt ist. Zwischen Schwimmergehiuse und Haupt-
teil des Vergasers befindet sich eine gegen Kraftstoff
abdichtende Weichdichtung, die auf jeden Fall er-
neuert wird (Bild 75).

Bild 72

Bild 73

® Die beiden Kunststoffschwimmer sind auf je einen
senkrecht vom Boden der Schwimmerkammer auf-
ragenden Metallstift aufgesetzi. Nach dem Heraus-
ziehen des Scharnierstifts lassen sie sich nach oben
herausnehmen. Die Schwimmkdrper haben Ausspa-
rungen, um an verschiedenen benachbarten Teilen
freizugehen. Sie konnen nicht beliebig eingebaut
werden. Beim Zusammenbau muss deshalb die ein-
zelne Aussparung des linken Schwimmers nach un-
ten weisen (Bild 76).

@ Das Schwimmernadelventil wird von der Blechla-
sche zwischen den beiden Schwimmkd&rpern beta-
tigt. Das Ventil besteht aus Schwimmernade! und
Ventilsitz. Wenn der Vergaser standig Gberlauft, so
ist dies stets auf Schmutz am Ventil oder'am Ventil-
sitz oder Verschleiss der Ventilnadel zuriickzufiih-
ren. Da die Schwimmkorper aus massivem Kunst-
stoff bestehen (keine Hohikorper), ist hier kaum mit
Schaden zu rechnen. Schmutz am Ventilsitz entfernt
man am besten mit Druckiuft oder durch Spulen mi :
Kraftstoff (Bild 77). ,

@ In der seitlich in den Boden der Schwimmerkammer
eingeschraubten Hohlschraube befindet sich die




Bild 74
Teile des Vergasers

i
|

Vergasereinheit
Leerlaufdiise
Hauptzerstduber
Hauptdiise
Ventilsitzeinheit
Ventilsitzscheibe
Schwimmer
Schwimmerstift -
Schwimmerkammerdichtung
Schwimmerkammergehiuse
Zylinderschraube
Federscheibe
O-Ring
Verschlussschraube
Drosselschraube
Drossel-Anschiagfeder
Luftreguiierschraube
Luftregulierfeder
Drosselventil
Nade!
Klemme
Seilzuganschlag
Drosselventilfeder
Klemme
Dichtung
Mischkammerdeckel
Dichtung
Seilzugfiihrung
Seilzugeinstelimutter
Vollkolbenfeder
Starter-Volikolben
Vollkolbenkappe
Vollkolbenklemme
Kolbenfiihrungsabdeckung

OCONDO A N

36 Splint
37 Uberlaufrohr
38 Entliifterrohr

Bild 75

38

Betétigungsknopf Startvo rrichtung
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Bild 78

Bild 79
Hauptteile des Vergasers

Hauptdiise. Sie kann mit der Hohlschraube zusam-.
men zur Reinigung ausgebaut werden, ohne den:
Vergaser im {brigen anzuriihren. =
Je nach verwendetem Vergasertyp ist die Nadeldiise
mit Nadeldlsentrager entweder ein einziges Bauteil,
das (konzentrisch zum Gasschieber) von unten her in
die Mischkammer eingeschraubt ist (wie in Bild 78),
oder aber der Diisentrager ist von oben her in den
Boden der Mischkammer eingeschraubt, und nur die
getrennte Nadeldiise ist von unten her in den Diisen-
tréger montiert. Die Nadeldise ist in beiden Fallen

'starkem Verschleiss ausgesetzt, weil nahezu der ge-

samte vom Motor benétigte Kraftstoff sie durch-
fliesst. Sie sollte erneuert werden, wenn der Kraft-
stoffverbrauch ibermassig hoch erscheint.

Der Gasschieber sitzt jetzt immer noch an dem vom
Vergaser abgeschraubten Deckel mit Bowdenzug
und Druckfeder. Um den Schieber auszubauen, hebt
man die Druckfeder an und entfernt die Haltevorrich-
tung, die (ber die Diisennadel geschoben ist. Sie er-
flillt gleichzeitig zwei Aufgaben, indem sie eine Auf-
lage fiir die Druckfeder darstellt und mit einem Bugel
das Ende des Gaszuges gegen Herausrutschen absi-
chert. Nach Herausnehimen dieses Halteelements
kann der Gaszugnippel aus dem Gasschieber ausge-
klinkt werden, so dass Schieber, Feder und Deckel
vom Gaszug getrennt werden konnen. Die Nadel
|asst sich dann mitsamt dem kleinen Sicherungsring,...
der sie in der richtigen Lage halten soll, aus dem Gas-
schieber herausziehen. Wenn man die Nadeldise er-:
neuert, so sollte man dies zusammen mit der Nadel
tun, da beide aufeinander abgestimmt sind.-

Vor dem Zusammenbau des Vergasers, der in umge-
kehrter Reihenfolgé vor sich geht, sind alle Bestand-
teile griindlich zu reinigen. Die Disennadel muss ge-
rade sein; zur Priifung rolit man sie mit dem Finger .
aufeifier Glasplatte hin und her. Auf Verschleissspu-
ren arkder polierten zylindrischen Mantelfldche des
Gasschiebers achtgeben!

Verstopfte Diisen und andere Vergaserbohrungen
sollen auf keinen Fall mit Draht oder spitzen Instru-
menten durchstossen werden. Damit werden nur zu
leicht die prézise hergesteliten Bohrungen vergros-
sert, wodurch sich die Gemischbildung in einer kaum
reparablen Weise verdndern kann. Vielmehr sollte
immer nur Druckluft benutzt werden, und dazu ge-
niigt schon eine einfache Fusspumpe.

Beim Wiedereinbau des Gasschiebers ist darauf zu
achten, dass dessen seitliche Nut mit dem kleinen
Fihrungsstift in der Mischkammer korrespondiert
und der Schieber leicht auf und ab gleiten kann.
Ebenso, dass die Diisennade! in die entsprechende
Diisenbohrung im Boden der Mischkammer hinein-
findet, denn sonst kann man Nadel und Diise leicht
beschadigen.

Im GObrigen gilt fiir die ebenfalls aus Spritzguss her-
gestellten Vergaser der gleiche Hinweis wie oben
beim Kraftstoffhahn, dass namli¢h jegliche Gewalt
bei der Montage zum Bruch oder zu sonstiger Be-
schédigung der Gehauseteile fiihren. kann (Bild 79).
Der Einbau des Vergasers erfolgt in umgekehrter
Reihenfolge der Ausbauarbeiten. Unbedingt eine Fi-
berdichtung verwenden.

39




Bild 80
Schwimmerhéhe messen

\ POSITION
' 1
1
s 2 4
Bild 81
Diisennadel einstellen 3
1 Magerer 4
2 Fetter 5
3 Disennadel 2

4 Klemme

3.6.3 Vergaser einstellen

® Die Einstellung des Leerlaufes ist in Kapitel 1.4.3
beschrieben.

® Der Schwimmerstand wird wie folgt eingestellt: Den
Vergaser in umgekehrter Stellung halten. Den
Schwimmer so halten, dass die Lasche gerade die
Schwimmernadel beriihrt, und den Abstand von der
Oberkante des Schwimmers bis zur Dichtflache der
Schwimmerkammer messen (Bild 80). Wenn eine
Einstellung erforderlich ist, die Laschen abbiegen.
Beide Laschen miissen die gleiche Hohe aufweisen.
Wenn die Schwimmer zu hoch stehen, wird ein zu
mageres Gemisch gebildet. Bei zu niederem
Schwimmerstand wird das Gemisch zu fett.

® Der mittlere Drehzahibereich des Kraftstoff-Luftge-
misches wird durch die Position der Nadel des Na-

. ..delventils.beeinflusst. Wenn das Gemisch in dem ge-

. "'nannten Bereich verandert werden soll, die Position
der Diisennadel &ndern: Die Nadel nach oben bewe-
gen, um ein mageres Gemisch zu erhalten, nach:ifi-
ten, wenn ein fetteres Gemisch erforderlich ist
(Bild 81). :

3.7 Die Zungenventileinheit

:Diese Teile sind ild 82 gezeigt.
‘® Den Gummi asskrimmer auf Anzeichen von Alte-
rung und andere Zersetzungen untersuchen.
.. @ Die Metallzy auf Ermidungsrisse absuchen. Die

Bild 82
Zungenventileinheit

1 Ventilsitzdichtung

2 Zungenventileinheit

3 Zungenventil

4 Zungenventilanschlag

5 Federscheibe

6 Zylinderschraube (8 Nm)

7 Vergaserverbindung
8 Bolzen (10 Nm)

9 Scheibe

10 Klemme

11 Schiauchklemme

Metallzungen sollten flach oder fast flach an den
Neoprensitzen aufliegen. Wenn die Dichtfahigkeit
angezweifelt wird, einen Unterdruck an der Saug-
seite des Vergasers anlegen. Die Undichtheit sollie
nur gering sein. .

® Der Ventilanschiag regelt die Bewegung des Ventils.
Der Abstand «a» in Bild 83 ist daher zu kontrollieren,
er sollte bei 9,0+0,2 mm liegen. Wenn dieser Wert
um mehr als 0,5 mm vom vorgeschriebenen Wert
abweicht, den Ventilanschlag erneuern. Die Kurve
des Zungenventilanschlages hat grossen Einfluss
auf die Motorleistung und die Lebensdauer des Zun-.
genventils. Den Anschlag daher niemals verbiegen.

® Das Zungenventil auf Biegung priifen. Wenn es tiber
die Verschleissgrenze von 0,3 mm verbogen ist, istes
Zu erneuern. :

® Wahrend des Zusammenbaus ist auf die Abschri-
gung an der unteren Kante des Zungenventils und
der Anschlagplatte zu achten (Bild 84). Diese Ab-

schragung flr den richtigen Einbau des Zungenven-
tils verwenden

3.8 Luftfiltereinheit— Ausbau und Einbau

@ Der Luftfilter ist unmittelbar unter dem hinteren Ende
des Tanks angeordnet und enthélt einen Olgetrénk- -
ten Schaumstoffeinsatz. Der Deckel an der linken & °
Seite des Filtergehduses ist mit einer zentralen
Schraube befestigt (Bild 85). Um Deckel und Einsatz B
entfernen zu kénnen, muss zuvor der Oltank ausge-
baut werden wie in Kapitel 3.11.3 beschrieben.




Bild 83 : . Bild 84

i

Bild 85 ) Bild 86

@ Der Filtereinsatz sollite in einem beim Yamaha-Hand- @ Sollie es wegeri Startschwierigkeiten z.B. nac

ler erhiltlichen Spezialreiniger griindlich ausgewa-
schen werden. Falls dieser nicht verfiigbar ist, kann
Brennspiritus genommen werden — auf keinen Fall
Benzin oder ahnliche Losungsmittel, weil diese den
Schaumstoff auflésen. Filtereinsatz ausquetschen,
bis er ziemlich trocken ist, und mit Motorol 10W/30
tranken. Der Einsatz sollte zwar ganzlich Slgetrankt
sein, doch nicht so, dass das Ol heraustropft
(Bild 86).

Ist der Schaumstoff nach langer Betriebszeit hart
oder miirbe geworden, so ist der Einsatz zu erneuern.
Auf gar keinen Fall soliten Sie das Motorrad mit aus-
gebautem Filter bzw. abgenommenem Verbin-
dungsschlauch zum Vergaser fahren! Auf diese
Weise wiirde der Motor dauernd mit zu magerem
Gemisch und daher zu heiss gefahren werden, was
meistens auch Kolbenfresser zur Folge hat. Die Ver-
gaserbestiickung und -einstellung ist auf den se-
rienmassigen Luftfilter abgestimmt und wlrde durch
dessen Fehlen empfindlich gestért werden.

3.9 Kurbelgehduse entleeren

® im Gegensatz zu den meisten anderen Zweitaktmo-
toren besitzt das Yamaha-Kurbelgehduse am Boden
keine Olablassschrauben zur Entleerung.

Uberlaufen des Vergasers einmal notwendig werde
die Kurbelkammer zu entleeren, so schraubt man RO
besten die Ziindkerze heraus, schliesst den Kraft="

stoffhahn und tritt bei voll gezogenem Gasdrehgriff

den Kickstarter so oft durch, bis der Motor ausrei- .-

chend durchgellftet ist.

3.10 Abgasrohr und Schalldampfer
priifen und reinigen

@ Abgasrohr und Schaildémpfer bilden ein geschios-
senes, nicht voneinander trennbares System. Daraus
ergeben sich zumindest zwei wichtige Vorteile: Ne-
benluft an der Verbindung von Rohr und Schall-
démpfer wird vermieden, und unqualifizierte Verén-
derungen an der Auspuffanlage, die allgemein
schadliche Folgen fir Gemischbildung, Verbren-
nung und Leistung des Motors haben, werden weit-
gehend unterbunden.

An der Abgasanlage wird man sichivor allem mit dem
Dampfereinsatz befassen miissen, der sich mit einer
Schichtvon Ol und Olkohle zusetzt, wenn er nicht re-
gelmassig gereinigt wird. Wegen des mitverbrannten
- Schmierdls in den Abgasen ist diese Verschmutzung
typisch fir den Zweitaktmotor. Mit zunehmender
Riickstandsbildung im Schalld&ampfer erhoht sich




Bild 87

Bild 88
Zwei Schrauben halten die Olpumpe

Bild 89
Vordere;Gehiuseschraube nach dem Abnehmen der Olpumpe
zugénglich
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auch der Gegendruck, und die Motorleistung sinkt
ab.

® Ohne die Abgasanlage ausbauen zu miissen, lasst
sich der Schallddmpfereinsatz nach Lésen einer
Schraube am hinteren Ende des Schalldédmpfers
herausnehmen. Diese Schraube sitzt etwa 2,5 cm
vom hinteren Ende des Dampfers entfernt in einem
Verstérkungsblech.

® Bei nicht zu hartnickiger Verschmutzung diirfte ein
Auswaschen mit einer Benzin/Petroleum-Mischung
genlgen. Gegebenenfalls miissen die Olkohleabla-
gerungen jedoch mit einer Létlampe abgebrannt
werden. Vor dem Zusammenbau sollte der Einsatz
jedenfalls griindlich gesdubert und alle Bohrungen
frei sein.

® Beim Befestigen des Einsatzes ist auf einwandfreien
festen Sitz der Schraube zu achten, da sich Einsétze
nach Herausfallen der Schrauben losreissen und
laute Auspuffgerdusche sowie erheblichen Lei-
stungsabfall verursachen.

® Vermeiden Sie es, die Maschine ohne oder mit abge-
andertem Schallddmpfereinsatz zu fahren. Denn ob-
gleich der veradnderte Ton vielleicht den Eindruck
hoherer Leistung erwecken mag, so ist doch eher ein
Leistungsabfall zu erwarten, der einhergeht mit
merkbar schlechterem Beschleunigungsverhalten.
Ausserdem werden Sie Schwierigkeiten wegen des
unzuléassigen Auspuffgerdusches bekommen. Und
wie bei Anderungen am Luftfilter, so ist auch bei
nicht serienmassiger Abgasanlage dié Vergaserab-
stimmung nicht mehr optimal und daher die Ver-
brennung beeintrichtigt.

Die Teile der Auspuffanlage sind in Bild 30 gezeigt.

3.11 Schmieranlage

Anders als die Mehrzahl der Zweitaktmotoren verfligen
die Yamaha DT 125/175 (iber eine unabhéngige Motor-
schmierung und benétigen daher keine Beimischung
von Ol zum Kraftstoff. Das Schmierd! der vorgeschrie-
benen Viskositat (SAE 30) befindet sich in einem Olbe-
hélter an der linken Seite der Maschine.

Es wird von dort einer beim rechten Kurbélwellenende
angegrdneten und ber einen Zahnradtrieb angetriebe-
nen, anischen Olpumpe zugefiihrt. Diese Pumpe
liefert das‘Schmierdl in genau bemessener Menge Uber
einen flexiblen Kunststoffschlauch und eine entspre-
chende Bohrung an den Einlasskanal des Zylinders.
Dort wird das Ol vom eintretenden Gasgemisch weiter
ins Innere mitgenommen, sobald der Kolben den Kanal
offnet.

Die Olpumpe ist ausserdem mit dem Gasdrehgriff ver-
bunden. Von der Stellung des Gaszuges wird somit die
Einstellung der Férdermenge bestimmt. Dieses System,
das Anfang der dreissiger Jahre in England erfunden
wurde, stellt eine Anpassung der Olversorung an den
jeweils gefahrenen Lastbereich sicher. Erreicht wird die
Steuerung durch einen Seilzug, dessen Ende um eine
Seilrolle an der Pumpe gewickelt ist. Sein anderes Ende
ist mit dem Gaszug verbunden.




Bild 90
Teile der Olpumpe

Unterlegescheibe
Schneckenwelle

Oiringdichtung
Passstift
Sicherungsring
Antriebszahnrad
Unterlegescheibe
.10 Zylinderschraube
11 Olpumpeneinheit
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Bild 91

Pumpengeh&usedichtung

Ausseres Schneckenwellenmetal!

12 Tauchkolbenscheibe

Einstellplatte
Federscheibe
Sechskantmutter
Dichtung
Blindschraube

Kugel

Feder

Diise
Vollkolbenklemmring

3.11.1 Olpumpe aus;-““i-:ijnd einbauen

® Die Olpumpe muss nur dann ausgebaut werden
wenn der Deckel, an dem sje montiert ist, beschédig”c
ist und erneuert werden muss. In diesem Fall wird die
Pumpe .von der &usseren Deckelseite und der*
Schneckenantrieb von innen her demontiert. Sollte
die Olpumpe selbst jedoch einmal einen mechani-
schen Schaden haben, so ist sehr wahrscheinlich
auch der Motor — zumindest teilweise — wegen man-
gelnder Schmierung Gberholungsreif.
® Der Ausbau der Olpumpe vollzieht sich nach Abneh-
men des rechten Halbmonddeckels (Bild 87). Der
Ausbau des Motors ist hierzu nicht erforderlich, doch
die Frischdlleitung zum Zylinder muss am Einlasska-
nal geldst werden. Fiir den Zugang zur vorderen
Deckelschraube ist es notwendig, zuvor die Olpumpe
mit ihren zwei Kreuzschlitzschrauben zu entfernen
(Bilder 88 und 89).
Olpumpenantrieb geméss Bild 80 ausbauen.
Beim Wiedereinbau der Olpumpe ist zwischen
Pumpe und Deckel eine neue Dichtung und fiir die
Antriebswelle ein neuer Dichtring zu verwenden. Zu-
erst rechten Deckel am Kurbelgehause montieren,
dann Pumpe mit ihren zwei Schrauben befestigen.
Ubrige Montagefolge analog der Demontage. Haib-
mondférmigen Deckel aber noch nicht wieder auf-
setzen, weil die Pumpe zuerst noch entliiftet wird, um
alle Lufiblasen sicher zu entfernen.

3.11.2 -Olpumpe iiberholen und einstelien

Verschleiss oder inneres Versagen fiihrt zu Abweichung
der Pumpenférdermenge von der ‘Werkseinstellung.
Dieser Fall tritt jedoch nur &usserst selten ein. Und
wenn, dann sollte die Olpumpe ersetzt werden.

Alle Einstellarbeiten sind in Kapite! 1.4.5 beschrieben.

3.11.3 Olbehilter aus- und einbauen

® Der Oltank ist an seiner Oberseite mit zwei senkrecht it
verlaufenden Schrauben und Gummilagern und un-
ten mit einem Halteelement am Rahmen befestigt |
(Bild 91).. l

@® Vor Ausbau des Oltanks ist die Sitzbank hochzuklap-
pen und die Zuleitung zur Pumpe zu Idsen. An dieser ;
Leitung kann der Olinhalt jetzt abgelassen oder der " ’
Schlauch mit geeigneten Mitteln zugestopft werden. fl
Es ist zu beachten, dass die Entliiftungsleitung des il
Olbehdlters zwischen dem Lagerrohr der Hinterrad- 1 e
schwinge und dem hinteren Kotflligel nach unten ins
Freie fiihrt. Nach Ldsen der Befestigungsteile kann !
der Tank von oben ausgefahren und aus der unteren ‘
Halterung nach vorn herausgezogen werden.




3.12 Fehlerdiagnosen

- 3.12.1 Fehlerdiagnose — Kraftstoffversorgung

Symptom

Ursachen

Priifung, Abhilfe

Zu hoher Verbrauch

Luftfilter hat nicht geniigend
Durchlass

Filtereinsatz reinigen
bzw. ersetzen

Aus Vergaser tropft Kraftstoff

Alle Dichtelemente
und Nadelventile (iberpriifen

Stark verschlissene
oder verzogene Vergaser

Vergaser erneuern

Falsche Vergasereinstellung

Korrektur gemdass den
Vorschriften

Zu hohe Leerlaufdrehzahl

Anschiagschraube am
Gasschieber zu weit eingedreht

Einstellen

Vergaserdeckel lose

Deckel festziehen

Motor spricht auf Gasgeben
kaum an

Gegendruck
in den Schalldémﬁpfern

Priifen und ggf. reinigen

Motor stirbt nach kurzem Lauf
wieder ab

Entliftungsbohrung
im Tankdeckel verstopft

Bohrung freimachen

Schmutz oder Wasser im Vergaser

Vergaser reinigen

Leistungsabfall

Gemisch abgemagert, Nadelventil
festgekiebt

Schwimmerkammer
abschrauben, Nadelventil prifen

Falschluft am Saugrohr oder an
den Kurbelwellen-Dichtringen

Sitz der Vergaser-Saugrohr- .
Verbindung und Dichtringe
Uberprifen

3.12.2 Fehlerdiagnose — Schmiersystem

Symptom

Ursachen

Priifung, Abhilfe

Weisser Qualm aus dem Auspuff

Oliiberschuss

Olpumpeneinstellung priifen,
ggf. korrigieren

Mqtor wird heiss, hat warm
keine Leistung mehr

Olmangel

Olpumpeneinstellung priifen,
ggf. korrigieren

Unregelmassiger Motorlauf,
schlechtes Gasannehmen

Olversorgung zeitweise gestort

Pumpe entliiften

Motor lauft trocken und geht fest

Ausfall der Olversorgung

Olleitung auf Fehler und
Verstopfungen priifen;
Pumpenantrieb kann defekt sein.
Olbehalter leer

Anmerkung: :

Ein Versagen des Schmiersystems kann eintreten, wenn von Mineralél auf pflanziiche Ole (R-Typ) oder umgekehrt
umgestellt worden ist, ohne den Motor zuvor volisténdig zu zerlegen und alle Spuren des vorherigen Schmierdls
zu beseitigen. Mineralische und pflanziiche Ole sind miteinander nicht mischbar; sie bilden bei Erhitzung eine
gummiartige Masse, welche die Olpassagen in kiirzester Zeit verstopft.




4

Zlindanlage

4.1 Technische Daten

Bauart

Modell/Hersteller
Nennspannung

Widerstand der Stromspule
Widerstand der Ladespule
Widerstand der Pulsierspule
Gewindegrosse der Schwungrad-Abziehvorrichtung
Zindzeitpunkt

Zlndspule:

— Modell/Hersteller

— Zindfunkenstrecke
Widerstand der Primarwicklung
Widerstand der Sekundarwickiung
Diode

Zindkerze:

— Typ/Hersteller

— Elektrodenabstand
Unterbrecher:

— Unterbrecherkontaktabstand
— Federkraft der Kontaktfeder
CDI-Einheit:

— Bauart/Hersteller
Kondensator:

— Kapazitat

— Isolationswiderstand

4.2 Modelle DT 125 E / DT 125 MX

Die Ziindanlage umfasst den Schwungradmagnet-
ziinder, die Unterbrecherkontakte, den Kondensator
und die Ziindspule.

Wenn sich die Kurbelwelle des Motors und mitihr das
Schwungrad dreht, bewirkt der im Zentrum des
Schwungrads fest angebrachte Nocken ein abwech-
seindes Offnen und Schliessen der Unterbrecher-
kontakte. Dies wiederum erzeugt in der Zindma-
gnetspule (Teil 3 in Bild 92), die im Innern des
Schwungrads angebracht ist, eine elektromotori-
sche Kraft und damit eine Niederspannung im Pri-
marteil der Zindspule. In der Sekundarwicklung der
Ziindspule wird die mit 150 bis 300 Volt eingeleitete
Spannung induktiv auf etwa 12000 bis 14000 Volt er-
hoht und dient an den Elektroden der Zindkerze im

DT 125 E/125 MX DT 175 E/1756 MX
Schwungmagnetziinder ~ CDI-Zndung
F001T25171 (Mitsubishi) ~ F3T25071 (Mitsubishi)

6V 6V

2,14 Q+10% -

0,27 Q+10% 420 Q2+10%, 13,6 Q+10%
- 12,4 Q+£10%

27 mm 27 mm

1,8 mm=*0,15 mm 1,8 mm=0,15 mm
FO06T41271 FO06T41174

6 mm 6 mm

1,0 Q+15% bei 20° C 1,0 Q+15% bei 20° C
5,9 KQ+20% bei 20° C 5,9 KQ+20% bei 20° C

vorhanden nicht vorhanden
B-8ES/N.G.K. B-8ES/N.G.K.
0,6-0,7 mm 0,7-0,8 mm
0,3-0,4 mm —

600-800 g -

- F8T01171

025 F -

50 M Q -

Brennraum des Motors zur Erzeugung eines kréfti-
gen Funkens, der das komprimierte Gemisch ent-
ziindet.

® Ausser der ZUndmagnetspule sind im Innern des
Schwungrads noch eine bzw. (je nach Modell) auch
swei Stromversorgungsspulen fiir die Gbrigen Ver-
braucher angeordnet, die aber mit der Zindmagnet-
spule nicht verbunden sind, getrenntvon ihr arbeiten
und auch keinen {iberschiissigen Strom von ihr ent-
nehmen bzw. verbrauchen.

4.2.1 Ziindmagnet- und
Stromversorgungsspulen priifen

® Spannung und Leistung der im Schwungradinnern
angeordneten Spulen lassen sich praktisch nur mit
speziellen Einrichtungen wie einem «Multi-Meter»
iberpriifen. Sehr wahrscheinlich wird der durch-
schnittliche Fahrer oder Besitzer eines Motorrades
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Bild 92
Magnetziinder-Generator (Modell DT 125)

1 Schwungrad (Rotor)

2 Kondensator und Schmierfilz
3 Ziindanker mit Wicklung

4 Generator

5 Zindeinstellmarke

nicht Uber diese Geréte verfiigen und mit ihnen um-

- gehen kénnen."Wenn daher Verdacht auf vermin-

derte Leistung der Spulen besteht, sollte dies von ei-
ner Yamaha-Vertretung oder einer Autoelektrik-
Werkstatt nachgepriift werden.

Bei Ausfall einer der Spulen kann diese allein erneu-
ert werden, ohne gleich den ganzen Stromerzeu-
gungssatz auswechseln zu missen.

Verminderte Leistung oder Ausfall der Stromerzeu-
gung kann auch Ursachen haben, die nicht in den
Spulen liegen. Ihre Befestigung und damit der Mas-
sekontakt ist wichtig, also miissen die Schrauben an
den Spulen festsitzen. Ebenso miissen die Kabelan-
schliisse und Stecker gut sitzen und nicht oxydiert
sein. Kompletter Ausfall aller Spulenfunktionen

kénnte durch Abscheren der Passfeder verursacht
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sein, mit welcher das Schwungrad von der Kurbel-
welle mitgenommen wird. Diesen Fehler erkennt
man, wenn man das Schwungrad abzieht, um an die
Spulen heranzukommen.

4.2.2 Unterbrecherkontakte einstellen

Siehe dazu Kapitel 1.4.14. '

4.2.3 Unterbrecher aus- und einbauen
und erneuern

® Verschmutzte, verbrannte oder ausgehéhlte, ausge-
waschene Kontaktflachen erfordern Nacharbeit, also




Ausbau der Unterbrecherkontakte. Muss eine erheb-
liche Materialmenge zum Gléatten abgetragen wer-
den, so empfiehli sich die Erneugrung des Kontakt-
paars.

® Vor dem Ausbau der Kontakie muss jedoch das
Schwungrad demontiert werden, wie in Kapitel 2.2
beschrieben.

@® Der Hammer l&sst sich mitsamt der Blattfeder und
dem Fiberkldtzchen von seinem Lagerbolzen abhe-
ben, nachdem man die kleine Sicherung von diesem
entfernt und die Schraube am Ende der Blattfeder
geldst hat.

® Um den Amboss auszubauen, nimmt man zuerst die
Schraube mit der Mutter ganz heraus, die zuvor beim
Hammer-Ausbau bereits gelést wurde, und trennt die
Kabelverbindung am Ende der Montageplatte. Dann
die Schraube entfernen, welche die Montageplatte
auf der Grundplatte festhélt, und Montageplatte mit
Amboss abnehmen.

@® Beim Abnehmen der Kabel von der Montageplatie
sollte man sich die Lage der Isolationsscheiben ge-
nau merken; hier kann eine falsche Montage spéter
die elektrische Verbindung und damit den Ziandkreis
ausfallen lassen.

® Kontaktflachen mit Olstein oder feinem Schmirgel-
papier abziehen. Werkzeug genau geradehalten, da
sich sonst die Kontakte spater nur an einer Ecke be-
rithren und rasch abbrennen.

@ Kontakte in umgekehrter Reihenfolge des Ausbaus
wieder einbauen, dabei auf richtige Lage der Isola-
tionsscheiben achten. Lagerbolzen fur Hammer vor
dessen Montage leicht einfetten. Die Kontaktflachen
hingegen missen frei von Fett und Verschmutzung
sein. Einige Tropfen Ol auf den Schmierfilz auftra-
gen, deram Unterbrechernocken anliegt und diesen

im Betrieb schmieren soll.

® Kontaktabstand wie in Kapitel 1.4.14 bei voll gedfine-
ten Kontakten einstellen.

4.2.4 Kondensator

® In das Zindsystem ist ein Kondensator eingeordnet,
der die Lichtbogenbildung und damit ibergrossen
Abbrand an den Kontaktflachen im Augenblick des
Offnens verhindern soll. Er tut dies, indem er bei ge-
dffneten Kontakten elektrische Energie speichert
und sie bei geschlossenen Kontakten wieder abgibt.
Er ist dem Unterbrecherstromkreis parallelgeschal-
tet, und sein Versagen hat gewdhnlich auch Zundde-
fekte zur Folge.

® Startschwierigkeiten und Fehlziindungen weisen auf
sinen méglichen Kondensatorausfall hin. Seine
Funktion lasst sich Gberprufen, wenn man bei abge-
nommenem linken Kurbelgehéusedeckel und lau-
fendem Motor die Unterbrecherkontakte beobachtet.
Starke Funkenbildung am Kontakipaar und ge-
schwarzte oder verbrannte Kontaktflachen lassen ei-
nen defekten Kondensator vermuten. Theoretisch
sollte man an den Kontakten absolut keine Funken-
bildung beobachten kénnen, wiahrend der Motor
I5uft, doch hiufig gibt es trotz einwandfreiem Zu-
stand des Kondensators ein gewisses Restfunken,
das als normal angesehen werden darf.

Bild 93
Kondensator mit Schmierfilz flir Ziindnocken

® Der Kondensator ist unterhaib der Kurbelwelle in der
Grundplatte des Magnetziunders untergebracht und
wird von einer einzigen Schraube gehalten, die durch
eine an den Kondensatorkdrper angeldtete Blechla-
sche fihrt. Soll er ausgebaut werden, so mlssen die
drei Leitungen an seinem Kopf abgelotet werden, die
zur Zindmagnetspule, zum Unterbrecherkontakt
und zur Ziindspule gehen. Die Leitung zum Unter-
brecherkontakt kénnte man zwar auch dort an der
Schraube 16sen, doch die beiden anderen Leitungen
sind fest verlegt (Bild 93).

@ Ohne die dazugehorigen Spezialgerate gibt es keine
anderen Priifverfahren fir das ordnungsgemasse
Arbeiten des Kondensators.

® Angesichts des geringen Anschaffungspreises ist es
daher am einfachsten, seine Funktion durch die Ge-
genprobe mit einem Neuteil zu Uberprifen.

4.2.5 Priifung der Ziindspule

® Nachdem sich Stérungen an den Unterbrecherkon-
takten bei genauerem Hinsehen leicht feststellen las-
sen, sind die haufigsten versteckien Fehlerquelienim
Ziindstromkreis der Kondensator und die Ziundspule.
Hat man den Kondensator durch Auswechseln als
einwandfrei erkannt, so bleibt vor allem noch die
Ziindspule dbrig.

® Um eine Spule zu prifen, wird die Kerze herausge-
schraubt und mit dem aufgesteckten Zindkabel auf
die Kiihirippen des Kopfes gelegt. Zindung einschal-
ten und Motor am Kickstarter durchdrehen. Wenn
jetzt an den Elekiroden der Kerze kein Funke Uber-
springt, wird wie folgt weitergepriift: Plusieitung ei-
nes Gleichstrom-Voltmeters mit 0 bis20 Volt-Bereich
mit dem schwarzen Zuleitungskabel an der Ziind-
spule verbinden und Minusleitung an Masse legen.
Die Nade! des Voltmeters muss beim Durchdrehen
der Kurbelwelle mit dem Offnen und Schliessen der
Unterbrecherkontakie und der Unterbrechung des
Niederspannungskreises kraftig ausschiagen. Tutsie
das nicht, so liegt der Fehier in der Spule.




Bild 94
Zwei Schrauben halten die Ziindspule
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Bild 95
Grundschaltung der CDI-Ziindanlage

1 Ladespule
2 Impulsspule
3 Ziindspule
4 Ziindkerze

® Die Ziindspule ist mit Vergussmasse versiegelt und
nicht reparierbar. Defekte Spulen sind nur durch
neue zu ersetzen (Bild 94).

4.2.6 Ziindzeitpunkt priifen und einstellen

Siehe dazu die Beschreibung in.Kapitel 1.4.15.

4.3 Modelle DT 175 E / DT 175 MX

Bei einer Kondensator-Entladeziindung (CDI-System)
sind keine mechanische Unterbrecher erforderlich, wo-
durch dessen Nachteile vermieden werden. Eine einfa-
che elektronische Schaltung mit einem Kondensator
grosser Kapazitat und einem Thyristor (SiliziumGleich-
richter) gewahrleistet eine zeitlich richtig abgestufte
hohe Spannung, die den Ziindfunken bildet.

Das CDI-System hat viele Vorteile. Es gibt keinen Kon-
taktunterbrecher, der abgenutzt werden kénnte. Ver-
brannte Kontakte, erhéhter Kontaktabstand und Ver-
schmutzung stellen bei diesem System auch keine Pro-

48

bleme dar. Es ist keine mechanische Einstellung erfor-
derlich, da es keinen elektrischen Unterbrecherkontakt
gibt. Um den Ziindzeitpunkt einzustellen ist nur ein
Schraubenzieher und eine Messuhr erforderlich. Auch
keine mechanische Einrichtung zur Vorstellung des
Zundzeitpunktes ist erforderlich. Eine elektronische
Schaltung sorgt automatisch fiir den richtigen Zind-
zeitpunkt bei allen Drehzahlen. Das CDI-System liefert
einen stérkeren Primérstromimpuls. Dadurch wird die
Zindleistung verbessert, besonders im héheren Dreh-
zahlbereich. Der starkere Stromimpuls verzogert Fehl-
ziindungen aufgrund von Olverschmutzung an den
Zindkerzen.

4.3.1 Arbeitsweise

Die in der Ladespule erzeugte Spannung wird durch die
Diode D1 (Bild 95) gleichgerichtet und fliesst in Richtung
() um den Kondensator C1 aufzuladen. Die in der Im-~
pulsspule erzeugte Spannung wird dagegen durch die
Diode Ds gleichgerichtet und an den SCR als Gatter-
impuis angelegt. Sobald das Signal den Auslésepegel
erreicht wird SCR leitend, wodurch der Kondensator Cr
entladen wird. Der Strom fliesst dadurch in Richtung
——P).

Diese Anderung des Stromes erzeugt eine hohe Span-
nung in der Sekundérwicklung der Ziindspule, wodurch
der Zundfunke an der Ziindkerze Uberspringt.

Durch die entsprechende Verwendung der Wicklungen
fur Betrieb mit niederer und hoher Drehzahl, kann eine
geeignete Sekundar-Hochspannung tiber den gesam-
ten Drehzahlbereich ohne jegliche Probleme erzeugt
werden,

Durch den am Rotor angebrachten Magnet (fir den La-
devorgang) wird ein Magnetfeld erzeugt, so dass auf-
grund der &ndernden Magnetfeldstirke eine Spannung
in der Impulswicklung erzeugt wird. '
Die Teile des CDI-Schwungmagnetziinders sind in
Bild 96 gezeigt. :

4.3.2 Ziindzeitpunkt einstellen
Siehe dazu die Beschreibung in Kapitel 1.4.16.
4.3.3 Aus- und Einbau

Diese Arbeiten sind bereits in Kapitel 2.2 beschrieben.
Die CDI-Einheit ist besonders vorsichtig zu behandein.
Wenn sie fallen gelassen wird, konnten die elektrischen
Komponenten beschadigt werden. v

Um den Rotor auszubauen, unbedingt das Spezialwerk-
zeug verwenden (siehe Bild 33). Niemals einen Hammer
benutzen, da der Rotor ansonsten beschadigt werden
kdnnte.

Beim Einbau ist zu beachten, dass die Leitungen zwi-
schen dem Schwungmagnetziinder, der CDI-Einheit
und der Ziindspule mit Steckern versehen sind, um fal-
sche Anschliissé zu vermeiden. -
Wenn der Masseschluss vorgenommen und die Ziind-
spule angeschlossen werden, unbedingt auf den richti-
gen Anschluss achten. Wenn diese Anschiiisse falsch
angeschlossen werden, kénnte die CDI-Einheit beschi-
digt werden.




Bild 96
CDI-Schwungmagnetziinder (DT 175)

CDI-Schwungmagnetziinder
Rotoreinheit
Schwungmagnetziinder-Grundplatte
Stromspule 1

Stromspule 2

Lichtspule
Zylinderschraube
Zylinderschraube
Federscheibe

10 Impulsgebereinheit

11 Kiemme

12 Schraube

13 Abstandhalter

14 Kabelbaum

15 Zylinderschraube

16 Scheibe
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Die CDI-Einheit und die Ziindspule sollten in der vorge-
schriebenen Position eingebaut werden. Wenn die Posi-
tion gedndert werden soll, eine trockene und gut bellf-
tete Stelle auswahlen. Darauf achten, dass Wasser und
Schlamm nicht auf diese Teile gelangen.

4.3.4 Reparatur der CDI-Ziindeinheit
Reparaturarbeiten an dieser Ziindanlage kénnen mit

herkdmmlichen Mitteln nicht durchgefiihrt werden, dies
ist Sache eines Autoelektrikers.

4.4 Zind-Licht-Schalter

@ Der Ziind-Licht-Schalter (Ziindschloss) besitzt meh-
rere Schaltstellungen und dient auch zum Einschal-
ten der Beleuchtung. Erist von unten her an der obe-
ren Gabelbriicke festgeschraubt und liegt zwischen
Tachometer und Drehzahlmesser.

® Ein Ausfall des Ziind-Licht-Schalters wahrend der

normalen Lebensdauer der Maschine ist nicht zu er-
warten; der Schalter ist ferner wartungsfrei. Beim
Ausfall der Zindung und dem Verdacht, dass der
Zind-Licht-Schalter defekt ist, gibt die unter Kapite!
4.2 5 erwahnte Voltmeterpriifung Aufschluss. Wenn
das Voltmeter bei eingeschalteter Ziindung und ge-
schlossenen Unterbrecherkontakten, am schwarzen
Kabel angeschlossen (nach Uberpriifung der Siche-
rung flir den Zindkreis), keinen Nadelausschlag
zeigt, so ist der Ziind-Licht-Schalter defekt. Der Ein-
bau eines neuen Ziind-Lichi-Schalters ist hier die
sinzige Abhilfe. Das Auswechseln wird durch den
Mehrfachkabelstecker erleichtert.

4.5 Ziindkerzen

Siehe dazu die Beschreibung in Kapitel 1.4.17
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4.6 Fehlerdiagnose — Ziindanlage

Symptom

Ursachen

Priifung, Abhilfe

Motor springt nicht an

Kein Ziindfunke an der Kerze

Ziindschalter defeki; Strom-
fluss zur Ziindspule Gberpriifen

Schwacher Funke an der Kerze

Unterbrecherkontakte
verschmort oder zu grosser
Kontaktabstand (DT 125).
Reinigen und nachstellen

Motor springt an,
lauft aber unrund

Ziindfunke schwach oder
aussetzend

Kerze ersetzen. Wenn negativ,
Zindkontakte auf starke Funken-
bildung prifen. In diesem Fall
Kondensator erneuern

Friihziindung

Zlndzeitpunkt prifen,
ggf. korrigieren

Isolierung des Ziindkabels
schlagt durch

Ziindkabel insbesondere in der
Nahe von Rahmenteilen auf
{iberspringende Funken priifen,
ggf. Kabel ersetzen

Motor springt schlecht an
und lauft mit geringer Leistung,
wird sehr heiss

Spétziindung

Zundzeitpunkt prifen,
ggf. korrigieren

5 Vorderradgabel, Rahmen, Hinterradaufhdngung

5.1 Technische Daten

Vorderradaufhdngung
Bauart ‘
Démpfungsverfahren
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Hub der Vorderradgabel
Gabelbeinfeder:

— Ungespannte Lange .

— Drahtdurchmesser X Windungszahl
— Durchmesser

— Federkonstante

Aussendurchmesser des inneren Gabelbeinrohres
Olringdichtung :
Vorderradgabel-Olmenge und Typ

Lenksystem

Nachlauf

Nachlaufbetrag

Anzah! und Grosse der Lenkerkopflagerkugein:
— Oberer Laufring

— Unterer Laufring

Lenkwinkel von Anschlag zu Anschlag

Hinterradaufhédngung

Bauart

Gasdruck

Gasart :

Hub des Stossdampfers
Bewegung des Hinterrades
Druckfeder:

— Ungespannte Lange

— Eingebaute Lénge

— Federkonstante

Anzahl der Windungen
Federdurchmesser
Feder-Aussendurchmesser
Spiel der Hinterradschwinge
Drehzapfen-Aussendurchmesser

x

5.2 Vorderradgabel

Die Teile der Vorderradgabel sind in Bild 97 gezeigt.

5.2.1 Ausbau

Ein kompletter Ausbau der Teleskopgabe! aus dem

Rahmen wird kaum einmal notig sein, es sei denn, dass

die Lenkkopfiagerung defekt oder die Gabel durch Un-

fall beschadigt wurde.

® Maschine so aufbocken, dass das Vorderrad ganz
freisteht. Hierzu legt man am besten massive Hoiz-
kldtze unter den flachsten Teil der unteren Kurbelge-
hauseabdeckung und sichert das Hinterrad gegen
mogliches Rollen durch Vorlegen von Holzkeilen ab.

180

541
3.2

63 mm

K1: 0,25 kg/mm, Kz: 0,33 kg/mm
(0—140 mm) (140 mm -)

31 mm

SD3143/2,5

146 +2 cm3, SAE 10 W, 20 W (4.94 o0z)

30°

126 mm

316

/s in X 19

49°

Monocross

15

Stickstoff

80

145 mm

265 mm
257 mm

Ki:

16,
9,5 mm
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12

mm

mm
mm X 22,2 mm

in x 22

kg/cm?

mm

4,02 kg/mm, Ka: 6,592 kg/mm
75

mm
in
mm

Man beginnt mit der Demontage der Seilzlige von
den Handhebeln am Lenker oder gleich der ganzen
Handhebe! selbst, je nachdem was angesichts der
freien Lange der Seilzlige bzw. der Lenkerform der
gangbare Weg ist.

Lenker aus den beiden Klemmbécken auf der oberen
Gabelbriicke nach Losen von je zwei verchromten
Klemmschrauben herausnehmen. Hierzu mussen
ausser den Klemmbdcken nur noch die Kabelverbin-
dungen zum Blinker- und zum Abblendschalter ent-
fernt werden, was nach dem Abnehmen des Schein-
werfers moglich ist. :
Antriebswellen fiir Drehzahl- und Geschwindig-
keitsmesser einmal unterhalb der instrumente und
einmal an der jeweiligen Antriebsstelle 10sen und
ausbauen. Dies ist fiir den Geschwindigkeitsmesser
(Tachometer) an der Nabe des Vorderrads, wo ein Si-




Bild 97
Vorderradgabel

1 Vorderradgabeleinheit .

" 2 Linkes dusseres Gabelrohr
3 QOlringdichtung
4 Qlringdichtungskiemme
5 Ablassschraube
6 Rechtes &usseres Gabelrohr
7:0Olringdichtung

~8 Olringdichtungsklemme
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9 Ablassschraube

10 Stehboizen

11 Staubdichtung

12 Stulpenfiihrung

13 Inneres Gabelbeinrohr
14 Konushiilse

15 Rickschiagfeder

16 Kolbenring

17 Gabelzylindereinheit
18 Stulpenband A ’
19 Stulpe

20 Stulpenband B

21 Gabelbeinfeder

22 O-Ring

23 Hutschraube

24 Untere Gabeleinfiihrung

25 Kiemme R
26 Federscheibe

- 27 Schraube

28 Schraube

29 Achsklemmschale
30 Beilegescheibe
31 U-Mutter




Bild 98

Bild 100

cherungsring zu entfernen (Bild 98) und die Welle
herauszuziehen ist (Bild 99), wahrend die Welle des
Drehzahlmessers am Vorderteil der rechten Kurbel-
gehausehilfte mit gerandelter Uberwurfmutter befe-
stigt ist.

Montageplatte zusammen mit beiden Rundinstru-
menten von der oberen Gabelbriicke abbauen. Die
Montageplatte ist in Gummibiichsen schwingungs-
gedampft aufgehangt, die beim Losen der beiden
Sechskantschrauben mit loskommen. Den Schein-
werferring abnehmen, die selbstschneidende
Schraube dazu ist unmittelbar unterhalb der rechten
Scheinwerferhalteschraube angebracht. Die Kabel-
strange zum Rahmen l&sen. Das Kabelknauel im In-
nern des Scheinwerfers ist zwar etwas verwirrend,
doch sind alle Leitungen farblich gekennzeichnet,
um den Zusammenbau zu erleichtern.

Das Scheinwerfergehduse Iasst sich, wie auch die
beiden von rechts und links her eingedrehten ver-
chromten Halteschrauben an den Laschen des Ga-
belstandrohrs atsbauen.

. Vorderes Bremsseil l6sen, indem das tonnenférmige

Endstiick aus dem Bremshebel ausgeklinkt wird

Bild 101

Bild 99

;."'

(Bild 100). Dann Nachstellschraube herausdrehen
und Seil durch den Schlitz im Haltebutzen heraus-
nehmen. Jetzt kann das Bremsseil unter der Kotflii-
gelstrebe weggezogen werden.
Vorderrad ausbauen: Sechskantmutter auf der Vor-
derachse, linke Seite, 16sen, danach auf der rechten
Seite zwei Klemmschrauben am unteren Ende des
rechten Gabelrohres ein wenig losen, bis sich die
Vorderradachse nach rechts herausziehen l&sst.
Durch die Querbohrung im Kopf der Achse kann zur
Erleichterung ein Dorn gesteckt und die Achse ge-
dreht werden. Das Vorderrad fallt nach unten heraus,
nachdem die Verdrehsicherung der Bremsanker-
platte sich aus dem Vorsprung am linken Gabelrohr
befreit hat (Bilder 101 und 102). _

Die in Bild 103 sichtbare Distanzhiilse sollte mit aus-
gebaut und beiseitegelegt werden.

Wenn nétig, kann nunmehr der Vorderkotfliigel aus-
gebaut werden. - .

Zentrale Sechskantmutter in der Mitte der oberen
Gabelbriicke I6sen und mitsamt der angefasten
Scheibe entfernen. Drei Klemmschrauben an der
oberen Gabelbriicke 16sen; zwei halten die oberen




Bild 105
Gabelbeinfeder-Fiihrungsschliissel (Best.-Nr. 90890-01212)

Bild 102 : . Bild 106

Bild 107

Gabelstandrohre und eine dient zur Befestigung der

. } ‘ ) Gabelbriicke auf dem Gabelflihrungsrohr. Nunmehr

Bild 103 B . 5 kann die obere Gabelbricke nach oben abgehoben

werden, wenn nétig mit leichten Hammerschléagen
von unten her mit dem Kunststoffhammer (Bild 104).

@ Nutmutter am oberen Ende des Gabelfiihrungsrohrs
mit passendem Nutmutterschliissel I6sen. Mit dem
Losschrauben dieser Mutter gleitet nach und nach
das Gabelfiihrungsrohr aus dem Lenkkopf des Rah--
mens nach unten weg, und da die beiden Schragku-
gellager mit losen Kugeln bestiickt sind, miissen
diese in geeigneter Weise aufgefangen werden.
Vermutlich werden nur die Kugeln des unteren La-
gers herausfallen, wéhrend die oberen in ihrem Aus-
senring liegenbleiben.

@ Wenn die Nutmutter vollstandig losgedreht ist, lasst
sich die Gabel nach unten als eine Einheit aus dem
Lenkkopf herausziehen. Es kann erforderlich sein,
zum voélligen Ausbau der Telegabel den Vorderteil
des Motorrads noch ein wenig hochzuheben.

5.2.2 Zerlegung
v @ Das Stulpenband entfernen uhd'dié Stulpe abneh-
<. .. Bid1oa oo e men. ’
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@ Die Schraube von der Unterseite des dusseren Ga-
belbeinrohres ausdrehen und die'inneren und dusse-
ren Gabelbeinrohre auseinanderziehen. Dazu ist der
Gabelbeinfeder-Ft’JhrungsschliJsseI (Bild 105) zu
verwenden.

@ Um die Gabelbeindichtung auszuwechseln, die Stul-
penfiihrung abnehmen und die Staubschutzdich-
tung sowie die Klemme der Olringdichtung entfer-
nen. Danach die alte Dichtung vorsichtig ausdriik-
ken, wobei das Gabelbeinrohr nicht beschadigt wer-
den darf (siehe Bilder 106 und 107).

5.2.3 Uberpriifung der Teile

@ Das innere Gabelbeinrohr auf Kratzer und Verbie-
gung kontrollieren. Wenn das Rohr (iberméssig zer-
kratzt oder verbogen ist, das Gabelbeinrohr erneu-
ern.

@ Wenn die Dichtiippe der Olringdichtung abgenutzt
ist, oder wenn die Olringdichtung undicht ist, diese
erneuern.

@ Das Aussere Gabelbeinrohr auf Einbeuiung kontrol-
lieren. Wenn Einbeulungen dazu fiihren, dass sich

das innere Gabelbeinrohr nicht mehr richtig bewe-

gen lasst, das 8ussere Gabelbeinrohr erneuern.
5.2.4 Zusammenbau und Einbau

Fiir den Zusammenbau und Einbau sind die Ausbauvor-
génge (siehe Kapitel 5.2.2 und 5.2.1) sinngeméss umzu-
kehren, wobei jedoch die nachfolgenden Punkte be-
sonders beachtet werden mdssen: :

@ Darauf achten, dass vor dem Zusammenbau alle
Teile griindlich gereinigt werden.

@ Die neue Dichtung mit der offenen Seite nach unten
einbauen (Herstellerzeichen nach oben) und mit ei-
ner grossen Hillse sowie mit einem Hammer eintrei-
ben.

® Die Vorderradgabel so einbauen, dass die Gabel-
beine um 22 mm Uber die { enkerkrone vorstehen
(Bild 108).

@ Die Zylinderhalteschraube mit «Locktite» einschmie-
ren und mit 15 Nm festziehen.

® Das vorgeschriebene Gabeldl (siehe Kapitel 5.1)
‘durch die obere Offnung in das innere Gabelbeinrohr
einfiillen (pro Gabelbein 146+2 cm?d). i

_ @ Die Hutschraube mit 20 Nm, die Klemmschraube mit
30 Nm festziehen.

Bild 108

5.2.5 Lenkkopflagerung priifen und erneuerh, :

@ Vor dem Zusammenbau der Telegabel sind” die

Schragkugellager im Lenkkopf genau zu priifen. Die |

Kugellaufbahnen der Lagerinnen- und -aussenringe
miissen eine polierte, unbeschadigte Oberflache
aufweisen. Bei Anzeichen von Schaden oder Ver-:

schleiss soliten Innen- und Aussenringe mit Kugein '
als komplette Einheit ersetzt werden. Die Lagerringe .~

sitzen fest und miissen mit sanfter Gewalt herausge-
schlagen werden. o

® Da Kugellager nicht teuer sind - ein Auswechseln
schon bei leichter Verfarbung yde Rattermarken
angezeigt. Die losen Kugeln bettet man:zur Monta-
geerleichterung in konsistentem Fett-ein.. .~

@ Obwonhl noch eine weitere Kugel Platz hétte; sind fir
das obere Lager nur sweiundzwanzig Kugeln von #e
Zoll Durchmesser und fiir das untere neunzehn von
1/s Zoll Durchmesser vorgesehen. Lassen Sie den
verbleibenden Raum ruhig frei, denn eine weitere
Kugel wiirde die gegenseitige Reibung in unzuléssi-
ger Weise erhdhen und den Verschleiss beschieuni-
gen. .

5.3 Lenkschloss (Diebstahlsicherung)

® Das Lenkschloss ist an der linken Seite des Lenk-
kopfes angeordnet (falls vorhanden). Es ist dort an-
genietet. In blockierter Stellung greift ein Riegel in
gine entsprechende Ausnehmung im- Gabelfiih-

rungsrohr ein und sperrt den’ Lenker gegen den

Rahmen, so dass sich: die Ma_schine._ni‘c;ht lenken
lasst: ST e

@ Da eine Reparatur des Lenkschlosses nicht moglich.
ist, muss bei einem Defekt das Schloss mitsamt, den
Schliisseln ausgewechselt werden. - B

5.4 Rahmen priifen und erneuern

Die Teile des Rahmens sind in Bild. 109 gezeigt.

@ Ausser nach einem Unfallschaden gibt es kaum ei-
nen Grund, sich mit dém Rahmen zu befassen. Wenn
er jedoch erheblich verbogen oder verzogen ist, soist
oft die Erneuerung die einzige Abhilfe. Nur recht we-
nige Spezialwerkstatten sind so mit Hilfsmitteln aus-
geriistet, dass sie das akkurate Richten des Rahmens
ausflihren konnen, und selbst dann bleibt die Frage
offen, in wieweit wichtige Teile des Rahmens eventu-

- ell tiberdehnt sind und spéter einen Ermidungs-
bruch erleiden kénnen. ; ;

@® Nach langerer Laufzeit der Maschine lohnt es sich,

. die geschweissten Rohrverbindungen einmal genau
auf Risse und Briiche zu untersuchen. Besonders die
nicht oder schlecht lackierten Stellen konnen durch

. Korrosion geschwécht werden. Kleine. Reparaturen
kénnen durch Schweissenoder Hartloten ausgefihrt

, werden, je nach der Schwere des Schadens:..

@ Ein.nicht mehr fluchtender Rahmen kann das Fahr-
verhalten beeintréachtigen und ‘womdglich bei be-
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Bild 109
Teile des Rahmens. Im eingerahmten Bildteil eine Besonderheit der
deutschen Modelle

stimmten héheren Geschwindigkeiten Lenkunruhe
und Schlingern verursachen. Bei Verdacht auf
Fluchtfehler nach einem Unfall ist der Rahmen aus-
zubauen und zu prifen, ggf. zu ernsuern.

5.5 Die fI-Iinterradanhéingung

Die Yamaha-Modelle DT 125/175 sind mit einer speziel-
len Radabfederung versehen. :

Die Monocross-Radaufhangung (MXS) st als Einzelrohr
ausgefithrt, wobei die Olkammer vollstandig getrennt
von der Gaskammer ist. Diese Trennung erfolgt mittels
Freikolben und O-Ring, um eine Mischung zwischen Ol-
und Gaskammer zu vermeiden. :

In der Gaskammer befindet sich ein Gas mit einem
Druck von 15 bis 20 kg/cm2. Wenn sich die Kolben-
stange (nicht fiir den Freikolben) auf- und abwirts be-

wegt, dndert das Volumen der Gaskammer, wodurch
der Freikolben den Druck auf das Ol Gbertragt.

Das MXS-Ventil wird auch als «<schwimmendes Ventil»
bezeichnet. Wie Bild 110 zu entnehmen ist, ist das Ventil
zwischen der Mittelstiitze (mit permanentem Durch-
flusskanal) und dem Kolbenraum angeordnet. Diese

7 1/1
2 3 .
‘ _ 9 12
1 .6 . 10
4 .
\ 8
" . Y mY AN
x T
I [~
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Bild 110 : 1" Druckfeder 6 Halter 10 Rohr -
Monocross-Stossdimpfer 2 Dampfungsanschlag 7 Ventil 11 Freibeweglicher Kolben
- 3 Kolbenstange 8 Kolben 12 O-Ring
4 Kolbenstangenfiihrung 9 Ol

5 Dichtung
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Konstruktion ermdglicht ein schnelies Ansprechen des
Ventiles. und damit eine schnelle Anderung des Gas-
druckes in der Kammer, ohne durch das Tragheitsmo-
ment bzw. die Reibung mit der Rohrwand beeinflusst zu
sein.

5.5.1 Funktion des Stossdampfers

Wenn der MXS-Dampfer expandiert (Bilder 111 und 112)
stromt das Ol inder Olkammer nach unten in Richtung
des Pfeiles durch den permanenten Olkanal in der Mit-
telstiitze. Mit zunehmender Kolbengeschwindigkeit
wird das schwimmende Ventil konisch verformt, so dass
das Ol schnelier in Richtung des Pfeiles strémen kann.
Der Olstrom verursacht Reibungswiderstand und
dampft damit die Hubbewegung. Die Grosse dieser
Dampfungskraft wird automatisch in Abhéngigkeit von
der Kolbengeschwindigkeit geregelt.
Wenn der MXS-Dampfer zusammengedriickt wird (Bil-
der 113 und 114) stromt das unter dem Kolben befindli-
che Ol durch den permanenten Olkanal in Richtung
Pfeile nach oben. Mit zunehmender Kolbengeschwin-
digkeit wird das schwimmende Ventil konisch verformt,
so dass das Ol in Richtung Pfeile strémen kann. Durch
diese Olstrémung wird eine Dampfungskraft erzeugt,
. die von der Kolbengeschwindigkeit abhangt.

5.5.2 Hinweise zué*Handhabung '

Diese Stossddmpfer enthalten Stickstoffgés unter ho-

hem Druck. Die folgenden Informationen durchlesen

und verstehen, bevor die Stossdampfer gehandhabt

werden. Der Hersteller ist nicht verantwortlich fiir Scha-
den oder Personenschiden, die auf unsachgemasse

Handhabung zurickzufithren sind. oo

@ Niemals versuchen, die Zylindereinheit zu 6ffnen, da
es zu Verletzungen kommen kdnnte. \

@ Den Stossdampfer niemals offenen’ Flammen oder
anderen hohen Temperaturen ausseizen, da anson-
sten das Druckgas eine Explosion des Stossdamp-
fers verursachen kénnte. ' ‘

® Den Zylinder nicht verformen oder beschadigen.
Eine Beschidigung des Zylinders fithrt zu schlechter

* Da&mpfwirkung.

Vor der Ausserbetriebsetzung des Stossdampfers muss
der Gasdruck abgelassen werden. Um dies zu bewirken,
eine Bohrung mit einem Durchmesser von 2 bis3 mm an
einem Punkt von etwa 10 bis 15 mm von der Unterkante
des Zylinders entfernt in den Zylinder bohren. Immer
geeignete Schutzglaser tragen, um die Augen vor aus-
tretendem Gas bzw. wegfliegenden Metallspanen zu
schiitzen. ' ; -

Die Teile der Stossdampfereinheit sind in Bild 115 ge-

zeigt.

5.5.3 Féder-Vorspannung einstellen
Die Feder-Vorspannung des Stossddmpfers kann ge-

méss Fahrerwunsch, Gewicht oder Bodenverhéltnissen
eingestellt werden. Um eine Einstellung vorzunehmen,




Bild 115
Stossddmpfereinheit

Hinterrad-Stossddmpfereinheit
Oberes Auge mit Augenbuchse
Oberer Federsitz

Splint

Druckfeder

Hilse

Dampfungsanschlag

Anschlag

Buchse

Druckscheiben

Bolzen

Unterlegescheibe
Schlitzmutter

Splint )

Stift mit Bohrung
Beilegescheibe

Splint
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® Um die Vorspannung zu erhéhen, den Federsitz an-
heben. Um die Vorspannung zu reduzieren, den Fe-
dersitz absenken (Bild 116).

Hart Normal | Weich

Einstellposition | 4 3 2] 1 o 112

a5 Drehung(en) 2| 12| 1| Y2 * o | 1

Bild 116 1 Harter 3 Federsitzanschlag
Vorspannung einstellen 2 Weicher 4 Federsitz

® Den Federsitzanschlag festziehen. S
® Den Sitz einbauen und die Befestigungsschraube
Tt L » festziehen.

den Ringmutternschilissel (1M1-28137-00) verwenden. )

® Wenn der Stossdampfer am unteren Ende anschlagt  5.5.4 Aus- und Einbau

—oder die Federung;u weich ist, die Feder-Vorspan-

nung erhdhen. » . @ Das Hinterrad vom Boden abheben, indem der Motor
@® Wenn die Federung zu hart ist: die Feder-Vorspan- untergebaut wird, und das Hinterrad abnehmen.
-nung vermindern. fr @ Den Sitz und den Kraftstofftank entfernen.
Dabei wie folgt vorgehen: @ Den Splint und die Mutter abnehmen und danach die
® Den Sitz. abnehmen. : : Schraube ausdrehen, mit welcher die obere Konsole.
® Den Federsitzanschlag entfernen. am Rahmen befestigt ist (Bild 117).

58




Bild 117

Bild 118

@ Den Splint und die Scheibe entfernen und den Dreh-
zapfen von der unteren Konsole abnehmen (Bild
118).

® Den Stossdampfer vom Rahmen nach hinten abzie-
hen.

Wenri der Stossdampfer abgenommen wird, darauf ach-

ten, dass die Kolbenstange und das Zylindergehause

nicht verbogen werden. Auch darauf achten, dass die
beiden Scheiben nicht verloren werden.

-Wenn die Feder ausgewechselt werden soll, wie foigt
vorgehen:

® Den Splint von der oberen Konsole entfernen.

@ Dic obere Konsole ausbauen und den Federsitz von

der Kolbenstange abnehmen.

® Die Feder durch eine neue ersetzen.

@ Die obere Konsole mit 60 Nm festziehen.

Fiir den Zusammenbau sind die Ausbauvorgénge sinn-

gemass umzukehren, wobei jedoch die nachfolgenden

Punkte besonders beachtet werden missen:

@® Beim Zusammenbau immer einen neuen Splint ver-
wenden.

® Eine diinne Fettschicht auf der Innenseite der
Scheibe auftragen.

®_ Die obere Konsole mit 25 Nm festziehen.

5.5.5 Dle Hmterradschwmge

" Die Telle der Hlnterradschwmge sind in Bild 119 gezeigt.
. Zur Prifung der Hinterradschwinge das Hinterrad und

die Stossdampfer ausbauen. Danach die Schwinge am-
Ende mit beiden Handen anfassen und versuchen, die
Schwinge nach rechts und nach links zu bewegen, um
das Spiel zu kontrollieren. Es sollte nicht mehr als 1 mm
betragen.

Wenn iberméssiges Spiel festgestellt wird, die Hinter-
radschwinge ausbauen und die Lagerbuchsen der
Schwinge erneuern.

Zur Schmierung des Drehzapfens diesen ausbauen und
in den Lagerbuchsen freiziigig Schmierfett auftragen.
Danach den Drehzapfen wieder einbauen.

5.6 Seitlichen Schwenkstander priifen

® Wegen der erforderlichen grossen Bodenfreiheit von
Geléandemaschinen haben die Yamaha 125/175 kei-
nen zentralen Kippstinder, so dass ein Aufstellen nur
mit dem seitlichen Schwenkstiander mdglich ist.

® Die Strebe, an der der Schwenksténder an der linken
Seite der Maschine angelenkt ist, stellt einen Teil der

- Fussrasteneinheit dar (Bild 120). Durch das Auge der

Strebe und das obere Ende des Schwenkstinders
geht eine Schraube mit Kronenmutter und Splint
hindurch, die gleichzeitig als Befestigung und als
Drehachse des Stinders dient. Eine Riickholfeder
zieht den Schwenksténder, sobald dieser entlastet
wird, nach oben in die Ruhelage.

® Einwandfreien Sitz von Schraube, Mutter und Splint
priifen, ebenso, ob die Riickholfeder nicht Gber-
streckt oder beschadigt ist, insbesondere an den
Einhangedsen. Ein Herunterfallen des Schwenk-
standers wahrend der Fahrt fiihrt fast immer zum Un-
fall.

5.7 Fussrasten priifen und erneuern

@ Die Fussrasteneinheit besteht aus einem Querrohr,
an welchem die - beiden” Fussrasten und der
Schwenkstander angebracht sind. Das Querrohr
verbindet unterhalb des Motors die beiden Rah-
menschleifen, mit denen es auf jeder Seite an: einer
vor dem Querrohr liegenden Lasche verschrgubt ist.
Nach Entfernen der beiden Schrauben I&sst sich die
Fussrasteneinheit komplett nach vorn wegziehen
(Bild 120). Die Rasten sind mit je einer als Drehachse

dienenden Schraube am Querrohr hochklappbar- "

angebracht, so dass sie beim Umkippen der Ma-
schine nicht beschadigt werden. Gegen ungewolltes
Hochklappen ist auf der Drehachse eine Feder ange-
ordnet, die, wenn sie lahm oder gebrochen ist, er-
neuert werden muss. Lose Rasten sind unfalliréchtig.

@ Die Rastengummis lassen sich leicht abstreifen und
erneuern, wenn sie verschlissen sind.

5.8 Fussbremshebel priifen
und erneuern

@ Der Fussbremshebel ist an der rechten Seite der Ma-
schine auf der Verlingerung eines querliegenden




Bild119
Hinterachsschwinge -

Rahmenrohrs:gelagert, wo er axial durch Scheibe
und Splint in seiner Lage gehalten wird (Bild 121). Am
unteren Ende des Hebels ist die Bremsbetitigungs-
stange mit Bundholzen, Scheibe und Splint ange-
lenkt (Bild 122).

e

® Ist der Fussbremshebel durch Unfall verbogen oder
verdreht, so ist er auszubauen, auch von der Betati-
gungsstange und der Verbindung zum Bremslicht-
schalter zu 16sen, und wieder in seine alte Form zu
richten. Dies geschieht am besten jm Schraubstock .
unter Erwarmen der Biegestelle mit einer Lotlampe. . -

5.9 Kickstarterhebel priifen
und erneuern o

v - s B

® Der Kickstarterhebel ist an seiner Nabe verzahnt und

wird auf der ebenfalls verzahnten Welle durch
- Klemmschraube gesichert. Am anderen Ende des
Hebels ist der Tretarm schwenkbar gelagert und
kann nach dem Anlassen des Motors'in die Motor-
radkontur eingeklappt werden. Er wird dort von einer
ebenen Scheibe, einer Wellscheibe und einem Si-
cherungsring so gehalten, dass er in jeder ge-
wiinschten Stellung infolge der von der Wellscheibe
aufgebrachten Eigenreibung stehenbleibt (Bild 123).
® Wird der Tretarm locker, so ist die Wellscheibe zu er-
neuern. Es empfiehlt sich, den Tretarm von Zeit z
Zeit abzunehmen und seine Lagerstelle zu fetten.




Bild 121 Bild 122

Bild 123 Bild 124

® Ein Verblegen des Kickstarterhebels bei einem Unfall - :
ist eigentlich nur denkbar, wenn der Tretarm wéh- 5.11 Drehzahimesser und Tachometer
rend der Fahrt herausgeklappt war. Man muss dann i
den Hebel ausbauen, die betreffende Stelle mit Lot- : ; e
lampe erwérmen und im Schraubstock richten. 5.11.1 Anzeigegerite aus- und einbauer’":v

. . ® Beide Rundinstrumente sind in- einer gummlge—
'5.10 Sitzbank aus- und einbauen ddmpften Montageplatte zusammen an der oberen
’ Gabelbriicke der Telegabel durch zwei Schrauben

mit Gummitiillen befestigt. Nach Entferne i-
® Die Sitzbank ist mit einer Art Scharnier am rechien den Schrauben, Lésen der AntnebsweellennaﬁrK%ep;f

oberen Rahmenrohr angelenkt und wird am linken und Herausziehen der Glihlampenfassungen aus
im normalen Betrieb von einer Klammer in ihrer Lage der Unterseite lassen’ sich die Instrumente mlt Mon-
festgehalten (Bild 124). tageplatte abnehmen.

® Zum Abnehmen hebt man die Sitzbank links nach An der gemeinsamen Montageplatte sind dle Instru-
Losen der Klammer.an und kiappt sie nach rechts mente durch je einen herausragenden Stift mit
hintiber. Dann die Aufhaltestrebe am.Rahmen aus Scheibe und Splint befestigt. Beim Einlegen der
dem Langloch ausklinken. Nun wird de i schwingungsdampfenden Gummiplatten sollte man
der Drehachse der Sitzbank entfernt und:diese aus auf deren Lage achten, so dass sie sich den Formen
ihrer Filhrung geschoben, so dass die Sitzbank frei der Instrumente anschmiegen, denn sonst verspannt
abgenommen werden kann. sich der Gummi beim Befestigen und verliert die

@ Fiir die Maschinen mit kurzer Sltzbank und Gepéack- dampfende Wirkung..

behilter gilt die gleiche Beschreibung. ® Defekte an Drehzahlmesser und Tachometer sind —
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Bild 125

abgesehen von Schiden an den Antriebsteilen und
den flexiblen Antriebswellen — nur schwer zu behe-
ben. Die Instrumente sind zu erneuern oder in einer
Spezialwerkstatt zu tiberholen.

Bedenken Sie bitte, dass in der BRD und in anderen
Landern ein funktionierender und beleuchteter Ta-
chometer gesetzlich vorgeschrieben ist. Daneben ist
auch die Kontrolle der gefahrenen Strecke mit Hilfe
des Kilometerzihlers fiir die Wartungsarbeiten von
Bedeutung. -

5.11.2 Antriebswellen priifen und instandhalten
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Es ist ratsam, von Zeit zu Zeit beide Antriebswelien
loszuschrauben, um zu prifen, ob sie gut gefetiet
sind und ihre dusseren Hiillen nicht abgeknickt, ein-
geklemmt oder von benachbarten Teilen beschéadigt
werden. Sprunghafte oder schleppende Funktion
der Instrumente ist oft durch schadhafte Antriebs-
wellen bedingt.

Vor dem Einfetten wird die Innenwelle herausgezo-
gen, gereinigt und auf aufgespleisste Stellen und
Schaden gepriift.

Mit Ausnahme der letzten ca. 15 cm vor dem Eingang
in den Instrumentenkopf wird die Innenwelle mit
warmebestandigem Fett behandelt. Das oberste
Stiick bleibt frei, weil sonst das Fett unerwlinschter-
weise in die Instrumente eindringt und diese ausser
Funktion setzt.

Wenn immer eines der Instrumente nicht mehr an-
zeigt, sollte man zuerst nach der Antriebswelle
schauen. Eine gebrochene Innenwelle kann fiir sich
allein erneuert und nach Einfetten in die alte Hille
eingebaut werden, sofern diese nicht auch ge-
quetscht oder sonstwie beschadigt ist.

5.11.3 Antriebselemente: Lage und Uberpriifung

® Der Tachometerantrieb befindet sich in der vorderen

Bremsankerplatte; der Antrieb erfolgt vom Innern der
Vorderradnabe aus. Schwierigkeiten mit den An-
triebsteilen sind selten, sofern sie bei jedem Zeriegen
derVorderbremse Fett mitbekommen, denn von aus-
sen her gibt es keine Schmiermdglichkeit. Bei unzu-
lassigem Verschleiss kdnnen Schneckenritzel und
-welle nach Ldsen einer Einschraubbiichse kompiett
aus der Ankerplatte herausgezogen werden. Das
Schneckenrad wird zusammen mit dem Mitnehmer-
blech (das in die Nabe eingreift) und einer Anlauf-
scheibe von einem Sprengring im Zentrum der
Bremsankerplatte festgehalten (Bild 125).

® Der Drehzahlmesser bezieht seinen Antrieb {ber

Primérzahnrad, Schnecke und Schneckenritzel.
Wéhrend der normalen Betriebsdauer des Motorra-
des wird kaum einmal ein Schaden auftreten.

5.12 Reinigung des Motorrades

® Zuerst wird man allen Strassenschmutz mit Lappen

entfernen, ggf. auch mit einem Schwamm, den man
haufiger in klarem Wasser spiilt. Danach sollen alle
Teile gut abtrocknen kénnen. Besonders nach lange-
rer pflegearmer Zeit gibt eine griindliche Wachsbe-
handiung der Maschine wieder den gewohnten
Glanz.

® Verchromte oder vernickelte Teile braucht man im-

allgemeinen nur feucht tiberzuwischen. Sind sie aber
nach winterlichen Fahrten vom Salz angegriffen, so
behandelt man sie am besten mit handelsiblichen
Chromreinigern, die oft mit ihrer Olbasis weitere Kor-
rosion verhindern.

® Einen besonders stark verdlten Motorblock reinigt

man mit den im Handel erhéltlichen Reinigungsmit-
teln nach Gebrauchsanweisung. Die gut durch-
trankte Schmutz-Ol-Mischung wird dann mit reich-
lich Wasser abgewaschen, wobei Sie Vergaser und
Elektrik vor eindringendem Wasser schiitzen mus-
sen. Danach kénnen auch diese Leichtmetallteile
noch mit Spezialpolitur zu neuem Glanz gebracht
werden.

® Wenn immer es méglich ist, sollte ihr Motorrad nach

Regenfahrten vor dem Wegstellen mit Lappen abge-
trocknet werden, weil die Feuchtigkeit sonst der Kor-
rosion Vorschub leisten wiirde. Kette abwischen und
einblen, damit keine Feuchtigkeit in die Rollen
dringt, was den Lauf der Kette rauh machen und zZu
hohem Verschleiss fiihren kann. In die Seilzlige da-
gegen wird kaum Wasser eindringen kdnnen, wenn
sie vorschriftsméssig in regelméssigen Abstinden
eingefettet werden, wie am Anfang dieses Buches er-
ldutert.




5.13 Fehlerdiagnose: Rahmen, Gabel, Aufhangung

Symptom

Ursachen

Priifung, Abhilfe

Fahrzeug lauft bei Loslassen des
Lenkers nach links oder rechts
aus der Spur

Rahmen verzogen

| Priifen, ggf. ersetzen

Telegabel verbogen

Prufen, ggf. ersetzen

Rader spureh nicht

Priifen, ggf. ausrichten

Fahrzeug taumelt bei niedrigem
Tempo

Lenkkopflager zu fest angezogen

Lésen und neu einstellen

Fahrzeug wird stossig
beim Bremsen vorn

Lenkkopflager zu lose eingestelit

Fester einstellen

Ausgeschlagene Gabelbiichsen

Telegabel zerlegen
und neu ausblichsen

Fahrzeug schlégt auf schlechter
Fahrbahn durch

Gabeldampfung schlecht

Olstand in Telegabel priifen,
ggf. ergénzen

Hintere Federbeine
dampfen zu wenig

Dampfung nachprifen,
ggf. Federbein erneuern

Federbeineinstellung zu weich

Priifen, ggi. eine oder zwei
Rasten harter einstellen

Telegabel zu steif

Gabelrohre in den Gabelbriicken
verwunden

Klemmschrauben in Gabel-
briicken und verchromte
Verschlussschrauben lockern,
Gabe! mehrfach aufstossen,
festziehen von unten nach oben

Fahrzeug wandert ab, ungenaue
Lenkung, Hinterrad unruhig

Verschleiss in der Lagerung der
Hinterradschwinge

Ausbauen:und Biichsen und
Achsbolzen erneuern
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6» Rader, Bremsen, Reifen

6.1 Technische Daten

Réder
Reifengrosse:
— Vorderrad 2,75-21-4PR
— Hinterrad 3,50-18—4PR
Reifendruck:
— Vorderrad 1,7 kg/cmz2
— Hinterrad 2,0 kg/cm2
Felgengrésse:
— Vorderrad 1,60 x 21
- Hinterrad 1,85x18
Felgen-Verzugsgrenze (Vorderrad/Hinterrad):
— Vertikaler Schlag 2 mm
— Seitlicher Schlag 2 mm
Sekundérantriebskette
Bauart:
- DT 125 DID 428 HM
- DT 175 DID 428 DSM
Anzahl der Kettenglieder 117

40 mm

Spiel der Kette

Bauart Simplexbremse
— Bremstrommeldurchmesser (Verschleissgrenze) 130 mm
— Bremsbackendurchmesser x Breite 129,4 X 28 mm
— Ungespannte Lange der Bremsbackenfeder 36,5 mm

— Belagsdicke (Verschleissgrenze)
Hinterradbremse:
— Bauart

4 mm/2mm

Simplexbremse

~ Bremstrommeldurchmesser (Verschieissgrenze) 130 mm

- Bremsbackendurchmesser x Breite 129,4 X 28 mm
— Ungespannte Lange der Bremsbackenfeder 36,5 mm

— Belagsdicke (Verschleissgrenze) 2 mm

wozu freilich einige Ubung nétig ist, um die Sache
nicht noch schlimmer zu machen. Bei der Priifung
lassen sich auch ggf. vorhandene Dellen im Felgen-
rand feststellen. Solche Schiden sind schwer zu re-
parieren und erfordern zumeist den Ersatz der Felge.
Neben dem Verlust an Stabilitét bedeuten eingedellte
Felgenrander auch eine Gefahr fiir Reifenwulst un

| ® Maschine auf Holzkldtze so aufbocken, dass sich das Gewebe. '

"; Vorderrad frei dreht. Rad im eingebauten Zustand @ Rad auf lose oder gebrochene Speichen priifen. Am

6.2 Vorderrad

Die Teile des Vorderrades sind in Bild 126 gezeigt.

i 6.2.1 Vorderrad priifen und erneuern

laufen lassen und Felge auf fehlerlosen Lauf priifen. besten schlagt man die Speichen wie eine Harfen-
Kleine Rundlauffehler lassen sich durch entspre- saite an: Weniger gespannte Speichen erzeugen da-
chendes Nachspannen der Speichen- ausgleichen;, bei einen hérbar anderen Ton. Das Nachspannen ge-
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Bild 126
Teile des Vorderrades.

1 Vorderradnabe

2 Stahlspeiche, Nippel (Satz)
3 Tiefbettfelge

4 Reifen

5 Schlauch

6 Felgenband

7 Abstandshiilse

8 Flanschscheibe
9 Wilzlager (2)

10 Dichtring

11 Sicherungsring

12 Aniaufscheibe (2)

13 Mitnehmerblech fiir Tachoantrieb
14 Zahnrad fiir Tachoantrieb

15 Bremsankerplatte

16 Bremsnocken

17 Wellendichtring

18 Bremsbacken, vollstindig mit Belag (2)
19 Riickholfeder (2)
20

21

22

23

24
25
26

27

28
29

30
31

Bremshebel
- Klemmschraube
Mutter
Federring
Scheibe
Schneckenwelle fiir Tachoantrieb
Anlaufscheibe
Einschraubhiilse
Dichtring
O-Ring
Federklip
Vorderachsboizen
32 Staubkappe
33 Abstandshiilse
34 Sechskantmutter fiir Vorderachsbolzen 2
35 ‘Unterlegscheibe
36 Geschlitze Abstandshiilse
37 Gegenmutter fur Seilstellhllse
38 Bremsseil-Stellhiilse

schieht durch Drehen am Nippel entgegen dem
“Uhrzeigersinn. Dabei Seitenschlag des Rades lau-
fend nachpriifen. Miissen die Speichen um ein er-
hebliches Mass nachgespannt werden, so sollte man
auf jeden Fall Reifen und Schlauch wie unter Kapitel
8.5 beschrieben demontieren, um die vorstehenden
Speichenenden zur Vermeidung von Schaden am
Schlauch am Ende der Prozedur abfeilen zu konnen.

6.2.2 Vorderradbremse priifen und iiberholen

@ Die komplette Vorderradbrémse mit Ankerplatte l&sst
sich aus der Trommel ohne weiteres herausnehmen,
wenn man die Vorderachse und das Vorderrad de-
montiert hat (Bild 127).

@® Zustand der Bremsbeldge prifen. Bei starker oder

ungleichméssiger Abnutzung der Belage sind die
Bremsbacken als Ganzes zu erneuern, da die Belage
aufgeklebt und nicht allein lieferbar sind. Der Nenn-
durchmesser der montierten Backen betrégt 129,4
mm. Zulassige Verschleissgrenze: 4 mm.
Bi’emsbet'atigungshebel an der Ankerplatte so ver-
drehen, dass die Backen voll ausgehoben sind, dann
entgegen der Federspannung vom Bremsnocken
und vom Lagerbolzen abheben und die Backen in
«V»-Form von der Ankerplatie abnehmen, zusam-
men mit ihren Riickholfedern. Diese lassen sich nach
dem Abheben der Backen leicht aushangen (Bild
128).

Lau)fﬂéche im Innern der Bremstrommel auf Riefen
und andere Beschadigungen prifen, die in jedem
Fall zu verminderter Bremswirkung fiihren, Staub
und Belagabrieb griindlich aus Trommel und Brems-
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Bild 129 . : . )
Staubkappe schiiizt rechten Dichtring vor Schmutz

ankérplatte entfernen, mit benzingetrankiem Lappen

auswischen, alle Olspuren beseitigen. o
® Vor dem Wiedereinbau der. Backen ist sicherzustel-

len, dass die Byremsn,o_cken*sich leicht drehen lassen..
Schwergehende Nopkgen sind : auszubauen und
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gangbar zu machen. Vor dem Lésen der Mutter am

Ende des Nockenbolzens zuers age des Betiti-- -
gungshebels auf der Verzahnung markieren, damit
er spéter wieder in gleicher Lage montiert wirdi

® Zum Einbau der Bremsbacken zuerst die beiden
Rlckholfedern in die Lécher in den Backen einhan-
gen, Backen miteinander in «V»-Form halten, aus-
einanderziehen und (iber Bremsnocken und Lager-
bolzen stiilpen. Danach lassen sich die Backen zur
Ankerplatte hinunterdriicken und springen in ihre
richtige Lage. Keine Gewalt anwenden, wenn ein Teil

nicht gleich richtig «sitzt», die Backen. lassen sich
leicht verbiegen.

6.2.3 Vorderradbremse einstelien

Siehe dazu die Beschreibung in Kapitel 1.4.9.1.

6.2.4 Radlager priifen und erneuern

® Zugang zu den Radlagern hat- man, sobald die:
Bremsankerplatte entfernt ist. Vor dem linken Radla-
ger ist der Wellendichtring ebenfalis herauszuneh-
men. : .
® Das Rad wird mit der offenen Bremstrommel nach
. oben auf eine feste Unterlage gelegt. Zwischen den -
beiden Lagern in der Nabe befindet sich eine Ab-
standshiilse mit einer Querbohrung in der Mitte ihrer’
Wandung. Mit einem Spezialwerkzeug —einem an ei-.
nem Ende um 90° abgebogenen Schlagdorn, der’in
diese Querbohrung greift — kann jetzt das rechte
Waélzlager mit Abstandsring, Dichtring und Deck-
scheibe ausgetrieben werden (Nabe entsprechend
unterbauen!) }
® Rad auf die andere Seite legen und linkes Wélzlager
mit grossem Durchschlag aus der Nabe treiben, da-
bei Bremstrommel ebenfalis ausreichend hoch un-
terbauen, damit das Lager frei austreten kann.
® Nabe, Wilzlager und die Ubrigen Teile von altem Fett
befreien, Lager mit Benzin sauberwaschen und auf
Beschédigungen jeglicher Art untersuchen. Beim
geringsten Zweifel (iber den Zustand-der Lager sollte
man sie durch neue ersetzen. Rauhigkeiten in den.
Lagerlaufbahnen kann man bei langsamem Drehen
spiiren oder bei schnellem Umlaufen héren.
® Vor dem Lagereinbau Nabe mit frischem Fett fiillen.
Danach die beiden Lager, jedes von seiner Seite her
einschlagen und die Abstandshiilse dazwischen’
nicht vergessen. Neue Dichtringe und die tbrigen
Scheiben und Hiilsen in der gleichen Lage einbauen,
wie sie zuvor eingebaut waren (Bild 129).

6.2.5 Vordefrad 2usammenbauen’
und montieren S

® Bremsankerplatte mit. Bremsbacken und Tachoan-
trieb in die Trommel einlegen (Mitnehmer fiir Tacho- :
antrieb muss in die Nabe einrasten!). Vorderrad indie -
Telegabel einflihren, dabei muss auf das richtige '
Eingreifen der Bremsankerplatte in den Fuhrungs-
steg am linken unteren Gabelrohr geachtet werden.
Diese beiden Elemente verhindern, dass sich die An-
kerplatte beim Bremsen selbst mitdreht.




Bild 130
Hinterrad

1 Hinterachsbolzen
2 Abstandshillse (2)

3 Kettenspanr}gc;(z)

4 Gegenmuiter#(2)

5 Spannepsthraube (2)
6

7

8

Klemmschraube
Bremshebel
Nachstellmutter Hinterradbremse
9 Lagerbolzen :
10 Schraubenfeder
11 Bremsankerplatte
12 Bremsnocken
13 Splint
14 Mutter
15 Federscheibe
16 Unterlegscheibe
17 Mutter
18 Splint .
19 Strebe zur Bremsmomentabstiitzung
20 Abgesetzte Schraube fiir Strebe
21 Bremsbacken, volisténdig mit Belag (2)
22 Riickholfeder
23 Wellendichtung (falls vorhanden)
24 Ringrillenlager 6202 (2)
‘25 Flanschscheibe
26 Abstandshiilse
27 Reifen
28 Schlauch
29 Felgenband. ,
30 Hinterradnabe
31. Stahlspeiche, Nippel {Satz)
32 Tiefbettfelge
33" Mitnehmerkupplung’
34 (Grosses)-Kettenrad .
35 Kette
36 Blechsicherung
37 Sechskantschraube
38 Wellendichtring SO 22-35-5
39 Federring '
40. Sechskantmutter fir Hinterachsbolzen

® Radnabe und Gabelbohrungen fiir die Vorderrad- - - _ N
achse miteinander fluchtend ausrichten, so dass die 6.3 Das Hinterrad -~ -
Achse von rechts her eingeschoben werden kann. R . R
Jetzt aber zuvor die geschlitzte Abstandshtilse in das  Die Teile des Hinterrades sind-in- Bild 130 gezeigt.
Klemmlager unten am rechten Gabelrohr einschie- T g
ben und den Schlitz so stellen, dass er miteinem der  6.3.1 Hinterrad priifen, aus- und einbauen .-
beiden ‘Spalten zwischen Gabelrohr und Lagerdek- ; ‘ ' AN
kel Ubereinstimmt. Nun wird der Achsbolzen durch- =~ @ Maschine so aufbocken, dass Hinterrad-frei-dreht.

gesteckt, bis der Kopf mit dem rechten Gabelrdhr

bundig abschliesst. Unterlegscheibe und Sechs-

kantmutter aufsetzen und festziehen. Klemmschrau-

. ben des Lagerdeckels am rechten unteren Gabelrohr
festziehen.. : o

® Vorderrad rasch drehen, dabei muss es frei laufen.

Bremsseilzug und Tachowelle anschliessen, letztere

ist mit einem Federklip befestigt. Seilzug und Welle

.. miissen durch eine Filhrungsschelle an der linken

Kotfliigelstrebe geflhrt werden, damit sie weder mit

Rad noch Reifen kollidieren kénnen. Uberprifen,

dass die Bremse sich ordnungsgemass betétigen

. lasst; besonders wenn der Betétigungshebel aus-

r~ und eingebaut wurde. Soweit -erforderlich, Brems-

’ einstellung gemass Kapitel 1.4.9.1 durchfiihren und

: zum Scphuss nochmdls das Vorderrad auf einwand-

freien Lauf prifen. .

Seitenschlag, Béschadigungen der-Felge und lose
oder gebrochene Speichen  analog Kapitel 6.2.1
(Vorderrad).behandein.". -

® Der ‘Ausbau des Hinterrads bietet keine Probleme.

Um das Kettenschloss nicht zu verlieren, héangen Sie
es am besten in ein Ende der Kette wieder’ein.

@ Die Hinterradbremse:mit der Ankerplatte Iasst sich’

aus dem ausgebauten Hinterrad ohne weiteres her-
ausnehmen (Bilder 131-134). R

® Die Walzlager des Hinterrades sind wie die des Vor-

derrades mit Festsitz eingebaut und werden gemass
Kapitel 6.2.4 demontiert, gepraft, geschmiert und
montiert. - ft L e o
6.3.2" Hinterradbremse priifen und iiberholen
@ Ausbau- der hinteren Bremse mit'Bremsankerplatte
gemass Kapitel 6.3.1. S f ; Ce
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Bild 131

Nach dem Hinterradausbau lisst sich Bremse komplett
herausnehmen

Bild 133
-..und Kettenspannvorrichtung montieren

® Unter 6.2.2 behandelten wir bereits das Priifen und
Uberholen der Vorderradbremse. Alle diese Arbeiten
wiederholen sich an der hinteren Bremse analog. Die
Bremsbacken bestehen aus einer Leichtmetall-Le-
gierung, die Beldge sind aufgeklebt. Messung des
Belagsverschleisses erfolgt mit montierten Brems-
backen in Ruhelage. Der Nenndurchmesser betragt
129,4 mm. Ist der Verschleiss grosser als 4 mm, so
wird die Bremsfunktion nicht mehr ausreichen.und
die Backen muiissen erneuert werden.

6.3.3 Hinterradbremse einsteilen
Siehe dazu die Beschreibung in Kapitel 1.4.9.2.

6.4 Kettenantrieb

6.4.1 Antriebsdampfer priifen und erneuern

® Das Da&mpfungsglied im Hinterradantrieb ist in der
linken Seite der Radnabe untergebracht. Es besteht
aus einer Anzahl Formteile aus synthetischem Gum-
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Bild 132
Beim Einbau des Hinterrads die Abstandshiilse...

Bild 134
Splint fiir Befestigung der Bremsmomentistrebe nicht vergessen

mi, die in entsprechende Vertiefungen in der gegos-
senen Nabe eingebettet sind. Der Antrieb zum Hinter-
rad wird {ber diese Gummiformteile geleitet, die
harte Stdsse in der Kraftiibertragung abdampfen.
Ohne dieses Element wiirde der Eindruck eines un-
kultivierten Antriebs entstehen. :
Gummiformteile in regelmassigen Abstanden auf
Schéden und Veranderungen in Form und Zustand
tiberpriifen, im Zweifelsfall sind alle vier Formteile
gemeinsam zu erneuern. Sie sind nicht vorgespannt
und ohne weiteres in die Einbettungen einzulegen.
Zum Zerlegen der Dampfereinheit wird es ggf. nétig
sein, das hintere Kettenrad abzunehmen, das mit vier .
bzw. sechs Schrauben an der Mitnehmerkupplung
befestigt ist. Je zwei Befestigungsschrauben sind
durch ein gemeinsames Blech gesichert, dessen Ek-
ken mit einem kleinen Meissel flachgeklopft werden,
bevor man die Schrauben {6sen kann. Die Dampfer-
einheit wird an der linken Seite der Radnabe von ei-
nem grossen Sicherungsring gehalten, der dort in ei-
ner Aussennut eingelassen ist. Nach dessen Demon-
tage lasst sich die Dampfereinheit frei abnehmen.




6.4.2 Hinteres Kettenrad ausbauen,

priifen und einbauen

® Firden Ausbau des grossen Kettenrades gilt das be-

reits friiher Gesagte, insbesondere die Beschreibung
in Kapitel 6.4.1. Merken Sie sich, wie herum der
Zahnkranz an der Mitnehmerkupplung gesessen hat,
er lasst sich auch andersherum montieren, was Sie
aber vermeiden sollten.

Zustand des Kettenradzahnkranzes prifen. Sind die
Zahne stark abgenutzt, hakenférmig oder angebro-
chen, so ist das Kettenrad zu ersetzen. Das Kettenrad

erneuert man nie allein, sondern zusammen mit dem.

vorderen Kettenritzel und der Kette, weil sonst star-
ker Verschleiss zu erwarten wére.

6.4.3 Kette priifen und schmieren

~ @ DieKette liegt bis auf einen leichten Schutz des obe-

ren Zuges voilig frei. Inre Spannung muss regelméas-
sig kontrolliert und ggf. zum Verschleissausgleich
nachgestellt werden. Hierzu bockt man die Maschine
auf und lockert die Mutter bzw. die beiden Muttern
am linken Ende der Hinterradachse, so dass sich das
ganze Hinterrad durch Eindrehen der Kettenspan-
nerschrauben nach hinten ziehen lasst. Zu diesem
Zweck muss auch die Schraube in der Strebe zur
Bremsmomentaufnahme gelockert werden.

Die Kette ist richtig gespannt, wenn sich die Mitte des
unteren Kettenzuges etwa 40 mm nach oben driicken
lasst. Diese Messung sollte jedoch wegen des ver-
mutlich ungleichméssigen Verschleisses in der Kette
dort erfolgen, wo die Kette am straffsten sitzt.
Kettenspannschrauben stets links-und rechts um den
gleichen Betrag drehen, damit das Hinterrad auch
weiterhin fluchiet. Die Enden der Hinterradschwinge
sind mit Strichmarken in der Nahe der Achsenbefe-
stigung versehen, die eine einfache Sichtprifung er-
lauben. Wenn erforderlich, kann das Fluchtien des
Hinterrades dadurch kontrolliert und korrigiert wer-
den, dass man eine Holzlatte parallel zum Motorrad
legt, welche den hinteren Reifen an zwei Flankenstel-
len beriihrt. Die Latte muss, nacheinander an beiden
Seiten angelegt, links und rechts am geradegestell-
ten Vorderrad in gleichem Abstand vorbeifiihren. Da
der Vorderreifen schmaler ist, beriihrt die Latte die-
sen Reifen bei richtiger Fluchtung nicht.

Kette niemals zum Ausgleich starken Verschleisses

zu fest anspannen! Dies wiirde hohe Lagerkréfte-in-

den Lagerungen von Getriebe und Hinterrad mit ent-
sprechend frithem Ausfall sowie kréftige Leistungs-
einbussen bedeuten.

Nach langerer Laufzeit muss die Kette geschmiert
werden. Fetimangel beeintrachtigt die Lebensdauer
von Kette und Zahnkrénzen und ergibt Rauheiten der
Kraftiibertragung. Einfaches Schmieren mit Motord!
hilft zwar voriibergehend. Besser und nachhaltiger
ist egjedoch, die Kette auszubauen, grindlich in Pe-
troleum auszuwaschen und anschliessend in einem
flissig gemachten Ketten-Spezialfett zu trdnken.
Diese Mittel dringen besser zu den Bolzen und Hul-
sen der Kette vor und werden durch Fliehkraft nicht
s0 leicht wieder hinausgeschleudert.

@ Ob die Langung der Kette noch zuldssig ist, prift
man nach dem Auswaschen, aber vor dem Einfetten
auf folgende Weise: Kette in ihrer ganzen Lange in
gerader Linie auf ebene Unterlage legen und alle
Glieder zusammenschieben, so dass die Kette ihr
kiirzestmogliches Mass hat. Ein Ende fixieren und
Gesamtlange messen. Dann Kette vollsténdig aus-
einanderziehen. Die LAngung in diesem Zustand darf
gegentiiber dem ersten Mass je 300 mm Kettenlénge
nicht mehr als 6,5 mm betragen.

Beim Einbau der Kette auf richtigen Sitz des Ketten-
schlosses achten. Die Federsicherung muss mit dem
geschlossenen Ende in Laufrichtung der Kette zei-
gen. Siehe auch die Beschreibung in Kapitel 1.4.11.

6.5 Reifen demontieren und montieren

Reifenmontieren muss hin und wieder einmal sein, sei

es wegen einer Undichtheit, sei es, weil der Reifen abge-

fahren ist. Diese Arbeit, von Ungelbten oft gefilirchtet,

lasst sich recht einfach ausfiihren, wenn man einige

simple Regeln beachtet undsich die hier beschrlebene

Technik aneignet.

Unter Bezug auf Bild 135:

® Das betreffende Vorderrad oder Hinterrad ausbauen
Durch Herausdrehen des Ventileinsatzes Luft voll-
standig herauslassen. Beide Reifenflanken zur Mitte
der Felge hin und von den Felgenh&rnern weg schie-
ben, wodurch sich sogleich ein Spiel im Durchmes-
ser zwischen Reifenflanken und Felgenbett ergibt,
das man zum Demontagebeginn braucht.”Réndel-
mutter des Ventils abschrauben und Ventil nach m-
nen stossen.
Mit dem Montierhebel nahe dem Ventil die eine Rel—
fenflanke (ber den Felgenrand heben. Wenn das
grosse Kraft erfordert, liegen an der gegeniiberlie-
genden Seite die Reifenflanken nicht ordentlich im
Bett, im vertieften Mittelteil der Felge.
Ist der Reifen einmal an einer Stelle liber den Felgen-
rand hériiber, so lasst er sich auch rundum aushe-
ben. Damit liegt eine Reifenseite frei und der
Schlauch kann herausgenommen werden.
Die zweite Reifenflanke ldsst sich in praktisch der
gleichen Weise Uber denselben Felgenrand wie die
erste herliberheben. Wieder muss der gegeniberlie-
gende Flankenteil schon tief im Felgenbett liegen.
Der grossere Teil des Reifenumfanges kann jetzt ein-
fach von der Felge weggezogen werden.
Erfolgte die Demontage wegen eines undichten
Schlauches, so blast man ihn nach. Eindrehen des
Ventileinsatzes auf und zieht ihn durch ein Geféss mit
Wasser, um anhand der Blasenbahn ein Loch oder
einen Schaden zu finden. Lage markieren und Luft
herauslassen. Den Schiauch abtrocknen, markierte
Stelle mit Waschbenzin reinigen und trocknen las-
sen. Mit Gummildsung nach Vorschrift des Herstel-
lers bestreichen, antrocknen lassen, bevor der Repa-
raturflecken (nach Abziehen der Schutzfolie) aufge-
klebt und fest angedriickt wird.
Selbstvulkanisierendes Flickmaterial ist zu bevorzu-
gen, es ist besonders dauerhaft. Eine zweite Schutz-
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Bild 135
Reifen ab- und aufziehen

Reifendemontage:

Luft zum Ventil herauslassen und Montiereisen
dicht beim Ventil ansetzen

Reifénf!anl<e mittels zweier Montiereisen nach und
nach {iber Felgenrad heben

Nach der ersten auch die zweite Reifenflanke Gber
denselben Felgenrand ziehen

Reifenmontage:

Schlauch leicht aufpumpen und in Reifen einlegen

Reifen mit Schlauch auf Felge legen und Ventil
durch Loch in der Felge einfiihren

. ~
Erste Flanke Gber Felgenrand ziehen, Montiereisen
fur das letzte Viertel benutzen

Zweite Reifenflanke in gleicher Weise tber Felgen-
rand ziehen, Ventilpartie zuletzt

Ventil und Schlauch ganz in den Reifen hoch-
schieben, um beim letzten Viertel den Schlauch
nicht einzuklemmen




folie an der Aussenseite muss ggf. nach dem An-
driicken von Reparaturflecken abgezogen werden.
Fiir Schiduche aus synthetischem Gummi sind ggf.
andere Reparaturmaterialien zu verwenden als far
Naturgummi.

@ Vor Wiedermontage des Reifens ist sicherzustellen,
dass die Ursache fiir das Undichtwerden weder im
Innern noch an der Aussenseite des Reifens, dort
namentlich im Profilbereich, zurlckbleibt, damit
nicht gleich wieder eine Panne eintritt.

@ Montieren Sie jedoch einen neuen Schlauch, wenn
der alte bereits mehrfach repariert wurde, einen Riss,
ein grosseres Loch oder eine pordse Stelle aufweist.
Pltzlicher Druckverlust im Reifen, ganz besonders
im vorderen, kann bése Folgen fir Sie haben.

@ ZurWiedermontage des Reifens zuerst den Schlauch
gerade so viel aufpumpen, dass er von selbst einen
Kreisring bildet. Schiauch in den Reifen einlegen und
Reifen schrég auf die Felge so aufbringen, dass das
Ventil durch Felgenband und Felge durchgesteckt
werden kann. Danach die Randelmutter einige Ge-
wmdegange auf das Ventil aufschrauben, gerade
genug, um es in seiner Lage zu fixieren.

@ Jetzt wird die erste Reifenflanke wieder auf die Felge
gezogen, beginnend an der Seite gegeniiber dem
Ventil, wo die Reifentlanke in der vertieften Mitte der
Felge Stellung beziehen muss. In dieser Weise zieht
man die ganze erste Flanke rundherum Gber den Fel-
genrand, wozu man eventuell im letzten Viertel ein
Montiereisen zu Hilfe nehmen muss. (Keine Gewalt
anwenden, sondern auf Sitz der Reifenflanke im ver-
tieften Mittelteil der Felge achten!)

@ Ventil noch einmal in eine ordentliche Lage bringen
und jetzt die zweite Reifenflanke in gleicher Weise
wie die erste aufziehen, wieder gegeniiberdem Ventil
beginnend. Vor dem letzten Stiick am Ventil schiebt
man dieses ganz ins Innere des Reifens und benutzt
die nur wenig aufgeschraubte Réndelmutter als An-

schlag. So geht man sicher, dass der Schlauch nicht
zwischen Reifenflanke und Felge eingeklemmt wird,
wenn nunmehr das letzte Stiick Flanke mit dem Mon-
tiereisen sanft liber den Felgenrand gehoben wird.
Priifen, ob nicht der Schlauch an irgendeiner Stelle
eingekeilt ist, dann aufpumpen und dabei Sitz des
Ventils und Lage des Reifens relativ zur Felge kon-
troltieren. Rundum an der Reifenflanke verlauft an
beiden Seiten eine Markierungslinie, die bei richti-
gem Sitz auf der Felge Uberall gleichmassigen Ab-
stand vom Felgenrand haben muss. Ist dies nicht der
Fall, so prellt man den vollstindig aufgepumpten
Reifen mehrmals kraftig auf den Boden, woraufhin er
sich zumeist aus einer verschobenen Lage im Fel-
genbett selbst zurechtsetzt. Réndelmutter anziehen.
Ihre Reifen sollten stets auf den vorgeschriebenen
Luftdruck aufgepumpt sein, weder darunter noch
dariiber. Am Anfang dieses Abschnitts sind unter den
technischen Daten die richtigen Reifendriicke fiir
Solobetrieb angefiihrt.

Zur Erleichterung der Reifenmontage verwendet
man, insbesondere an Schlauch und Reifenflanken
innen, reichlich Talkum. Von korrosionsfordernden
anderen Mitteln ist abzuraten.

Lassen Sie nie bei einer Reifenmontage das Felgen-
band weg! Ohne dieses schiitzende Band, das die
Speichenenden abdeckt, kann der Schlauch leicht
von Speichen oder Nippeln beschadigt werden.
Verwenden Sie nie einen Reifen mit schadhaftem
Profil oder beschadigten Seitenwénden. Abgesehen
von gesetzlichen Vorschriften, die verletzt werden
kdnnen, ist das Risiko, das ein platzender Reifen dar-
stellt, gerade fiir den Zweiradfahrer besonders gross.
Das Schlauchventil bereitet zwar selten Kummer,
aber vor der Demontage eines leergewordenen Rei-
fens solite man doch priifen, ob es nicht etwa am
Ventil liegt. Staubkappe am Ende nicht vergessen,
denn sie bildet eine doppelte Sicherung gegen ent-
weichende Luft.

6.6 Fehlerdiagnose: Rader, Bremsen, Reifen

Symptom Ursachen

Priifung, Abhilfe

Lenker flattert bei langsamer Fahrt

Schiag im Vorderrad

Vorderrad ausbauen zur
fachméannischen Reparatur

montiert

Q

Vorderreifen nicht ordentlich

Konzentrizitat von Markierungs-
linie am Reifen und Rand der
Felge prifen

Gabel pulsiert bei hohem Tempo

Unwucht im Vorderrad

Vorderrad auswuchten

Bremse greift zu giftig,

Enden der Bremsbeléage

Bremsbacken ausbauen

Rad blockiert

nicht abgeschragt

und Belage abschragen

Bremsen flihlen sich teigig an

Erlahmte Rickholfedern,
Bremsseil schadhaft

Priifen, ggf. erneuern

Erhohter Verschleiss in Reifenmitte

Luftdruck zu hoch

Druck priifen und ausgleichen

Erhdhter Verschleiss
an den Profilrdndern

Luftdruck zu niedrig

Druck prﬁfeh und ausgleichen

7




7 Elektrische Anlage

7.1 Technische Daten

Ladesystem
Schwungmagnetziinder
Ladeleistung:

— Tagesfahrt

— Nachtfahrt

Ladespulen-Widerstand (griin/weiss)

Lichtspulenteistung

Lichtspulenwiderstand (gelb)
Gleichrichter:

— Typenbezeichnung

— Kapazitat

— Durchschlagsspannung
— Bauart

Batterie:
Modell/Hersteller
Kapazitat

Ladeleistung
Spezifisches Gewicht

Beleuchtungssystem
Scheinwerferkonstruktion
Wattzahl der Glihbirnen:
Scheinwerfer
Schluss-/Bremsleuchte
Blinkleuchten
Blinkleuchten-Kontrollampe
Instrumentenbeleuchtung
Fernlicht-Kontrollampe
Leerlauf-Kontrollampe
Olstand-Kontrollampe

Hupe
Modell
Maximalstromstarke

Blinkerrelais
Bauart
Blinkfrequenz

Sicherung )
Nennstromstarke/Stiickzahl
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DT 125
FO01T25171

1,6 0,3 A/3000/min
2,4+0,5 A/8000/min
0,8+0,2 A/3000/min
2,5+0,5 A/8000/min

DT 175
F3T2507

1,3+ 0,3 A/3000/min
1,6+0,5 A/8000/min
0,8+0,3 A/3000/min
2,4+0,5 A/3000/min

0,27 Q+10%
5,5V oder mehr

0,30 Q+10%
5,5 V oder mehr

bei 3000/min bei 3000/min
7,6 V oder weniger 7,6 V oder weniger
bei 8000/min bei 8000/min
0,19 Q+10% 0,18 Q+10%
DE 4104 DE 4104
3A 3A
400 V 400 V
Siliziumgleichrichter Siliziumgleichrichter
6N6-3B-1/G.S. 6N6-3B-1/G.S.
6 V-6 AH 6 V-6 AH
0,6 Ax10 Stunden 0,6 Ax10 Stunden
1,26 1,26
Birne
6V,35W/35W
6V, 53W/25W
6V, 17 W (CA: 21 W)
6V,3W
6V,3W
6V,3W
6V,3W
6V,3W
YF-6
3A
Kondensator

85 Zyklen/Minute

10 A/1

ot

i




7.2 Das Ladesystem

Die Ladeeinrichtung besteht aus dem Schwungma-
gnetziinder, der Lade-/Lichtspule, dem Gleichrichter
und der Batterie.

7.2.1 Batterie
Siehe dazu die Beschreibung in Kapitel 1.4.18
7.2.2 Ladeleistung priifen

® Spannungspriifung:

— Einen Elektrotester geméss Bild 136 anschliessen.

— Den Ziindschalter einschalten (Tagesfahrt), den
Motor anwerfen und die Spannung bei etwa den
angegebenen Drehzahlen ablesen.

— Danach auf Nachtfahrt umschalten (Scheinwerfer
einschalten) und auch nun wieder die Spannung
bei den angegebenen Drehzahlen ablesen.

Bild 136
Spannungspriifung

1 Gleichrichter

2 Sicherung

3 Batterie

4 Tester auf Position «DC VOLTAGE-~ stellen

o Ampére Spannung
(Gleichstrom) (Gleichstrom)

U/min| Tages- | Nacht- Tages-| Nacht-

fahrt fahrt fahrt | fahrt
DT 125 E, 3000 [(1,6+03|08x03A|87 85V
DT 125 MX
8000 |2,4+05]|25+05A|875 |87V
3000 + + i y
DT 175 E, 1,3+05|08+03A]| 80 8,55V
DT 175 MX

8000 |1,6x05{24+05A(88 8,7V

Wenn die angegebenen Spannungen und Stromstérken
nicht erreicht werden, folgende Priifung durchfiihren:
® Priifung des Widerstandes der Ladeprifung (Bild
137). Dén Widerstand zwischen Klemme und Masse
priifen. Wenn der Widerstand nicht dem angegebe-
nen Wert entspricht, ist die Wicklung wahrscheinlich

U.nterbrochen. Die Anschllsse der Wicklung priifen;
Slnc{ diese in Ordnung, dann ist die Wicklung be:
schédigt und muss erneuert werden.

@

>
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Bild 137
Widerstand priifen

1 Schwungmagnetziinder
2 Griin/weiss

Widerstand der Ladespule

DT 125 E, DT 125 MX | 0,27 Q£10% Masse
‘DT 175 E, DT 175 MX | 0,30 Q£10% gi‘éﬂﬁvﬁ?ﬁe

e
@_
@

Bild 138
Gleichrichter priifen

1 Scl}wungmagnetzﬁnder 4 Umgekehrter Anschluss
2 Griin/weiss 5 Weiss
3 Normaler Anschluss 6 Rot

7.2.3 Silizium-Gleichrichter priifen

Unter Bezug auf Bild 138:

® Die Priifung bei normalem Anschluss mit Hilfe des
Yamaha-Taschenpriifgerédtes durchfiihren: Das rote
Kabel des Priifgerétes (+) an den roten Leitungs-
draht des Siliziumgleichrichters, und das schwarze
{(~) Kabel des Priifgerates an den weissen Leitungs-
draht des Siliziumgleichrichters anschliessen.

® Priifung mit umgekehrtem Anschluss unter Verwen-
dung des Yamaha-Taschenpriifgerates: Die Kabel-
anschliisse des Priifgerdtes umpolen.

® Resultate anhand Bild 139 prifen: Der
Siliziumgleichrichter koénnte beschadigt werden,
wenn eine zu hohe Last auftritt. Unbedingt darauf
achten, dass Kurzschliilsse und/oder falsche An-

, schliisse der positiven und negativen Leitungskabel

an die Batterie vermieden werden. Den Gleichrichter
niemals direkt an die Batterie anschliessen, um z.B.
eine Durchgangsprifung durchzufihren.




Gut Schiecht

Oq
‘Normal Anschlu Ox 100%

¥ D

o 0o
O x 1008
o

Umgekehrter Anschluf

Bild 139

muttern des Scheinwerfergehiuses etwas ldsen (Bild
141).

@ Danach das Scheinwerfergehéuse bewegen, um die
Vertikaleinstellung vorzunehmen. Sobald der
Scheinwerfer richtig eingestellt ist, das Gehause
festhalten und die beiden Befestigungsmuttern fest-
ziehen. Danach das Scheinwerferschutzglas wieder
einbauen.

7.4 Sicherung ersetzen

7.3 Scheinwerfer einstellen

Die Horizontaleinstellung wie folgt durchfiihren:

@ Die Befestigungsschraube des Scheinwerferkranzes
l6sen (Bild 140).

@ Um den Scheinwerfer nach rechts zu verstellen, die
Scheinwerfereinheit nach rechts verschieben; die
Scheinwerfereinheit nach links verschieben, wenn
die Scheinwerfereinheit nach links verstellt werden
muss. o
Die Schraube wieder festziehen.

Die Vertikaleinstellung geschieht wie folgt:

® Den Scheinwerfer entfernen und die Befestigungs-

Bild 141
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® Zum Schutz der elektrischen Anlage gegen Uberla-
stung z. B. bei Kurzschllssen, ist eine Schmelzsiche-
rung eingebaut. Sie ist in einer Kunststoffkapsel ent-
halten, die in das Pluskabel zur Batterie, ganz in de-
ren Nahe unter der Sitzbank, eingegliedert ist. Der
Nennstrom der Sicherung betriagt 10 Ampére. Eine
Ersatzsicherung wird serienméssig mitgeliefert. Fah-
ren Sie nie ohne Reserve!

® Vor Auswechseln der Sicherung feststellen, ob nicht
in der Anlage ein Kurzschluss ist, weil sie sonst sofort
wieder durchbrennt. Ein genaues Durchpriifen der
elektrischen Anlage empfiehlt sich, um den Fehler
aufzuspiiren und zu beseitigen.

® Wenn die Sicherung unterwegs durchbrennt und
keine Ersatzsicherung verfligbar ist, gibt es eine
reine Notldsung, die wir Ihnen nur ausnahmsweise
anraten méchten. Die ausgebaute Sicherung wickeln
Sie in einfache Alufolie, z.B. von der Zigarettenpak-
kung, ein, bevor Sie sie wieder in die Fassung stek-
ken. Die Folie liberbriickt die sonst von dem diinnen
Dréhtchen verbundenen Endkappen der Sicherung.
Diese Methode ist aber nie anzuwenden, wenn ein .
Kurzschluss oder sonst ein grésserer Schaden in der
Aniage besteht! Ersetzen Sie die geflickte Sicherung
bei allernéchster Gelegenheit durch eine neue, um
die vorschriftsmassige Absicherung der Anlage wie-
derherzustellen.

7.5 Funktion und Ersatz der Schalter
am Lenker

® Die in den linken Handgriff des Lenkers eingearbei-
tete Schalterkombination versorgt Signalhorn, Blin-
ker und Abblendschalter. Der Schalter fiir den elek- .
trischen Anlasser (soweit vorhanden) ist mit nur einer
Schraube am festen Teil des Gasdrehgriffs befestigt.

® Da eine verniinftige Reparatur nicht moglich ist,
muss die ganze Kombination bei Versagen eines der
Schalter erneuert werden.

7.6 Gliihlampe in der
Schluss-/ Bremsleuchte ersetzen

® Die Heckleuchte ist mit einer Zweifadenlampe ausge-
rustet, deren einer Faden fiir Schluss- und Kennzei-
chenleuchte und deren anderer Faden fiir die Brems-




leuchte verwendet wird. Zum Ausbau der Zweifaden-

lampe 16st man die beiden langen- Kreuzschlitz-
schrauben im Leuchtengehduse und nimmt dieses
von der Grundplatte ab. Gummidichtung zwischen
diesen beiden Teilen muss in einwandfreiem Zustand
sein (Bild 142).

@ Die Glihlampe ist zur Vermeidung einer falschen
‘Einbaulage (unterschiedliche Watt-Leistungen der
beiden Faden) mit verseizt angeordneten Falzen in
die Bajonettfassung der Grundplatte eingeseizt.

7.7 Blinkleuchten

® Dievorderen Blinkleuchten sind zu beiden Seiten des
Scheinwerfers an der Unterseite des Lenkers ange-
bracht. An den hierflir verwendeten Klemmschellen
sind die Leuchten mit je einer durchgehenden
Schraube befestigt, wahrend die Klemmschellen am
Lenker je zwei Schrauben mit Federringen aufwei-
sen. Die hinteren Blinkleuchten sitzen am Ende je ei-
nes kurzen Auslegers hinter den Federbeinen. Die
mit Gewinde versehenen Enden der Ausleger dienen
zur Befestigung am Rahmenrohr und mit dem Kot-
fliigel. Durch Gummilagerblichsen werden die Aus-
leger und die Leuchten vor schiadlichen Vibrationen
geschiitzt.

@® In beiden Fallen sind zum Ausbau der Einfadenlam-
pen mit Bajonettfassung die je zwei Schrauben zu 16-
sen; die das Kunststoff-Leuchtengehduse an der
Grundplatte halten (Bild 143).

7.8 Blinkgeber ersetzen

® Der Blinkgeber ist unmittefbar hinter der Hupe (Si-
gnalhorn) am Rahmenquerrohr montiert. Er wird von
einer einzelnen Schraube gehalten, die durch eine
Befestigungsschelle fiihrt (Bild 144).

® Eine einwandfrei funktionierende Blinkgebereinheit
gibt bei eingeschaltetem Blinker fortlaufende, re-
gelmassige, tickende Gerausche von sich. Wenn bei

intakten Gliihlampen der Geber ausfillt, macht er

gewdhnlich noch einen Blinkvorgang und danach
keinen weiteren mehr. Wenn kein anderer Fehler vor-
liegt, muss der defekte Geber komplett ersetzt wer-
den.

@ Lassen Sie einen Geber nicht fallen, er ist sehr emp-
findlich!

7.9 Lage des Signalhorns — Ersatz

® Das Horn ist an einem federnden Halter aus Stahl-

blech unmittelbar unterhalb des Lenkkopfes zwi-
schen den nach unten fiihrenden Rahmenrohren be-
festigt. Der flexible Halter dient der Schwingungsiso-
lierung des Horns. ,
@ Das Signalhorn unterliegt den Zulassungsvorschrif-
ten und muss demgemass einwandfrei funktionie-

Bild 14' »
Blinkerrelais

Bild 142

Bild 143

ren. Eine Einstelimdglichkeit von aussen her besteht
in einer. Stellschraube auf der. Riickseite des Horns,
die nach dem Verdrehen wieder wasserdicht iiber-
lackiert werden sollte. Ergibt sich durch Verstellen an
dieser Schraube keine befriedigende Funktion, so ist
das Horn zu erneuern.
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7.10 Besonderes zur elektrischen ent#e?l?én.Slnd im Bordbuch zusétzliche Einzelheiten
Anlage Weitergehende Priif- und Instandstellungsarbeiten an .

der elektrischen Anlage sind Sache eines Fachmannes.

Arbeiten an der elektrischen Anlage beschrénken sich  Dazu wird nicht nur viel Fachwissen, sondern es werden

flir den normalen Motorradfahrer auf das Auswechseln  auch z.T. recht teure Priifgerate benétigt.

der Lampen usw.

Legende zum Schaltplan «Yamaha DT 125 E»

Rechte vordere Blinkleuchte
Motorrad-Stoppschalter
Vorderrad-Bremslichtschalter
Blinkerrelais

Gleichrichter
Hinterrad-Bremslichischalter
Spannungsregler
Sicherung

Batterie

10 Rechte hintere Blinkleuchte
11" Schiussleuchte

12 Linke hintere Blinkleuchte
13 Drehzahlmesser

14 Hauptschalter

15 Scheinwerfer

16 Geschwindigkeitsmesser

17 Linke vordere Blinkleuchte
18 Hupe

19 Ziindspule

20 Olstandschalter

21 Abblendschalter

22 Blinkerschalter

23 Beleuchtungsschalter

24 Hupenschalter

25 Schwungmagnetzinder

26 Leerlaufschalter

OCO~NODO PN =

Kabelfarben: : ok
Dg = Dunkelgriin W = Weiss ; : ?
Ch = Dunkelbraun B/R = Schwarz/rot - 1
Sb = Himmelblau B/W = Schwarz/weiss ‘
Br = Braun ' G/Y = Grin/gelb

L = Blau G/W = Grin/weiss |
Y = Gelb Br/W = Braun/weiss |
B = Schwarz Y/W = Gelb/weiss i
G = Grin L/W = Blau/weiss |
R = Rot W/R = Weiss/rot

P = Rosa
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Legende siehe Seite 76

aa/warnl

QFF} 040

77




78

-

Legende zum Schaltplan «Yamaha DT 175 E»

1
2
3
4
5
6
7
8
9

Rechte vordere Blinkleuchte
Motorrad-Stoppschalter
Vorderrad-Bremslichtschalter
Blinkerrelais

Gleichrichter
Hinterrad-Bremslichtschalter
Spannungsregler

Sicherung

Batterie

10 Rechte hintere Blinkleuchte
11 Schlussleuchte

12 Linke hintere Blinkleuchte
13 Drehzahlmesser

14 Hauptschalter

15 Scheinwerfer

16 Geschwindigkeitsmesser

17 Linke vordere Blinkleuchte

18 Hupe

19 Ziindspule

20 Olstandschalter

21 Abblendschalter

22 Blinkerschalter

23 Beleuchtungsschalter
24 Hupenschalter

25 Schwungmagnetziinder
26 Leerlaufschalter

Kabelfarben:

Dg = Dunkelgriin W = Weiss

Ch = Dunkelbraun B/R = Schwarz/rot
Sb- = Himmelblau B/W = Schwarz/weiss
Br = Braun G/Y - = Grin/gelb
L = Blau G/W = Grin/weiss
Y = Gelb Br/W = Braun/weiss
B = Schwarz Y/W = Gelb/weiss
G = Griin L/W = Blau/weiss
R = Rot W/R = Weiss/rot

P = Rosa ’
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Legende zum Schaltplan «Yamaha DT 125 MX»

1
2
3
4
5
6
7
8
9

Scheinwerfer
Begrenzungsleuchte
Vordere Blinkleuchte
Hupe

Drehzahlmesser
Geschwindigkeitsmesser
Blinker-Kontrollampe
Fernlicht-Kontrollampe
Oldruck-Kontrotlampe
10 Leerlaufanzeige

11 Instrumenten-Beleuchtung
12 Hauptschalier

13 Lenkerschalter

14 Motor-Stoppschalter

15 Vorderrad-Bremslichtschalter
16 Batterie

17 Hinterrad-Bremslichtschalter
18 Sicherung

19 Schlussleuchte

20 Hintere Blinkleuchte

21 Gleichrichter

22 Blinkerrelais

23 Ziindspule

24 Olstandanzeige

25 Schwungmagnetziinder
26 Spannungsregler

27 Leerlaufschalter

28 Hauptschalter

29 Blinkerschalter

30 Hupenschalter

31 Abblendlichtschalter

32 Lichtschalter

Kabelfarben:

Dg = Dunkelgriin W = Weiss -
Ch = Dunkelbraun B/R = Schwarz/rot
Sb = Himmelblau B/W = Schwarz/weiss
Br = Braun G/Y = Grin/gelb

L = Blau G/W = Griin/weiss

Y = Gelb Br/W = Braun/weiss
B = Schwarz Y/W = Gelb/weiss

G = @rin L/W = Blau/weiss

R = Rot . W/R = Weiss/rot

P = Rosa

. - | X
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Scheinwerfer
Begrenzungsleuchte
Vordere Blinkleuchte
Hupe
Drehzahlmesser
Geschwindigkeitsmesser
Blinker-Kontrollampe

NO O WA

9
10 Leerlaufanzeige
. - 11 Instrumenten-Beleuchtun
< 12 Hauptschalter
13_Lenkerschalter
: 14" Motor-Stoppschalter
15 Vorderrad-Bremslichtschalter
16 Batterie ‘ :
17 Hinterrad-Bremslichtschalter
18 Sicherung :
19 Schlussleuchte
' 20 Hintere Blinkleuchte
21._Gleichrichter
22 Blinkerrelais
23 Ziindspule
24 QOlstandsanzeige
NEE 25 Leerlaufschalter

B

S T .. 26 CDI-Schwungmagnetziinder -

' 27 CDI-Ziindeinheit
28 Regler :
29: Hauptschalter
30 Blinkerschalter

- 31 Hupenschalter
32 Abblendlichtschalter
33 Lichtschalter

" Kabelfarben:

“ Dg. = Dunkelgrin o
Ch = Dunkelbraun
Sb = Himmelblau
Br - = Braun
L. = Blau

‘Yo o= Gelb. .
B .. = Schwarz
G = Grin
R = Rot
P = Rosa

B/R
B/W
G/Y
G/W
Br/iwW
Y/W
L/w
W/R

Weiss
Schwarz/rot
Schwarz/weiss
Griin/gelb .
Griin/weiss
Braun/weiss
Gelb/weiss
Blau/weiss -
Weiss/rot

£
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Grundschaltplan «Yamaha DT 175 MX»
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