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"Zu Risiken und Nebenwirkungen dieses
Motorrads befragen Sie lhre nachstgelegene
Polizeidienststelle oder den TUV!"
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Vorwort

Ich fahre seit Mai '87 eine RD 350 YPVS (31K)
und habe bis jetzt ca. 200.000 km damit
zurlckgelegt. Auf dieser Strecke ist naturlich
aufgrund bestimmungsgemalier Benutzung
eigentlich schon alles kaputtgegangen, was
kaputtgehen kann; nicht zuletzt wegen diverser
glorreicher Trainingssturze!

Im Dezember 1991 habe ich erstmals meine
besten Tuning-Tips fir die RD 350 YPVS
niedergeschrieben, was sich als echte
Marktlicke erwiesen hat. Mit dieser Anleitung
habe ich diverse Bucher in die RD-Praxis
umgesetzt, wobei in dieser Fachliteratur immer
nur allgemeine Angaben gemacht wurden, die
ich einfach mal ausprobiert und dokumentiert
habe.

Durch die entstandenen Kontakte zu vielen
anderen RD-Fahrern hat sich gezeigt, dal ein
Bedarf fir qualifizierte Literatur zur Wartung
und Reparatur der YPVS-Modelle besteht.
Aus diesem Grund habe ich mich im Oktober
1994 dazu aufgerafft, meine Erfahrungen auf
diesem Gebiet zu dokumentieren. Alle
leistungsrelevanten Belange sind natdrlich
immer noch in der Tuning-Anleitung enthalten.

Insbesondere der zunehmende Anteil neuerer
RD's, fur die das YAMAHA-Buch nur im
Motorkapitel brauchbar ist, hat es nétig
gemacht, ein Nachschlagewerk zu erstellen.
Wo entscheidende Unterschiede bei den
verschiedenen Modellvarianten auftreten, bin
ich jeweils gesondert darauf eingegangen.
Angaben ohne besondere Kennzeichnung
beziehen sich auf alle Modelle.

Dieses Werk ist in Inhalt und Stil an das
YAMAHA-Werkstatthandbuch angelehnt,
welches nicht mehr erhaltlich ist. Ich habe mich
dabei bemiuht, die zahlreichen sachlichen,
methodischen und orto-graphischen Fehler des
Originals  nicht zu  wiederholen.  Aus
urheberrechtlichen Grinden konnte ich leider
nicht die zT. hervorragenden YAMAHA-
Zeichnungen ubernehmen, sondern ich mufite
die betreffenden Objekte per Foto darstellen.

Es st aber bei der sprichwdrtlichen
Bastelfreudigkeit der RD-Fahrer gelinde gesagt
schwierig, Modelle in absolutem
Originalzustand vor die Linse zu bekommen.

Bei Unklarheiten gibt meist der
Zusammenhang im Text und der Bildtitel
Auskunft Gber die speziellen Elemente, die mit
dem Foto dargestellt werden sollen. Diese

Einzelheiten sind dann so, wie man sie an der
Originalmaschine vorfindet.

Dieses Buch wendet sich an handwerklich
begabte Amateure genauso wie an "alte
Hasen". Fir jede dieser Zielgruppen sind die
entsprechenden Angaben gemacht, d.h. die
grundsatzlichen Vorgehensweisen und dariber
hinaus auch eigene Erfahrungen und
Anregungen bezlglich Methoden und
Materialien.

Ein gewisses Mindestmald an Geschicklichkeit
im Umgang mit Werkzeugen und Maschinen
muf jedoch vorausgesetzt werden. Wer nicht
weil, wie herum eine Schraube festgezogen
wird, der mutiert mit diesem Werk auch nicht
sofort zum Schrauber-Profi (Nicht lachen, denn
ich kenne solche Spezis!). Bei solchen Leuten
besteht vielmehr Verletzungsgefahr aufgrund
erhdhter Pfusch-Bereitschaft.

Aus diesem Grund mochte ich ausdricklich
davor warnen, sicherheitsrelevante Arbeiten
(Z.B. Bremsen) in Eigenregie auszufiihren,
wenn man dazu nicht 100%ig selbst in der
Lage ist. Fur diese Tatigkeiten sollte man dann
fachmannischen Rat (und Tat) in Anspruch
nehmen.

Andererseits mdchte ich natlrlich keinem
meine Erfahrungen als einzige Wahrheit
aufzwingen; es gibt immer noch andere
(vielleicht auch  bessere) Wege. Fir
dahingehende Anregungen und Vorschlage bin
ich jederzeit dankbar.

Da meine Tippfahikeiten immar noch nicht fiel
basser geworden sind, durften sich ettliche
rechtschreibfahler  eingeschlichen  haben.
Beschwerden hierzu nehmen, neben Bill
Gates, auch Sandra Luft und Holger
Niederberger entgegen.

Obwohl die hier beschrieben Einstellwerte
und -methoden nach bestem Wissen und
Gewissen erprobt sind, muBl ich als Autor
dieser Anleitung jegliche Haftung fiir
Personen- oder Sachschaden ablehnen, die
als Folge einer unsachgemiafen Wartung
entstehen.

Insbesondere mochte ich darauf hinweisen,
daB es in der Verantwortung des Halters
und Fahrers liegt, sein Fahrzeug im Sinne
der StVO in legalem Zustand zu erhalten
(D.h., daB er z.B. eine Leistungserh6hung
beim TUV eintragen liBt, oder nicht mit
abgefahrenen Reifen spazieren fahrt.)
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1. Allgemeines

1. Allgemeines

1.1 YPVS

Ein schlitzgesteuerter Motor kann udber die
Hohe des AuslalRkanals entweder auf hohe
Leistung ausgelegt werden (mit EinbuBen im
unteren Drehzahlbereich) oder auf Dreh-
moment im unteren Drehzahlbereich (mit
Einbuf3en im oberen Drehzahlbereich).

Das sogenannte Yamaha-Power-Valve-System
(YPVS) machte es erstmals mdglich, diese
widerspruchlichen Eigenschaften zZu
kombinieren. Die Yamaha RD 350 YPVS war
seinerzeit das erste Strallenmotorrad mit
AuslaRsteuerung.

Die drehbare Walze im AuslaRkanal senkt bei
niedrigen Drehzahlen die AuslalRoberkante um
ca. 6,5 mm ab und gibt bei hoher Drehzahl den
Kanal in voller Hohe frei. Damit sind die
Gasresonanzen der jeweiligen Drehzahl
optimal angepalt. Man kann den Motor auf
héhere Leistung auslegen, ohne dall die
Maschine im  unteren  Drehzahlbereich
unfahrbar wird.

Das Steuergerat  erkennt Uber ein
Drehzahlisignal der CDI-Einheit, wann es den
Gleichspannungs-Servomotor zum Antrieb der
Walzen in welche Stellung fahren mufR.

Bei jedem Einschaltvorgang erfolgt zum
Abstreifen angelagerter Olkohle ein
mehrmaliges Auf- und Zufahren der Walzen.
Mit eingeschalteter Ziindung sollten die Walzen
in gedffneter Stellung stehen.

Sobald der Motor im Standgas lauft, gehen die
Walzen in die geschlossene Stellung. Im

Bereich von ca. 6000 min-1 bis 9500 min-?

offnen sich die Walzen und bleiben bis zur
maximalen Drehzahl offen.

Offen

Geschlossen

Drehzahl
Bild 2: Regelkurve der Walzensteuerung

Eine Modifikation der Drehzahlen bei der die
Walzen ganz offen sind, ist mdglich und der
Leistung sehr zutraglich. Das bringt bei der
TWW ca. 3 — 4 kW Uber den ganzen
Drehzahlbereich!

1.2 Spezialwerkzeug

Zum Blockieren der Kupplung sollte man sich
aus einigen alten Stahllamellen der Kupplung
ein Haltewerkzeug bauen. Dazu werden
einfach am AuRenrand zwei Laschen
angeschweil3t.

Beim Einlegen dieses Verbundes in den
Kupplungskorb entsteht eine kraftschlissige
Verbindung zwischen Korb und Nabe. Wenn
man zwischen die Zahnrader des

Primarantriebs ein Alu-Blech legt, wird der
ganze Verbund blockiert. Dann kann man
bequem die grofRen Muttern der Kupplungs-
nabe und der Kurbelwelle I16sen.

Bild 3: Kupplungsblockiereinrichtung

Zur Lichtmaschinendemontage ist es nutzlich,
die Kurbelwelle auf dieser Seite an der
Drehung zu hindern. Dazu kann man sich aus
einer alten Zindkerze durch Anschweil3en
einer Schraube (M6) ein Blockierwerkzeug
anfertigen.
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Dieses wird anstelle der linken Kerze in den
Kopf geschraubt, und dann dreht man die
Kurbelwelle vorsichtig in die gewlnschte
Richtung (Festziehen bzw. Lésen der Mutter),
bis sie an der Schraube anliegt.

Die Arretierungskerze mufl unbedingt sofort
nach Gebrauch entfernt werden. Wenn sie im
Motor vergessen wird, wird der Kolben beim
Ankicken beschadigt!

Bild 4: Kerze zur Kurbelwellenarretierung

Die Abdriickschraube fiir das Polrad ist z.B. bei
Hein Gericke erhaltlich und kostet ca. 10 bis 15
Eur.

§/3 !
;g / ”""'J'-'!."ﬂ![ﬂ// J

Bild 5: Polradabdriickschraube

Ein kleines Vielfachmefgerat ist schon ab ca.
10 Eur. in Elekronik-Fachgeschaften erhaltlich.
Es ist sehr nitzlich zur Fehlersuche und
Uberprifung der Elektrik.

o
Bild 6: Vielfachmeligerat

Ein Treibwerkzeug fur die Gabeldichtringe und
-lagerbuchsen kann man leicht selbst

anfertigen. Naturlich mu® man dafir Zugang
zu einer Drehbank haben. Der
Innendurchmesser ist 35,2 mm, am vorderen
Ende ist auf einer Lange von 30 mm der
AuRendurchmesser 46 mm. Am hinteren Ende
wird zum besseren Handling eine Randelung
angebracht. Insgesamt sollte das Teil ein
gewisses Mindestgewicht (ca. 500 g)
aufweisen, weil ja damit die Dichtringe
aufgetrieben werden.

Bild 7: Treibwerkzeug f. Gabel-Simmerring

Eine gute Werkstatt bendtigt Melizeug wie
MeRschieber und MeflRuhr. Wer so etwas nicht
zu Hause hat, kann es sich eventuell irgendwo
borgen oder zu Weihnachten winschen.

Bild 8: Mef3uhr / MeRschieber

Ein Kettentrennwerkzeug ist zwar praktisch,
aber man kann die alte Kette auch mit der Flex
auseinandertrennen.

Ganz nutzlich ist ein grolRer Hakenschliissel.
Einer, der fir das Lenkkopflager pafdt, ist im
serienmalfligen Bordwerkzeug vorhanden.
Motortester, Zindungsstroboskop und
Kihlerabdriickgerat braucht man im Normalfall
nicht. Falls doch, muR man es eben aus der
Werkstatt leihen oder das Moped hinbringen.
Einen Schlagschrauber sollte man sich zum
Lésen der vielen Kreuzschlitzschrauben jedoch
unbedingt zulegen (ca. 10 Eur.).
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1.3 ldentifikation des Modells

Alle Modelle tragen vorne rechts am Lenkkopf
die Rahmennummer. Die Motornummer
befindet sich an der linken Seite in Hohe des
Vergasers und ist im Serienzustand mit der
Rahmennummer identisch.

Die Nummern der Modelljahre '83 - '85 fangen
mit 31K-... an

Anfangsseriennummer dieser Modellreihe ist:
31K-000101 (fur Deutschland 31K-015101).
Bei den Modelliahren ab 1986 fangen die
Rahmen- und Motornummern mit TWW oder
1WX an. Das Kirzel 1WX bedeutet nur, daf
das Motorrad von YAMAHA mit 27PS
ausgeliefert wurde.

Anfangsseriennummer dieser Modellreihe ist:
1WW-000101 bzw. 1WX 000101.

Alle anderen Modelltypen wie z.B. 1WT, 1WU,
1AH, 31W usw. sind Grauimporte, die sich z.T.
vom  deutschen  Modell  unterscheiden
(Leistungsvarianten, Hubraum, Elektrik).

Bild 10: 31K ('83-'84)

Charakteristische Kennzeichen der ersten
beiden Modelljahre sind die lenkerfeste (und
abgrundtief hafRliche) Halbschale und der
Motorspoiler. Diese 31K's haben serienmaRig
grof3e, runde Blinker.

Die Modelle waren nicht ohne Plastik erhaltlich.
Viele Besitzer haben jedoch zumindest die
Halbschale entfernt, weil sie viel zum Pendeln
beitrug.

Das erste Modelljahr der 31K hatte noch eine
Einschnirung am Standrohr zwischen den
Gabelbricken. An diesen Modellen konnte ein
Stummellenker nur unter Verwendung einer
Reduzierbuchse angebracht werden (Telefix,
mit TUV). Ab 1984 haben alle Modelle gerade
Standrohre.

Die '85-er 31K hat gegeniber der alten 31K
folgende Anderungen:

¢ Neue Gabel, Lenker, Schutzblech vorn,
Bremssattel vorn und hinten.

¢ Neu gestaltete Schwinge.

e Geéanderte Elektrik (Lima / CDI,
rechteckige  Blinker, Killschalter am
Stander, Rechteckscheinwerfer mit
Verkleidung).

e Neues Cockpit mit elektronischem
Drehzahlmesser (RD350F und N haben
verschiedene Cockpits)

e Zylinderkopf mit héherer Verdichtung.

¢ Rahmen hat Laschen zur Aufnahme der
Verkleidung.

Gleichgeblieben sind Tank, Seitendeckel,
Sitzbank, Rucklicht, Felgen, Fulirastenanlage,
Auspuff und Motor.

Diese Modelle gab es wahlweise mit (RD 350
F) oder ohne Vollverkleidung (RD 350 N).

Bild 11: 31K (1985) mit Verkleldung

Ab 1986 wurden die Design-Teile komplett
Uberarbeitet, und die Elektrik bekam
entscheidende Anderungen verpalt:

e Tank, Seitendeckel, Sitzbank, Rucklicht
geandert.

e Elektrik stark modifiziert (Lage und
Aussehen der Bauteile, Kabelbaum-
Stecker, Zind-Lenkschlof3).

¢ Auspuff mit Schalldampfer-Look.
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e Zylinder geandert.

« Batterie verkleinert.

« Felgen und Bremsscheiben leichter.

e Fulrastenanlage geandert (Haltepunkte
gleich).

e Federbein ohne Einstellriemen (jetzt per
Hakenschlissel).

Das Fahrwerk ist bis auf die Felgen mit dem
der '85-er 31K identisch, ebenso die
Fahrerperspektive (Lenker, Cockpit).

Die verkleidete Variante hiel3 ebenfalls RD 350
F (sonst RD 350 N).

Beim Kauf einer gebrauchten RD ist nicht allein
die Erstzulassung entscheidend, denn die 85'er
31K  wurde auch 1986/87 noch aus
Restbestanden der Handler verramscht. Aus
diesem Grund gibt es noch viele 31K mit
Erstzulassung 86 oder 87. Genauso kommt es,
dall man 1WW's mit 92'er Erstzulassung
findet, obwohl die RD nur bis Ende '89 offiziell
importiert wurde. Danach wurde die 1WW z.T.
auch Grau importiert (Spanien, Kanada,...).
Naturlich sind viele Teile auch untereinander
austauschbar (Unfallinstandsetzung, Bastelei),
was zum Teil die Identifikation erschwert!

Bild 12: 1WW mit Verkleidung

Die Felgen der TWW haben Langlécher und
sind filigraner gegossen als bei der 31K

Bild 13: Gabel und Felge 1WW

Die 31K hat vorne Schwimmsattelbremsen und
noch die alte Gabel.

Bild 15: Schwinge 1TWW (und 31K '85)

Bild 16: Schwinge 31K ('83-'84) (Auspuff und
Felge TWW)

1.4 Fahrtips

Jeder Motor braucht zum Kaltstart ein sehr
fettes Gemisch; d.h. es mul3 mehr Kraftstoff
zur Luft zugemischt werden als sonst. Das
erledigt bei der RD das "Choke"-System.

Im normalen Betrieb bendtigt der Motor zur
optimalen Leistung je nach Lastzustand ein
schwach mageres bzw. ein schwach fettes
Gemisch.

Insbesondere bei Zweitaktern fiihrt ein zu
fettes Gemisch nach dem Kaltstart zum
sogenannten "viertakten", einem aus
Mofazeiten bekannten Drosseln bei Vollgas.
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Das kommt daher, dal sich an den kalten
Wanden im Membran- und Kurbelgehause
Benzintropfen an der Wand ablagern
(Praxisbeispiel: Man hauche eine kalte
Glasscheibe an). Nimmt man den Choke
zurlick und versucht, Gas zu geben, reagiert
der Motor mit Drosseln, da der starkere
Luftstrom die angelagerten Reste von Kraftstoff
mitreiRt und das Gemisch so immer noch zu
fett ist. Wenn der Motor warm wird, verdampft
dieser Wandfilm, und der Effekt ist
verschwunden.

Da das aber ewig dauert, empfehle ich (gleich
nach dem Zuriicknehmen des Chokes), durch
Gasgeben den Motor Uber  diesen
Drosselbereich hinwegzuqualen, denn der
Wandfilm kann namlich auch durch die dann
sehr starke Luftstromung beseitigt werden.
Danach wird der Motor ohne Drosseln sauber
laufen. Ich praktiziere dieses seit 156.000 km
und konnte daher die Auswirkungen auf die
Dauerhaltbarkeit testen: Es gibt keine!

Einem Viertakifahrer wird es dabei grausen,
hat er doch irgendwann mal etwas vom
Warmfahren gelernt. Ein Zweitaktimotor hat
aber keine Druckélschmierung fur
irgendwelche Gleitlager der Kurbelwelle oder
an Uberflissigen Nockenwellen.

Die Rollenlager sind von der ersten
Umdrehung an mit Ol versorgt und lange nicht
so empfindlich auf niedrige Oltemperaturen.
Der Kolben klappert natirlich erbarmlich im
kalten Zustand. Aber wenn man das
Kolbenspiel so eng schleift, dall er keine
Kippgerausche macht, dann klemmt er
wesentlich ofter.

Der flr den Motor kritischste Zustand ist langer
andauernde Vollast bei hoher Drehzahl (sprich
Vollgas und Hochstgeschwindigkeit).

Dieses sollte nach Mdoglichkeit nicht zu oft
genutzt werden, da sich hier meistens die
groReren Defekte einstellen.

Fast noch schlimmer ist, anstatt Vollgas zu
geben, ein wenig den Gasgriff
zuriickzunehmen, da dadurch das Gemisch in
diesem Moment abmagert und dadurch auch
Kolbenschaden hervorgerufen werden kénnen.

In die gleiche Kerbe schlagt die Nutzung der
Motorbremse zum Verzégern aus hoheren
Geschwindigkeiten und Drehzahlen. Zu der
Tatsache, dafl den Motor dabei recht wenig Ol
erreicht, kommt erschwerend hinzu, dal® auch
das Gemisch noch abmagert.

Ich wirde behaupten, dal® Bremsbelage auf
Dauer billiger sind als Kurbelwellen und
Kolben.

Nichts  einzuwenden ist gegen das
Herunterschalten und Wiedereinkuppeln
wahrend des Anbremsens einer Kurve, da man
dadurch gut abschatzen kann, welche
Drehzahl sich in dem betreffenden Gang
gerade einstellt.

Mein Tip: Zum Glihen auf der (kurvigen)
Hausstrecke wie Ublich fahren. Dauertempo fiir
lange Autobahnstrecken: ca. 110-120 km/h
(5000-5500 min"')  mit  gelegentlichen
Sprinteinlagen auf 140-150 km/h (7000-7500
min'1), damit sich die Walzen nicht zusetzen.

Der Benzinhahn braucht beim Abstellen des
Motorrades nicht zugedreht zu werden; er hat
auch gar keine "OFF"-Stellung.

Es handelt sich um ein unterdruckgesteuertes
Ventil mit den Stellungen "ON", "RES" und
"PRI". Bei der Stellung "PRI" hat der Hahn
freien Durchgang; in den anderen beiden
Stellungen lauft nur Benzin durch den Hahn,
wenn an dem dinneren Schlauch Unterdruck
anliegt (sprich: wenn der Motor 1auft).

Bild 17: Benzinhahn

Eine mdgliche Folge, wenn man den Hahn zum
langeren Einmotten "zudreht" (also auf "PRI"),
ist das Vollaufen eines Zylinders inklusive des
Kurbelgehauses!

Beim nachsten Startversuch kann es
passieren, daf der Motor einen
Flissigkeitsschlag bekommt (d.h., daf3 sich
das Pleuel verbiegt oder der Kolben reil3t, weil
nicht komprimierbarer, flissiger Kraftstoff tiber
den Kolben gelangt).
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2. RegelmaRige Wartung

2.1 Motor

2.1.1 Vergaser

Die Vergaser haben die Aufgabe, Luft und
Kraftstoff fir jeden Lastbereich im richtigen
Verhaltnis zu mischen.

Eine Abweichung vom idealen Bereich ist bei
Luftiberschul® ("mageres Gemisch") sehr
gefahrlich fir den Motor, denn dann steigt die
Verbrennungstemperatur stark an.

Bei Luftmangel ("fettes Gemisch") sinkt die
Leistung, und es lagert sich sehr viel Olkohle
ab.

Besonders wichtig bei einem
Zweizylindermotor ist die Synchronisation der
beiden Vergaserschieber, damit beide Zylinder
im Teillastbereich exakt das gleiche Gemisch
bekommen.

Bei der Vergasereinstellung geht man wie folgt
vor:

Synchronisation der Schieber

« Diese Arbeit sollte alle 6000 km (alle 6
Monate) durchgefihrt werden.

e Spiel des Seilzugs am Gasgriff auf 3 - 7
mm einstellen.

« Sitzbank, Tank, Seitendeckel und Batterie
entfernen.

« Beide Luftfilterdeckel abnehmen (Zum
Ausbau des unteren Deckels ist es nétig,
den Oltank zu l6sen. Der Deckel wird dann
nach links hinten aus dem Rahmen
genommen).

Bild 18: Luftfilterdeckel

+ Kunststoffeinsatz entfernen.

Bild 19: Kunststoffeinsatz
* Spiegel in den Luftfilterkasten einlegen und

mit  Werkstattleuchte in die Vergaser
sehen.

rl
E§ 1
=1 |
| 1
|
Spiegel | -
=
= -/
/7
- — —. 7

Bild 20: Prinzip Vergasersynchronisation

e Durch Einstellen der Seilzige die
Drosselschieber so justieren, dafl beide
Schieber beim Gasgeben gleichzeitig in
der  Vergaserbohrung verschwinden.
Unterschiede in der Schieberhdhe dirfen
max. 0,3 mm betragen!

Schieber Rechts / Links

auf gleicher Hohe

Bild 21: Ansicht durch die Spiegel

e Gasgriff mehrmals betatigen und wieder
loslassen. Einstellung noch mindestens
zwei Mal priifen!

» Unteren Luftfilterdeckel und Oltank wieder
anbringen.
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Eine einfachere, aber leider auch sehr
ungenaue Methode zur Synchronisation ist die
im YAMAHA-Handbuch beschriebene:

In der Néhe der Vollgasposition sind an den
Vergaserschiebern Markierungen angebracht,
die von aulen durch die Schaugldser an der
rechten Vergaserseite sichtbar sind. Durch die
Einstellung der Seilziige kann man die
Schieber synchronisieren. Das Schauglas des
linken Zylinders ist allerdings ohne zusétzliche
Beleuchtung sehr schlecht zu sehen.

Bild 22: Schauglaser in den Vergasern

Luftfilter reinigen

« Diese Arbeit sollte alle 6000 km (alle 6
Monate) durchgefiihrt werden. Wenn das
Fahrzeug in sehr staubiger Umgebung
bewegt wird auch ofter.

e« Den Luftfiltereinsatz in Lo&sungsmittel
reinigen (zur Not auch in Kraftstoff,
allerdings enthadlt bleifreier Kraftstoff
krebserregendes Benzol !).

e Luftfiltereinsatz in Motordl tunken und
uberflissiges Ol gut ausdriicken.

« Anstatt Motorél kann auch spezielles
Luftfilterdl fur Moto-Cross Maschinen
verwendet werden.

Nattirlich kann der Filter auch trocken
eingebaut werden, aber dann erhéht sich der
Luftdurchsatz, und man mufR3 die Hauptdiise
vergréBern, wenn das Gemisch nicht
abmagern soll . Anhaltswert: ca. 5 bis 10
Nummern  gréBer (Dito  bei anderem
Schaumstoff mit gré8eren Poren).

« Beim Einbau darauf achten, dal} der
Luftfiltereinsatz rundum auf der Dichtflache
des Gehauses aufliegt.

« Luftfilterdeckel wieder anbringen.

¢ Tank, Seitendeckel und Sitzbank wieder
anbringen.

- s = —

Bild 23: Luftfiltereinsatz

",

Leerlauf einstellen

¢ Leerlauf mit den Standgasschrauben auf
ca. 1150 bis 1250 min™! einstellen. Die
Standgasschrauben befinden sich an der
jeweiligen Aullenseite der Vergaser.

* Luftregulierschrauben ganz eindrehen, bis

sie leicht aufsitzen (Die
Luftregulierschraube des rechten
Vergasers befindet sich an der linken
Vergaserseite).

+ Danach wieder ca. 11, (1ww 11,)

Umdrehungen herausdrehen.
e Leerlauf ggf. nochmals korrigieren.

\ "/ 2 e
Bild 24: Vergaser mit Standgas- (1) und
Leerlaufgemischregulierschraube (2)

2.1.2 Olpumpe

Der  Mindestoumpenhub  beeinflult  die
Olmenge , die dem Motor im Standgas bzw.
bei der Motorbremse mit geschlossenem
Gasgriff zugefihrt wird.

Die Einstellung des Seilzugs beeinfluldt die
Olmenge fiir den Teil- und Vollastbereich.
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Eine Entliiftung des Pumpensystems sollte
nach Arbeiten erfolgen, bei denen Teile des
Schmiersystems entfernt und wieder angebaut
wurden.

Das verwendete Zweitaktdl sollte wegen der
hohen thermischen Belastung vollsynthetisch
sein (z.B. von Louis, Hein Gericke 0.a.). Teure
Marken-Produkte wie z.B. das nicht mehr
hergestellte Castrol TTS sind nicht nétig,
solange die ,giinstigen“ Ole die héchsten Ol-
Normen wie z.B. die ISO L-EGD oder TSC3
einhalten! Es kann Ol fir Gemisch- und/oder
Getrenntschmierung verwendet werden.

Zur Einstellung der Olpumpe empfiehlt sich,
abweichend von der im YAMAHA-Handbuch
beschriebenen Methode, folgendes Vorgehen.

Mindestpumpenhub

e Pumpenscheibe mit der Hand (oder durch
Vollgasgeben) nach hinten driicken.

« Kickstarter betatigen bis die
Einstellscheibe den Maximalhub erreicht
hat.

e Gasgriff mehrmals betatigen und dann
loslassen.

¢ Mindestpumpenhub messen.

e Sollwerte: 31K=0,1-0,15 mm

1WW = 0,08 - 0,13 mm

Bild 26: Messung des Mindestpumpenhubes

e Einstellung des Hubes kann durch
Hinzufligen oder Weglassen von Scheiben
erfolgen.

Bild 27: Einstellscheiben der Olpumpe

Einstellung des Seilzuges

e Seilzugspiel am Gasgriff auf 3-5 mm
einstellen.

»  Gasgriff in Vollgasstellung bringen.

¢ Von vorne auf die Pumpenscheibe sehen.

weniger Ol

mehr Ol

Bild 28: Ansicht der Pumpenscheibe bei
Vollgas

e In dieser Stellung sollte der
Tauchkolbenstift mit der runden
Markierung an der Pumpenscheibe
fluchten.

+ Seilzug der Olpumpe ggf. so einstellen,
dalR die Markierungen Ubereinstimmen.
Kontermutter wieder anziehen.

Entliiften der Olpumpe

* Behalter unter den Motor stellen.

e Zum Entliften der Olpumpe und der
Zuleitung vom Oltank die AblaRschraube
an der Pumpe I6sen.

e Wenn das ausstromende Ol keine
Luftblasen mehr enthalt, Schraube wieder
anziehen.
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e Abgelassenes Zweitaktol kann
unverschmutzt wieder eingefillt werden.

Bild 29: Entliiftungsschraube an der Olpumpe

Entliiften der Olleitungen

e Motor anlassen.

« Seilzug der Olpumpe per Hand bis zum
Anschlag herausziehen.

e« Ca. 2 Minuten den Motor auf ca. 2000 -
3000 min" halten.

»  Seilzug wieder in Fihrung einhangen.

2.1.3 Ziindkerzen

Die Zindkerzen koénnen nur dann optimal
arbeiten, wenn sie im Betrieb optimale
Temperatur erreichen. Der Warmewert gibt an,
welches Vermogen die Kerze besitzt, Warme
abzufiihren und so "kalter" oder "warmer" zu
arbeiten.

Bei der Firma NGK bedeutet eine grof’e Zahl
einen grolRen Warmewert; d.h. eine gute
Warmeableitung.

Wahlt man den Warmewert zu klein, kann die
Kerze anfangen zu gliihen (Folge: Locher in
den Kolbenbdden).

Bei zu grolem Warmewert verruf3t die Kerze
stark und versagt im Extremfall.

Die Arbeitstemperatur erkennt man am
Kerzenbild: Ist der Isolator hellbraun oder
weillich, lauft der Motor zu mager oder die
Kerze hat einen zu geringen Warmewert.
Wenn die Kerze stark verruft, ist der Motor zu
fett eingestellt oder die Kerze ist zu "kalt"; d.h.
der Warmewert zu hoch.

Das ideale Kerzenbild ist ein rehbrauner
Isolator und ein leicht geschwarzter
Gewindeansatz.

Bild 30: Kolbenschaden aufgrund zu warmer
Zundkerze

Im Normalfall ist fiir die 31K ('83-'84) die NGK
BR8ES ausreichend. Wenn der Motor stark
belastet wird oder es sehr warm ist, kann man
auch die BROES verwenden. Fahrt man im
Winter hauptsachlich in der Stadt, kann man
die BR7ES einsetzen.

Fir alle anderen Modelle muR man jeweils
eine Stufe hoher gehen, d.h. fir hohe
Temperaturen die BR10ES, normal die BROES
und im Winter die BR8ES. In den 27 PS-
Versionen reicht die BR8SES.

Motoren, die nachtraglich in der Verdichtung
erhoht sind oder die mit Rennauspuff und
offenen Luftfiltern gefahren werden, bendtigen
die BR10EV bzw. die BR10EG.

Platin (EGV) oder Iridium-Kerzen (IES) sind
reine Geldverschwendung, weil sie nur wenig
besser zinden als die ES Kerzen. Wenn man
eine Verbesserung mdchte sollte man die EG-
Typen mit dinneren Elektroden nehmen (die
kosten nur ca. das doppelte normaler Kerzen).

Der optimale Elektrodenabstand sollte ca. 0,7
- 0,8 mm betragen.

Tuning-Tip: Bei 0,5 mm Elektrodenabstand
springt der Funke friher Gber und man fahrt
daduch etwas mehr Vorziindung.

2.1.4 Getriebe

Getriebedl

Als Getriebedl ist von Seiten des Herstellers
SAE 10 W 30 Typ SE vorgesehen. Mittlerweil
gibt es das aber von keinem Hersteller mehr zu
kaufen, aufler von Motul (Motul Transoil,
mineralisch, speziell nach der Yamaha
Vorgabe fiir Getriebe)
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Genauso geeignet (und preiswert obendrein)
ist handelsubliches Viertakt-Motordl, das den
gewtunschten Temperaturbereich abdeckt (wie
z.B. 15W40).

Die teuerste und (leistungsmaRig) beste
Lésung ist spezielles, sehr dunnflissiges
Spezial-Getriebedl aus dem Moto-Cross-
Bereich (Putoline).

Flllmengen:
* Nach Zerlegung 1,7 |
* Nach Ablassen 1,5 |

Der Olstand kann mittels der Oleinfiillschraube

geprift werden:

»  Schraube ausdrehen und sauberwischen.

* Motorrad gerade stellen und Peilstab an
das Gewinde anlegen.

+ Peilstab entnehmen und Olstand ablesen.

Der Olstand sollte zwischen dem oberen und
dem unteren Rand der rechteckigen MefRflache
am Ende des Peilstabes liegen; durch
Schragstellung des Motorrads kann man
feststellen, wieviel Ol ggf. nachgefiillt werden
mufd.

Bild 31: Priifen des Olstands

Da die Kupplung im Getriebedl lauft, sollten
kein Synthetikdl und erst recht keine Olzuséatze
eingefullt werden.

Kupplung einstellen

Der Kupplungsmechanismus sollte nach
Zerlegen der Kupplung (z.B. nach Einbau
neuer Kupplungsscheiben) eingestellt werden.

e Spiel am Ende des Kupplungshebels mit
dem Seilzugeinsteller auf ca. 10 - 15 mm
justieren.

¢ Nach dem Einstellen Einstellschraube
wieder kontern.

e Kupplungszug dlen.

Die alten 31K ('83-'84) und die restlichen
Modelle haben verschiedene Kupplungszige.
Wenn man an der alten 31K die Segelstange
gegen Stummellenker austauscht, dann kann
man den Kupplungszug der neueren Modelle
verwenden.

¢ Getriebedl und Kiihlwasser ablassen.

+  Olpumpendeckel entfernen und
Pumpenseil aushaken.

e Kihlschlauch von der Wasserpumpe zum
Kihler entfernen.

¢ Kickstarter entfernen.

*  Getriebeseitendeckel entfernen.

¢ Kontermutter der Einstellschraube
(Kupplung) l6sen.

e Seilzug am Hebel (Lenker) so einstellen,
daf} die Markierung am Druckhebel (Motor)
mit der am Kurbelgehause fluchtet. Die
Markierung befindet sich unterhalb des
linken Vergasers.

¢ Einstellschraube eindrehen, bis leichter
Widerstand spurbar wird.

e Schraube wieder eine Viertelumdrehung
I6sen und Kontermutter festziehen.

e Seilzug am Lenker einstellen.

e Getriebedeckel wieder montieren.

A

Bild 32: Einstellschraube der Kupplung

T
— [0

@

Bild 33: Markierung am Kurbelgehause
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2.1.5 Kiihlsystem

Kahlflissigkeit enthalt, wie auch manche
Weinsorten, das Frostschutzmittel Glykol und
sollte immer gleich weggewischt werden, wenn
es verspritzt wird. Naturlich ist es gar nicht
gesund, wenn es in die Augen oder den
Verdauungstrakt des Menschen kommt,
weshalb ein Arztbesuch manchmal Linderung
verschafft. Erste Hilfe: Viel Wasser (trinken
bzw. spiilen).

Der Kihlerdeckel darf nicht im heilen Zustand
geoffnet werden, weil dann heilles Wasser
unter Druck austreten kann!

Am Ausgleichsbehalter sind zwei Markierungen
fur FULL und LOW. Bei kaltem Motor mul} der
Wasserstand im Behalter zwischen den
Markierungen liegen.

Ein trotz Nachfiillen standig zu niedriger
Wasserstand, ist ein Indiz fir einen defekten
Wasserpumpensimmering. Sicheres Symptom
daflr ist milchig weilRes, anstatt goldbraun bis
schwarzes Getriebedl.

Ein, nach Vollgasfahrten, viel zu hoher
Wasserstand, der auch bei kaltem Motor nicht
zurlickgeht  (bzw. aus dem  Behélter
austretendes Kuihlwasser), ist ein Indiz fiir eine
undichte Zylinderkopfdichtung.

Bild 34: Ausgleichsbehalter

Kuhlflussigkeit sollte alle zwei Jahre erneuert
werden. Dazu gibt es zwei Mdglichkeiten:

e FUr maximale Kihlwirkung im Sommer
oder Rennsport wird nur ca. 2-5% Glykol
zu  95-98%  destilliertem  Wasser
gemischt.

e Fir den Alltagsbetrieb mischt man
Frostschutz und destilliertes Wasser 1:1.

Gesamtinhalt des Kiihlsystems : 1,51

Der Zusatz von Glykol verhindert Ablagerungen
im Kihlsystem und schmiert auch den
Dichtring an der Wasserpumpe. Aus diesem
Grund ist die Haltbarkeit bei der ersten Version
wesentlich geringer!

2.2 Fahrwerk

2.2.1 Bremsen

Die Dicke der Bremsbeldge und der
Bremsflissigkeitsstand sollten alle 6.000 km
Uberpruft werden. Dazu schaut man von vorn
(von hinten) entlang der Scheibe in die
Bremszange. Ebenfalls kann man dabei einen
Blick auf die Bremsscheibe werfen, ob sie
verschlissen oder riefig ist.

Mindestdicke der Bremsscheiben:
31K: 4,5 mm
1WW: 4 mm

Normalerweise halten die Beldge vorne ca. 15
- 25.000 km, hinten nur 6.000 -10.000 km.
Beim Austausch kann man beruhigt auf
Zubehdrteile (Hein-Gericke, Polo, )
vertrauen, die zudem sehr viel preiswerter sind
als die YAMAHA-Belage. Achtung: Die 31K
('83-'84) hat, wie schon erwahnt, eine andere
Bremsanlage als die 31K ('85) und die 1TWW.
Bei der Bestellung ist das Baujahr (nicht die
Erstzulassung!) bis oder ab '85 entscheidend.
Von einigen Herstellern sind auch Sinter-
metall- bzw. Kohlefaser-Bremsbelage fir den
Rennsporteinsatz erhaltlich. Die
Sintermetallbelage verschleiRen sehr schnell
die Scheiben, und die Kohlefaser-Belage
halten nicht allzu lange, bremsen daflr aber
héllisch gut.

Zusatzlich sollte gepruft werden, ob sich das
Rad leicht (Maximales Mitnahmemoment: 10
Nm) drehen laRt, denn manchmal kénnen die
Radbremszylinder (bei der 31K auch die
schwimmende Aufhangung) festgammeln, und
dann schleift die Bremse sténdig ein wenig.
Natiurlich  verschleilen so die Belage
wesentlich friher, und die Scheibe erwarmt
sich bei normaler Fahrt sehr stark.

Wenn ein Bremssattel schwergangig ist, mul}
er Uberholt werden (oder man besorgt sich
einen gebrauchten).

Den Bremsflussigkeitsstand kann man am
Schauglas am Handbremszylinder bzw. am
hinteren Bremsflissigkeitsbehalter erkennen.



2. Regelmaflige Wartung

Seite 17

Bild 35: Bremsbelage Vorne

Bild 37: Schauglas am Handbremszylinder

"

Bild 38: Bremsflissigkeitsbehalter Hinten

Die Bremsflissigkeit sollte alle zwei Jahre
ausgetauscht werden.

Das beruht auf einer negativen Eigenschaft der
Hydraulikflissigkeit:  Sie ist sehr stark
hygroskopisch. Das bedeutet, daR sie Wasser
in jeder Form anzieht, also auch aus der immer
vorhandenen  Luftfeuchtigkeit. Da der
Bremsflissigkeitsbehalter  eine  Entliiftung
besitzt, lalt es sich nicht vermeiden, daf}
Luftfeuchte an die Bremsflissigkeit kommt.
Wenn der Wasseranteil zu hoch ist, sinkt der
Siedepunkt der Bremsflissigkeit und es
besteht die Gefahr, dal} sie bei sehr starker
Belastung (PafRabfahrt, Rennen) anfangt zu
kochen. Was das fir Folgen hat, kann sich
jeder ausmalen, denn Luft oder sonstige
Gasblasen in der Bremse reduzieren die
Bremsleistung ungemein.

Im Alltagsbetrieb merkt man das natirlich
nicht, denn Wasser als Flissigkeit kann den
Hydraulikdruck genauso gut Gbertragen wie die
Bremsflissigkeit.

Die Bremsflissigkeit ist (ibrigens auch sehr gut
zum Abbeizen von Tank und Rahmen
geeignet, weshalb man sich nach dem
Verkleckern nicht zu viel Zeit lassen sollte, die
Reste wegzuwischen.

Bremsbelédge wechseln
31K ('83-'84) Vorne:

e Halteschraube  (Innensechskant) am
Bremssattel 16sen.

« Befestigungsschrauben des Bremssattels
I6sen und Bremssattel abnehmen.

¢ Halteschraube und alte Belage entfernen.

* Klemmbleche von der Rickseite der alten
Belage auf die neuen umsetzen.

¢ Bremszylinder vollstandig in die Zange
dricken.

* Neue Belage einbauen.

« Al Schrauben wieder sorgfaltig
festziehen.
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Bild 39: Bremssattel 31K ('83-'84)

I s =

Bild 40: Bremsbelag 31K ('83-'84) (Dieser
Belag hat offensichtlich seine maximale
Lebensdauer erreicht!)

Alle anderen Modelle: VVorne und Hinten:

» Befestigungsstifte entfernen (31K Hinten:
Steckstifte mit Sicherungsclips; Rest: Stifte
zum Schrauben mit Innensechs-kant).

* Bremssattel abnehmen.

 Bremsbeldge und Federblech nach oben
herausnehmen.

* Beide Bremszylinder vollstdndig in die
Zange drucken. Den jeweils anderen dabei
festhalten.

* Neue Belage und Federblech von oben
einsetzen. Die Klemmbleche an der
Rickseite der Beldge mussen in
Drehrichtung der Scheibe hinten liegen.

« Stifte  und  Sicherungsclips  wieder
anbringen.

« Bremssattel befestigen.

Bei der ersten Fahrt mit den neuen Beldgen
muBR man unbedingt beachten, daB
zunéchst noch nicht die volle
Bremsleistung zur Verfiigung steht!

Diese stellt sich erst allmahlich wahrend der
ersten 300 km ein. Wenn man die Bremsen
gleich voll belastet, kbnnen die Belage durch
die groRe Hitze verglasen und dadurch
unbrauchbar werden.

/A

Bild 41: Zweikolben-Festsattel Vorne (31K '85
und TWW)

Bild 42: Bremsbelag (31K '85 und 1WW)
2.2.2 Kette

Die Kettenspannung bzw. -schmierung muf im
allgemeinen alle 500 km erfolgen.

Der Kettendurchhang wird in der Mitte des
unteren Trums geprift und sollte ca. 30 - 40
mm betragen.

Beim Kettenspannen ist zu berucksichtigen,
dal nach dem Einstellen der Kettenspanner
(auf beiden Seiten gleiche Markierung) die
Kette durch das Festziehen der Hinterachse
nochmal ein wenig straffer wird.

Die Schmierung mit O-Ring tauglichem
Kettenspray sollte abends sofort nach der Tour
erfolgen, damit das Fett Gber Nacht in die noch
warme Kette einziehen kann.

Bild 43: Kettendurchhang
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Besonders schadlich fur die Kette sind Fahrten
mit sehr schlechter Schmierung (z.B. im
Regen, in staubiger oder sandiger Umgebung).
Mein Tip: Felgen putzen macht weniger Arbeit
und ist billiger als ein neuer Kettensatz.

Wegen dieser pflegebedingten Aspekte kann
eine Kette schon nach 15.000 km am Ende
sein, sie kann aber auch 35.000 km halten.

2.2.3 Federelemente

Gabelol

Bei der Durchsicht des Motorrades muf} die
Gabel auf Olaustritt und reibungsarme
Funktion geprift werden.

Alle 20.000 km wird zusatzlich das Gabeldl
gewechselt.

* Motorrad so aufbocken, da das Vorderrad
entlastet wird (Hauptstéander, Kiste Bier,
Flaschenzug,...).

e Nur 31K ('83-'84): Lenker abmontieren.
Sonst: Lenkerklemmung l6sen.

e Stopfen am oberen Ende des Standrohrs
I0sen.
31K ('83-'84): Stopfen losschrauben
Rest:  Stopfen  kraftig  reindriicken,

Sprengring  entfernen und  Stopfen
herausziehen.

» Gabelfedern entfernen.

« Ol aus der Gabel ablassen und
AblaRschraube wieder anziehen.

Bild 44: 31K ('83-'84): Stopfen zum Schrauben.

Bild 45: 1WW: Gabelstopfen gesteckt mit
Sprengring

Bild 46: Ablafschraube Gabel (31K '83)

*  Neues Ol SAE10W30 einfiillen. Fiillstand
vom Rand des Standrohres bis zum Ol bei
voll  eingefedertem Holm  messen
(Luftkammer). Holm vorher mehrmals ein-
und ausfedern, um Luftblasen zu
vermeiden.

+ Olstande:
31K '83-'84: 120 mm (WP: 150 mm)
31K '85: 106 mm (WP 140 mm)
TWW: 129 mm (WP 140 mm)

¢ Fullmengen:
31K '83-'84: 253 cm?
31K '85: 297 cm?
1TWW: 282 cm?

Besser als die Originalfedern sind die
Zubehorteile von White-Power bzw. Technoflex
(169,-, Typ angeben!). Diese werden mit Ol
SAE10 geliefert und haben eine groRere
Luftkammer.

e Feder einsetzen und Stopfen anbringen.
31K ('83-'84): Stopfen unter Druck
festschrauben.

Rest: Stopfen kraftig reindricken und
Sprengring anbringen. Fur diese Arbeit ist
ein kraftiger Helfer ganz praktisch, da es
sonst recht viel Geschick erfordert,
gleichzeitig mit Kraft zu dricken und auch
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noch den Sprengring in die Nut zu
fummeln!

PS: Ol auf den Bremsscheiben beugt zwar
Quietschgerauschen vor, verhindert aber auch
wirkungsvoll eine anstandige Bremswirkung.
Deshalb erst alle Reste abwischen, dann
losfahren!

Luftunterstiitzung

Mit der Originalfeder wird ein Luftdruck von 0
bis 1,2 bar empfohlen. Standardwert ist 0,4
bar.

Mit den White-Power-Federn ist eine
Luftunterstitzung nicht nétig, denn sie sind
etwas straffer. Das verbessert ungemein das
Ansprechverhalten, weil die Gabeldichtringe
durch den Luftdruck an die Standrohre gepref3t
werden und so den  Stick-Slip-Effekt
verstarken.

Fir ganz Faule erdffnet die Luftunterstitzung
auch eine einfachere Methode zum
Gabeléwechsel. Man kann das neue Ol
namlich auch Uber das Gewinde des Ventils
einfillen. Das Venti kann mit einem
Spezialwerkzeug entfernt werden (gibt's beim
Reifenhandler).

Die grolRe Fehlerquelle dabei ist, da® man das
Volumen des abgelassenen Ols messen muR,
um genau die (gleiche Menge wieder
einzufullen. Genauso ungenau ist das Einflllen
der von Yamaha vorgeschriebenen Menge.

Verspannungen beseitigen

Im Laufe der Zeit verspannen sich die
Standrohre in  den Gabelbricken und
verschlechtern so das Ansprechverhalten.

Um hier Abhilfe zu schaffen, geht man wie folgt
vor:

* Vorderachse losen.

e Klemmschrauben und Schraube (SW22)
an der oberen Gabelbriicke l6sen.

 Vorderrad an eine Wand schieben und
Gabel ca. ein Dutzend mal ein- und
ausfedern (ohne die Bremse zu benutzen).

e Motorrad aufbocken und alle geldsten
Schrauben wieder festziehen.

2.2.5 Reifen

Bei der halbjahrlichen Inspektion des
Motorrades muissen auch die Reifen tberpruft
werden. Besonderes Augenmerk gilt dem
Profil, das mindestens 1,6 mm tief sein mul3.
Zusatzlich ist auch eine Kontrolle auf im
Gummi steckende Steinchen, Glasscherben
usw. angebracht.

Der Luftdruck muf3 immer der jeweiligen
Beladung angepasst werden. Die folgenden
Angaben beziehen sich auf kalte Reifen. Bei
Messung an der Tankstelle wahrend der Tour
ergeben sich héhere Werte!

Originalreifen 90/90 bzw. 110/80H18 :

Reifenluftdriicke Vorne  Hinten
Nur Fahrer 1,8Bar 2,0 Bar

Beladen 2,3Bar 2,8 Bar
Hochstgeschwindigkeit 2,0 Bar 2,3 Bar

Breitreifen 100/80 bzw. 120/80-18 :
Reifenluftdriicke Vorne Hinten
Nur Fahrer 2,2Bar 2,5Bar

Beladen 2,6 Bar 3,0 Bar
Hochstgeschwindigkeit 2,4 Bar 2,8 Bar

2.2.6 Lenkkopflager

Wenn das Motorrad beim Durchfahren
schneller Kurven (iber 140 km/h) stark
pendelt, liegt es meist am Lenkkopflager.

Im Original sitzt hier ein Axial-Rillenkugellager,
dessen Spiel Uber eine Nutmutter eingestellt
werden kann.

Bild 47: Nutmutter Lenkkopflager
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Das Spiel sollte so justiert werden, dal® das
Lager gerade sich noch leichtgangig und ohne
Raststellen von Anschlag zu Anschlag
bewegen 1aRt. Von Vorteil fiir die Uberpriifung
ist dabei ein vollstandig entlastetes Vorderrad.
Das erreicht man z.B. durch einen auf der
Sitzbank plazierten Helfer (die Freundin tut's
zur Not auch).

Bei der Einstellung mul} bertcksichtigt werden,
dal das Lager noch etwas straffer geht, wenn
man die groRe Schraube (SW22) am Lenkkopf
anzieht. Im Normalfall bendtigt man mehrere
Versuche, um die optimale Einstellung zu
finden.

Bei rauhem Lauf oder sogar Raststellen muf}
das Lager ausgewechselt werden.

Dies ist auch einer der wenigen Punkte, die
beim TUV wirklich fast immer gepriift werden.
Wer also deswegen durchfallt, fasse sich an
die eigene Nase.
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2.3 Wartungstabelle
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3. Instandsetzung des Motors

Allgemeines

Vor dem Beginn der Arbeit ist es ratsam, das
Motorrad grindlich zu reinigen, damit beim
Ausbau bzw. der Zerlegung kein Dreck in den
Motor gelangen kann.

Da Kraftstoff auslaufen kann, muf3 offenes
Feuer vermieden werden (Suchtige mussen
zum Rauchen nach drauf3en!).

Naturlich 1423t man ein gerade noch gelaufenes
Motorrad erst abkihlen, bevor man sich daran
die Pfoten verbrennt.

Die am Anfang erwahnten Spezialwerkzeuge
erleichtern nicht nur die Arbeit ungemein, sie
verhindern auch unnétige Beschadigungen an
Mensch und Material.

Bei den sehr weichen Original-Schrauben ist
es ratsam, Ring- bzw. Steckschlissel zu
verwenden. Beim Zusammenbau kann man
Muttern  und  Schrauben  z.B.  durch
nichtrostende V2A (Edelstahl)-Teile ersetzen.
Zur Not kann man auch verzinktes Material der
Festigkeitsklasse 8.8 (Schrauben) bzw. 8
(Muttern) verwenden.

Beim Zerlegen muf3 man strikte Ordnung
halten, d.h. alle Baugruppen getrennt und
sauberlich geordnet ablegen. Damit wird
vermieden, dal® Teile vergessen oder falsch
eingebaut werden.

Ausgebaute Teile sollte man gleich abwischen
und auf sauberer Unterlage ablegen.

Beim Zusammenbau ist, falls maoglich, die
Funktion gleich zu prifen (Getriebe drehen,
Gange schalten,...).

Die Oberflachen von bewegten Teilen missen
gedlt bzw. gefettet werden; Dichtflachen
werden mit Spiritus oder Aceton entfettet.

Nach Moglichkeit sind die vorgeschriebenen
Anzugsmomente zu beachten.

Prinzipiell sind bei der Montage immer neue
Dichtungen und O-Ringe zu verwenden. Als
Kopfdichtung sollte nur das Original-
Yamaha Teil eingesetzt werden, da
Zubehdrdichtungen z.T. undicht sind.

Flr den Ausbau von Zylinderkopf und Zylindern
mul® der Motor nicht unbedingt ausgebaut
werden.

3.1 Ausbau

3.1.1 Vorarbeiten

* Vorhandenen Plastikmill wie Verkleidung,
Motorspoiler, Kuhlerverkleidung, Seiten-
deckel, Sitzbank usw. entfernen (siehe
auch 6.1).
¢ Benzinhahn auf "ON" stellen.
¢ Tank ausbauen:
¢+ 31K ('83-'85): Schlduche am
Benzinhahn und Schraube hinten am
Tank losen.
Tank leicht anheben und nach hinten
ziehen.

¢+ 1WW (ab 86): Schlauche am
Benzinhahn und Schrauben (3 Stk.)
vorne und hinten am Tank l6sen.
Entliftungsschlauch hinten am Tank
I6sen.
Tank nach oben entfernen.

¢ Motorrad auf den Mittelstander stellen und
Getriebedl ablassen.

Bild 48: OlablaRschraube

e Kihlwasser durch Losen des Schlauches
von der  Wasserpumpe ablassen.
Zusatzlich Wasser aus den Zylindern durch
die AblalBschrauben auslaufen lassen
(siehe 4.).

3.1.2 Anschliisse und Verbindungen

¢ Kuhlschlduche vom Motor entfernen.

e Kihler abnehmen (nicht unbedingt nétig,
erleichtert aber den Zugang ungemein).

« Auspuffanlage abnehmen.

e Seilzlige des Power-Valve I6sen. Zuge 1
und 2 markieren.

+ Olpumpenseilzug entfernen. Dazu den
Gasgriff auf Vollgas drehen, an der
Pumpenscheibe die Feder aus dem Sitz
schieben und den Seilzug aushangen.
Sicherungsclip am Seilzug entfernen und
Seilzug aus dem Gehause ziehen.

« Olspeiseleitung (vom Oltank zur Pumpe)
entfernen und mit Schraube M6
verschlief3en.
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¢ Nur 31K: Drehzahlmesserwelle abnehmen.

Bild 52: Drehzahlmesserwelle 31K

Bild 49: Olspeiseleitung

« Klemmstiick des Schalthebels an der 3.1.3 Lichtmaschine
Schaltwelle abnehmen.

¢ Linken Motorseitendeckel abnehmen.

.
Bild 53: Seitendeckel Links

Bild 50: Klemmstlick des Schalthebels

e In den linken Zylinder die
« Kerzenstecker und Kerzen entfernen. Arretierungskerze einschrauben.
*  Kabel vom Temperaturgeber abziehen. « Kurbelwelle gegen den Uhrzeigersinn
* Schlauche (Entliftung, Uberlauf, OI) an vorsichtig drehen, bis sie an der Kerze
den Vergasern abziehen. anliegt und Polradmutter dann I6sen.
« Vergaserdeckel und Schieber ausbauen. « Polrad (Rotor) mit Abdriickschraube
e« Schellen an den Flanschen lésen und entfernen.

Vergaser ausbauen.
> o
4

he

Bild‘54: Polrad abdriicken

¢ Lichtmaschine (Stator) lI6sen.

e Kupplungszug erst am Lenker und dann
am Motor aushangen.



3. Instandsetzung des Motors

Seite 25

»  Steckverbindungen der Lichtmaschine zum
Kabelbaum Idsen. Verbindung zum
Leerlaufschalter nicht vergessen.

* Lichtmaschine entfernen

Bild 55: Lichtmaschine

3.1.4 Antriebskette

e Sicherungsscheibe am Ritzel gerade-
biegen.

,-,_(l s LO _—-“'o\'! C
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Bild 56: Mutter am Ritzel

e Hinterrad durch Einlegen eines Ganges
und Betatigen der Hinterradbremse
arretieren (In schwierigen Fallen durch
Einlegen eines Balkens in die Speichen).

e Mutter am Ritzel l6sen und Ritzel
entfernen. Wenn die Mutter sehr fest sitzt,
hilft ein Kriechdl ("Caramba") und folgende
Weisheit: "Gewaltig ist des Schlossers
Kraft, wenn er mit langem Hebel schafft!"

3.1.5 Ausbau

*  Motorhalter unter dem Motor I6sen.

¢ Motorhalterungen am Rahmen I6sen und
Haltebleche entfernen.

* Lack des Rahmens durch Lappen o.3.
schutzen.

e Motor nach rechts aus dem Rahmen
entfernen. Von Vorteil ist ein Helfer, da der
Motor ca. 30 kg wiegt.

Bild 58: Motorhalteblehe

3.2 Demontage

3.2.1 Zylinderkopf

¢ Flansch des Kuhlschlauchs am
Zylinderkopf l16sen.

e Thermostatgehause und Thermostat vom
Zylinderkopf entfernen.

Flansch am  Zylinderkopf /

Bild 59:
Thermostatgehause

e Zylinderkopfschrauben (mit Zahlen von 1
bis 10 gekennzeichnet) in umgekehrter
Reihenfolge und in zwei Stufen l6sen (erst
halbe Umdrehung, dann ganz ausdrehen).
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. Zylinderkopf und Dichtung abnehmen.

3.2.2 Zylinder

e Verbindungsrohr, Vergaserflansche und
Membrangehause entfernen.

Bild 60: Flansche mit Verbindungsrohr

e Verbindungsstiick der Walzen I6sen (meist
sehr festgegammelt!). Schrauben gegen
neue (DIN 912 M4x30) austauschen!

Bild 61: Klemmstiick der Walzen

» Befestigungsmuttern der Zylinder l6sen (je
4 Stuck) und Zylinder entfernen.
* Halteplatten der Walzenlagerung

(Innenseiten der Zylinder) entfernen.

Bild 62: Sicﬁerungsblech der Walzen-
lagerungen

* Innere Lagerbuchsen mit Schraubendreher
aushebeln.

e Walzenlagerdeckel (rechts aullen) und
Seilzugaufnahme (links aulen) entfernen.

Walze durch ein Stick Holz im AuslaB
blockieren.

¢ Innensechskantschraube zur Trennung der
Walzenhalften I6sen.

.3

Bildi 63: Schraube zur Verbindung der
Walzenhalften

¢ Walzenhalften nach rechts und links
entfernen. Wenn die Walzenhalften
festsitzen, kann man die aufl’eren Halften
mit einem Stlck Holz austreiben (Vorher
die PaBstifte entfernen!).

Bild 64: Entfernen der Walzenhalften

3.2.3 Kolben

¢ Wenn die Kolben nicht erneuert werden,
empfiehlt sich eine  Kennzeichnung
(Rechts/Links).

e Lappen in das Kurbelgehause einlegen.

e Sicherungsring des Kolbenbolzens
entfernen.

¢ Kolbenbolzen ausdricken, Kolben und
oberes Pleuellager entnehmen.
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- ¢ Kurbelwelle entgegen des Uhrzeigersinns

drehen und zum Arretieren ein Stlck
weiches Aluminium-Blech zwischen die
Zahnrader des Primartriebs einschieben.

« Befestigungsmutter des Kupplungskorbs
I6sen.

e Mutter am Kurbelwellenstumpf I6sen.

Bild 65: Kolben

3.2.4 Getriebe

« Kickstarter entfernen.
»  Rechten Motorseitendeckel abnehmen (OI-
und Wasserpumpe verbleiben im Deckel).

Bild 66: Seitendeckel Rechts

e Halteschrauben der  Kupplungsfedern
I6sen und Federn entnehmen.

2 r B

Bild 70: Einzelteile der Kupplung

Bild 67: Kupplung

e Druck-, Kupplungs- und Reibscheiben,
Dampfungsringe, Schubstange und Kugel
entfernen.

*  Kurbelgehduseschraube Nr. 9 l6sen und
Druckhebel aus dem Kurbelgehduse
ziehen.

e Kupplungsblockiereinrichtung einlegen.
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¢

Bild 71: Muttern 16sen

e Kupplungskorb und  Zahnrader der
Kurbelwelle entfernen.

* Kickstarterwelleneinheit und Kickstarter-
zwischenrad entfernen.

-nn,' N e -7;\,
Bild 72: Kickstarterwelleneinheit/Zwischenrad

e Nur 31K: Zahnrad fir Drehzahlmesser-
antrieb entfernen.

Bild 73: Drehzahlmesserantriebsrad (31K)

»  Schaltwelleneinheit herausziehen.
« Lageranschlagplatte und Olsammelblech
entfernen.

Bild 74: Schaltwelleneinheit, Lageranschlag-
platte und Olsammelblech

« Die Befestigungsschrauben fir die
Kurbelgehausehalften in  umgekehrter
Reihenfolge l6sen (8 Stk. M6-Schraube
und 8 Stk. M8-Mutter).

« Mit Hilfe eines Kunststofframmers die
Halften trennen.

e Leerlaufschalter mit O-Ring entfernen.




3. Instandsetzung des Motors

Seite 29

Bild 77: Leerlaufschalter

*  Nur 31K: Der Drehzahimesserantrieb kann
normalerweise in der oberen
Kurbelgehausehalfte verbleiben. Ausbau:
Anschlagplatte = der  Drehzahlmesser-
antriebswelle entfernen. Sicherungsringe
an der Schnecke loésen und Welle
herausziehen.

Der Schaltmechanismus selbst (Schalt-
trommel, Schaltgabeln) muf® im allgemeinen
nicht zerlegt werden und kann im
Kurbelgehause verbleiben. Bei Defekt ist ein
gebrauchtes Getriebe mit Kurbelwellenschaden
sehr viel preiswerter als die Neuteile vom
YAMAHA-Handler.

Bild 78: Anschlagplatte (Drehzahimessertrieb)

e Anschlaghebel und Anschlagplatte der
Schalttrommel sowie den Exzenterstift
entfernen.

e Sicherungsringe der Fuhrungsstangen
entfernen und die Stangen dann nach links
aus dem Kurbelgehduse entnehmen.
Wenn diese nicht leicht gleiten sollten,
kann man mit einem Schraubendreher in
die Nut des Sicherungsrings einhaken und
so die Fihrungsstangen herausdrticken.

e Schaltgabeln entnehmen.

e Schalttrommel nach links aus dem
Gehause entfernen.

Bild 79:
Exzenterstift

Anschlaghebel, -platte  und

Bild 80: Flihrungsstange und Schalttrommel

3.3 Prifung und Reparatur

3.3.1 Zylinderkopf

«  Olkohleablagerungen in den
Verbrennungsraumen mit einem Schaber
entfernen. Ebenfalls geeignet ist feine

Stahlwolle.

e« Ablagerungen in den Wasserkanalen
entfernen.

¢ Planheit der Dichtflache mit Haarlineal
prufen.

Max. zuldssiger Verzug: 0,03 mm

Ein verzogener Kopf kann mit feuchtem
Schmirgelleinen auf einer Richtplatte wieder
geplant werden. Dabei ist der Kopf unter
leichtem Druck in Schleifen Uiber das Papier zu
fuhren, um einseitiges Abtragen zu vermeiden.
AuRerdem mufld der Kopf wahrend der Arbeit
mehrmals gewendet werden.

Naturlich kann man diese Arbeit auch
maschinell erledigen (Flachschleifen, Frasen,
Drehen, ...), wobei aber eine Rauhtiefe von
max. R, = 6,3 nicht Uberschritten werden

sollte. Eine zu rauhe Oberflache ist im Betrieb
nicht dicht!
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Bild 81: Zylinderkopf priifen
Kennzeichnungen der Zylinderkdpfe:

e 31K'83-'84: 31K Y-1
e 31K'85: 31K Y-2
o TWW: 31KY-2

Die effektive Verdichtung hangt vom Volumen
des Verbrennungsraumes und von der Hoéhe
des AuslaRkanals ab.

Die Zylinderkdpfe mit der Kennzeichnung Y-2
haben im Vergleich zu den Y-1 Koépfen eine
héhere Verdichtung. Damit ist die hohere
AuslaBoberkante bei der 1WW  wieder
kompensiert; die effektive Verdichtung ist
gleichgeblieben. Die 85'er 31K ist etwas hdher
verdichtet, da sie noch die 31K-Zylinder hat.

31K'83-'84 31K '85 TWW

Kennzeichnung Y-1 Y-2 Y-2
Kompressionsraum ~ 18,2cm®  17,2cm®* 17,2 cm?®
Verdichtung 1:7 1:7,26 1:7

- - 5

Bild 82: Kennzeichnungen Zylinderkdpfe
3.3.2 Zylinder

Die Zylinder der 31K und der 1WW
unterscheiden sich in der Hohe der

&

Steuerschlitze. Wenn man einen defekten
Zylinder ersetzt, muR man Ersatz gleichen
Typs verwenden (Kennzeichnung auf’en am
EinlaRkanal: 31K: 31K; 1WW: 1UA).

— -

Bild 83: Kennzeichnung Zylinder

« Olkohleablagerungen im  AuslaRkanal
beseitigen.

+ Olkohleablagerungen an der Walze
entfernen. Insbesondere die Rille
freikratzen.

O-Ringe, Buchsen und Dichtringe bei
UbermaRigem Verschleil’ ersetzen.

*  Wasserkanéle von Ablagerungen reinigen.

¢ Kleinere Klemmspuren mit Schmirgelleinen
# 400 - # 600 beseitigen.

e Zylinderbohrung vermessen.
Hochstzulassige Kegeligkeit: 0,05 mm
Hochstzulassige Unrundheit: 0,01 mm
VerschleiBRmaR der Bohrung: 64,10 mm
NennmaR der Bohrung: 64,00 mm

¢ Bei grélReren Schaden oder

Uberschrittenen Malen Zylinder auf
grélReres Nennmalfd hohnen.

Bild 84: Walze und Einzelteile
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Bild 85: MeRpunkte Zylinder

Von Vorteil flir die Leistung ist, den
AuslaBkanal mit Schleifpapier und Stahlwolle
auf Hochglanz zu polieren. Das erschwert
auRerdem die Ablagerung neuer Olkohle.

Um volle Leistung bei hohen Drehzahlen
sicherzustellen, sollte man die Walzen des
rechten und linken Zylinders angleichen.

Bild 86: Angepaldte Walze

Dazu steckt man beide Zylinder auf den
Zylinderkopf auf und bringt das
Verbindungsstick an den Walzen an. Jetzt
sollten beim Drehen der Walzen die Kanten an
der Laufbuchse genau gleich hoch sein. Wenn
das nicht der Fall ist, muld man mit Feile oder
Fraser eine Korrektur der betreffenden Walze
vornehmen.

Insbesondere bei 1WW's habe ich hier
Differenzen bis zu 4 mm beobachtet.

3.3.3 Kolben

» Olkohleablagerungen vom Kolbenboden,
Kolbenhemd und aus den Ringnuten
entfernen (Reinigungsgerat fur Ringnuten:
ein alter, abgebrochener und
angeschliffener Ring).

e FreBmarken und Klemmspuren mit
Schmirgelleinen # 600 - # 800 im
Kreuzschliff beseitigen.

e Kolbendurchmesser rechtwinklig zum
Kolbenbolzen ca. 10 mm von der
Unterkante des Kolbenhemds entfernt
messen.

Bild 87: Messung des Kolbendurchmessers

¢ Kolbenspiel = kleinster Zylinder-
durchmesser - grofiter Kolbendurchmesser
+ Sollwert Kolbenspiel
original: 0,060 ... 0,065 mm
Wiseco: 0,070 ... 0,075 mm
e Verschleillgrenze: Spiel > 0,1 mm

Mit diesen Kolbenspielen sind im Betrieb
deutliche Kippgerausche des Kolbens zu
horen. Schleift man das Kolbenspiel kleiner, so
lauft zwar der Motor fast ohne Klappern, aber
dafir mu® man sehr lange und sehr sehr
vorsichtig einfahren oder man handelt sich
Klemmer und Fresser ein! Bei den Wiseco-
Kolben ist aufgrund des Materials ein grolieres
Kolbenspiel erforderlich!

Erhaltliche Kolben-Ubergrofen:
YAMAHA: O 64,25 und O 64,5 mm
Prox: bis 00 66,5 in Stufen von 0.25 mm
Wiseco: bis 0 66 in Stufen von 0.5 mm

Die 1WW hat gegenuber der 31K ein 2 mm
langeres Kolbenhemd, um Kippgerdusche zu
verringern. AuBerdem soll der Ringwerkstoff
beziglich der Haltbarkeit modifiziert worden
sein.

Die UbermaR-Kolben von Prox und Wiseco
sind fir beide Modelle und haben die 31K-
MafRe. Sie passen auch in die RD350LC (4L0
Bj. 80-82)

e Kolbenringe ca. 20 mm tief in den Zylinder
einschieben (Mit Kolben rechtwinklig
ausrichten).
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Bild 88: Messung des Ringendspalts

* Ringendspalt mit Fuhlerlehre messen.
oberer Ring: 0.3 ... 0,45 mm
unterer Ring: 0,3 ... 0,5 mm

Bild 89: Spiel in der Nut

* Ringe in den Kolben einsetzen.

» Spiel des Rings in der Nut messen.
oberer Ring: 0.02 ... 0,06 mm
unterer Ring: 0,2 ... 0,07 mm

« Kolbenbolzen leicht gedlt in das Pleuel
einsetzen und Spiel prifen.

e Hier darf kein splrbares Spiel auftreten.
Falls doch, Lager und Kolbenbolzen
ersetzen; eventuell Pleuel erneuern.

» Bei Verfarbungen des Kolbenbolzens oder
des Lagers durch Warmeeinwirkung (blaue
Anlauffarbe) betreffendes Teil ersetzen.

Bild 90: Priifung des oberen Pleuellagers
3.3.4 Olpumpe

Die Olpumpe ist im allgemeinen sehr

zuverlassig. Ein  Abweichen von  der

vorgesehenen Fdrdermenge nach oben oder

noch schlimmer nach unten also sehr selten.

Falls die Fordermenge unklar sein sollte, ist

folgendes zu priifen:

+  Verstopfung der Zuleitung vom Oltank?

e Simmerring der Antriebswelle im rechten
Motorseitendeckel defekt?

» Simmerring der Nockenscheibe innerhalb
der Olpumpe defekt?

* Ruckschlagkugeln und/oder Federn in den
Zuleitungen zum Motor defekt?

e Zuleitungen zum Motor falsch verlegt
(geknickt?) bzw. verstopft?

e Lose Schlauchanschlisse (Lufteintritt,
Olaustritt)?

Ist die Fehlerquelle immer noch nicht
ersichtlich, kann die Fordermenge der
Olpumpe wie folgt tiberpriift werden:

«  Speiseleitung vom Oltank anschlieRen.

e Pumpensystem entliften.

¢ Moglichst kurze Leitungen in einen
MefRbehalter fihren.

«  Antriebsrad der Olpumpe an der Innenseite
des rechten Motorseitendeckels per Hand
drehen.

¢ Hulbe des Tauchkolbens zahlen.

Pumpenfordermenge fir 200 Hiibe des
Tauchkolbens:

Bei Voligas: 2,58 ... 2,85 cm?

Standgas: 0,12 ... 0,19 cm?®

Da diese Prozedur aber sehr umstandlich ist,
wirde ich im Zweifelsfall empfehlen, mal
wieder den nachsten Teilemarkt aufzusuchen.
Dort kann man einen gebrauchten rechten
Motorseitendeckel erstehen, da auch gleich
eine Wasserpumpe mit drin ist!

Eine weitere (sehr alltagsuntaugliche) Methode
ist die Umstellung auf Gemischschmierung.
Das Mischungsverhéltnis Ol zu Benzin kann
ca. 1:40 bis 1:50 gewahlt werden. Die
Hauptdise mul3 dabei ca. 2% vergroRert
werden (31K: # 245; TWW: # 190).

Beim Mischen wird zuerst Ol in den Tank
gekippt, und dann mit Benzin aufgefullt.

3.3.5 Kupplung
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Dicke der Reibscheiben an drei oder vier
Stellen messen.

Dicke der Reibscheiben:

2,7 mm .... 3 mm

Bild 91: Reibscheibe

Stahlscheiben auf Verzug oder Anzeichen
von Warmeschaden (Verfarbung)
untersuchen.

Zulassiger Verzug: max. 0,05 mm

Bild 92: Stahlscheibe

Kupplungsfedern messen:

Ungespannte Lange: 36,4 ... 34,4 mm
Wenn nur eine Stahlscheibe, Reibscheibe
oder Kupplungsfeder auflerhalb der
Toleranz liegt, den ganzen Satz erneuern.
Druckstange Uber Richtplatte rollen.
Zulassige Biegung: 0,2 mm
Dampfungsringe erneuern, wenn sie durch
Warmeeinwirkung briichig geworden sind.
Nuten auflen am Kupplungskorb auf
eingearbeitete Marken durch
Kupplungslamellen prifen. Bei mafigen
Marken mit Feile glatten, bei sehr starkem
Verschleild Korb erneuern.

Bild 93: Dampfungsring

Bild 94: Kupplungsfedern (Rechts: Verstarkt;
Links: Original)

e

Bild 95: Kupplungsdruckstange und Kugel

Kupplungskorb gegen das Primarzahnrad
verdrehen. Eine Verdrehung ist auch bei
sehr neuen Motoren bis zu 1 cm am
Umfang moglich. Bei bermaRigem Spiel
eventuell neu vernieten oder ersetzen.
Kupplungsnabe auf eingearbeitete Marken
durch Stahlscheiben prifen. Bei maRigen
Schaden entgraten, sonst erneuern.
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Bild 96: Kupplungkorb

Bild 97: Kupplungsnabe

Kupplungsdruckhebel  auf  Verschleif®
priufen. Leichte Marken auf dem
Druckhebel und der Druckstange mit # 300
- # 400 Schleifpapier entfernen.

Zahnrader des Primartriebs auf Pitting
(Grubchenbildung auf den Zahnen) oder
andere Schaden prifen.

Bei Ersatz Zahnflankenspiel prifen:

Zahl des grof3en Rads. 65 ... 57

Zahl des kleinen Rads. 90 ... 98

Zahlen auf den Zahnradern addieren:
Summe: 155 + 1

Bild 98: Kupplungsdruckhebel (Defekt!)

Bild 99: Kennzeichnung Primartrieb -

\

3.3.6 Getriebe

Schaltwelle auf Verbiegung priifen.
Ruckholfedern durfen nicht erlahmt oder
gebrochen sein.

Bild 100: Schaltwelle

Schaltgabeln missen frei und leicht auf
ihrer Fihrung gleiten. Stifte, die in die

Schalttrommel greifen, dirfen  nicht
beschadigt sein.
An den Beruhrungsstellen zu den

Zahnradern dirfen keine Verfarbungen
oder Riefen erkennbar sein.
Flhrungsstangen dirfen nicht verbogen
sein. Kriterien sind die leichte
Verschiebbarkeit der Schaltgabeln auf der
Flhrungsstange und das leichtgangige
Gleiten in der Fuhrung im Kurbelgehduse.
(Verbogene Stangen lassen sich auch nur
schwer ausbauen)

Schalttrommelnuten durfen keine
VerschleiBmarken aufweisen. Lagerung
der Schalttrommel darf nicht zuviel Spiel
aufweisen (Gleitlager im Gehause bzw. mit
Lagerring)

Getriebewellen mit MeRuhr vermessen. Bei
verbogener Welle (max. Schlag ca. 0,03
mm) austauschen.

Abstands- und Anlaufscheiben sowie
Sicherungsringe auf  Beschadigungen
prufen, ggf. erneuern.
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e Zahnrader auf Verfarbungen und Pitting
untersuchen. Die verschiebbaren Zahn-
rader muissen sich auf der Welle frei
bewegen lassen.
ersetzen.

Fehlerhafte Teile

Bild 101: Einzelteile des Schaltmechanismus

Bild 102: Getriebeantriebswelle

Bild 103: Zahnrad mit Pitting

e Prifen, ob jedes Zahnrad einwandfrei in
sein Gegenstiick eingreift. Auf
abgerundete Kanten, Risse oder fehlende
Ecken achten.

e O-Ring des Leerlaufschalters tberprifen.

e Leerlaufkontakt bei Ubermafigem
Verschleild erneuern.

* Kurbelgehausehalften in Loésungsmittel
waschen.

e Beide Halften einer sorgfaltigen
Sichtprifung unterziehen (Steinschlag,
Risse,...).

e Fir maximale Leistung ist es von Vorteil,
das obere Kurbelgehduse am Ubergang in

die Zylinder mittels einer genau
zurechtgeschnittenen  FuBdichtung  mit
einem Fraser anzugleichen.

Bild 104: Leerlaufschalter

+ Olkandle aus den Uberstromkanalen zu
den Kurbelwellenlagern reinigen.

¢ Alle Dichtflachen sorgfaltig reinigen und
entfetten (Spiritus, Aceton).

Bild 105: Olkanile reinigen

Nur 31K:
. Drehzahlmesserantrieb auf Anzeichen
von Verschleif} Gberprifen.

Bild 106: Drehzahlmesserantrieb

Im allgemeinen ist das Getriebe das
langlebigste Teil der RD. Auch bei
Laufleistungen von Uber 80.000 km waren
noch keine Beschadigungen festzustellen.
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Bei auftretenden Schaden wirde ich
empfehlen, auf dem Teilemarkt ein
gebrauchtes Getriebe zu erstehen. Es lohnt
sich aufgrund der hohen Lebenserwartung
beispielsweise  nicht, die  Getriebelager
vorsorglich auszutauschen.

Alle Kurbelgehause sind gleich, mit dem
Unterschied, dall bei der 31K ('83-'84) der
Drehzahlmesserantrieb vorhanden ist. Bei den
anderen Modellen sitzt hier ein Stopfen, und
die Welle mit dem Schneckenrad fehlt.

3.3.7 Kurbelwelle

» Seitliches Spiel am oberen Pleuelauge mit
MeRuhr priifen. Zuldssiges Spiel:
31K: min. 0,36 ... max. 0,98 mm
1TWW: ... max 2 mm

» Seitliches Spiel am unteren Pleuelauge mit
Fahlerlehre prifen. Zulassiges Spiel:
31KMWW: min. 0,25 ... max. 0,75 mm
VerschleiBmaR: 1 mm

e Pleuel und Lager auf Verfarbungen prifen.

O

0,25 ...0,75 mm

< T

Bild 107: Prufung des Pleuels

e Rundlauf der Kurbelwelle mit MeRuhr
prifen.
Zulassige Unrundheit: max. 0,05 mm

e Kurbelwellenlager auf Leichtgangigkeit
bzw. rauhen Lauf priifen. AuRere Lager
koénnen ggf. leicht ersetzt werden.

« Malde der Kurbelwelle prifen (Verpressung
kann sich I8sen).

¢ Kurbelwellensimmerringe erneuern. Ein-
bau jeweils so, dafl} die Schrift von auf3en
lesbar ist.

* Beim Einbau die Dichtringe vollstédndig
zwischen den Dichtlippen mit Lithiumfett

fallen.
* Kurbelwelle bzw. Primérantriebs-
zahnrad auf Laufspuren der

Simmerringe priifen. Bei sehr starken
Riefen ggf. Austauschen.

1]
e |

Bild 108: Rundlauf der Kurbelwelle

54 120 mm

156 ‘57° mm

Bild 109: Lange der Kurbelwelle

Wenn eine der o.g. Prifungen aufierhalb der
Toleranz liegt, sollte die Kurbelwelle in einen
Fachbetrieb zur Uberholung gebracht werden.
Dort wird die Welle in ihre Einzelteile zerlegt,
alle Lager und die Pleuel werden erneuert und
nach dem Zusammenpressen wird das Ganze
noch feingewuchtet.

Danach hat man eine fast neuwertige Welle,
mit der Einschrankung, dall der linke
Kurbelwellenstumpf Laufspuren vom
Kurbelwellensimmerring aufweisen kann.

Das ist auch ein gutes Indiz, wenn man eine
gebrauchte Welle kauft. Ab ca. 50- 70.000 km
stellen sich hier deutlich sichtbare Riefen ein.
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Bild 110: Linker Kurbelwellenstumpf

Auf der anderen AuBenseite lauft der
Simmerring auf dem Primarzahnrad, das man
bei zu groRen Laufspuren ggf. leicht
austauschen kann.

Das Uberholen kann (brigens nicht unendlich
oft wiederholt werden. Das auseinander- und
zusammenpressen der Teile verringert die
Kraft der Presssitze! Schweillpunkte kdnnen
hier noch ein wenig verstarken, aber
irgendwann ist wirklich Ende ...

Inzwischen gibt es auch Nachbau-Wellen ab
ca. 550,- Eur. zu kaufen, so dass eine sinnvolle
Alternative zur Uberholung besteht.

3.4 Montage

3.4.1 Allgemeines

« Alle Dichtflachen sorgféltig reinigen und
entfetten.

« Alle defekten Dichtungen und
Sicherungsringe erneuern.

e Sicherungsringe des  Getriebes so
einsetzen, dal} die runde Kante auf der
Seite des Zahnrades sitzt. Der Endspalt
sollte in der Keilnut liegen.

e Sicherungsbleche erneuern.

»  Simmerringe immer mit Fett einsetzen.

* Alle gleitenden Flachen eindlen.

Seite 37
Sicherungsring
Zahnrad
Scheibe
HUSicherungsring
AN
Welle
Bild 111: Einbau der Sicherungsringe
3.4.2 Kurbelgehéuse
Falls der Motor komplett zerlegt wurde:
*  Schalttrommel mit Leerlaufkontakt
komplettieren und ins Kurbelgehause
einsetzen.

IBiId”1 12: Schalttrommel einbauen

e Fdhrungsstangen und
anbringen.

Schaltgabeln

Bild 1i3: Schaltgabeln einsetzen
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Bild 114: Untere Kurbelgehdusehalfte mit
komplettem Schaltmechanismus

e Sicherungsringe des Getriebes in die
Nuten im Kurbelgehduse einlegen, bzw.
am Kupplungslager anbringen.

« Den groflen Simmerring auf der
Getriebeausgangswelle anbringen.

e Getriebewellen komplett in die untere
Kurbelgehausehalfte einlegen.

 Auf richtigen Sitz der Lager und
Sicherungsringe achten.

e Schalttrommel auf der rechten Seite mit
Anschlaghebel, Anschlagplatte und
Exzenterstift komplettieren. Den
Exzenterstift nur vorlaufig anziehen, bis die
endglltige Einstellung erfolgt.

e Schaltwelle einbauen und Funktion des
Schaltmechanismus griindlich prifen.

Das Getriebe sollte sich frei drehen und
schalten lassen.

Bild 115: Funktion des Getriebes priifen

« Nur 31K: Drehzahlmesserantrieb in die
obere Kurbelgehausehalfte einbauen.

»  Kurbelwellensicherungsring anbringen.

e Kurbelwelle mit vormontiertem Primar-
antriebsrad, beiden Simmerringen und
Wasserpumpenantrieb einlegen.

Bild 116: Kurbelwelle einsetzen

Bild 117: Lager mit Stift in Nut einpassen

e Palstifte der Lager in die Nuten der
unteren Kurbelgehausehalfte ausrichten.
Dichtringe sind am AuRenrand profiliert
und passen in die Nuten im
Kurbelgehause. Die Beschriftung der
Dichtringe muf jeweils nach auf3en zeigen.

¢ Freie Drehbarkeit der Kurbelwelle prifen.

¢ Dichtflachen des Kurbelgehdauses mit
Silikondichtmasse  bestreichen  (Dirko,
YAMAHA Bond #4, Wirth).

e Obere Halfte auf die untere aufsetzen und
die numerierten (Nr 1 bis 16) Schrauben
und Muttern wie folgt festziehen:

1.) Nr. 9 bis 16 (Schrauben M6) mit 5 Nm
2.) Nr. 1 bis 8 (Muttern M8) mit 10 Nm
3.) Nr. 1 bis 8 mit 25 Nm

4.) Nr. 9 bis 16 mit 10 Nm

Nach dem Zusammenbau die Kurbelzapfen
und Lager mit reichlich Zweitaktdl versorgen.
Kurbelwelle und Getriebe nochmals auf
Freigangigkeit und Funktion priifen.
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Bild 119: Lager 6len

3.4.3 Rechte Motorseite

* Druckhebel in die obere Gehausehalfte
einsetzen.

« Lageranschlagplatten und Olsammelblech
anbringen. Schrauben mit Loctite sichern.

e Zentrierung der Schalthebelwelle in allen
Gangen priifen (Distanz A und B).

e Zur Korrektur das Sicherungsblech I6sen
und Exzenterschraube drehen, bis die
Distanzen A und B gleich sind.

* Nach Korrektur Kontermutter festziehen
und Sicherungsblech wieder umbiegen.

Bild 120: Druckhebel einsetzen

Y

Bild 122: Mal3 A und B priifen

Kickstartereinheit in die Lagerbohrung
einsetzen. Darauf achten, dall der
Anschlag der Reibfeder in die
entsprechende Nut im Gehause eingreift.
Rickholfeder in den Stift im Gehause
einhangen

Kickstarterzwischenrad einsetzen.

Funktion priifen.

Nur 31K: Drehzahlmesserantriebsrad
einbauen.

N

Bild 123: Kickstartereinheit einsetzen
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Bild 125: Drehzahlmesserantriebsrad (31K)

3.4.5 Kupplung

e Druckstange und Kugel in die Welle
einsetzen. Mit etwas Fett fixieren.

e Kupplungskorb einsetzen (Eine dicke
Scheibe sitzt hinter dem Korb, eine davor.
In der Mitte sitzt eine Lagerbuchse).

Bild 126: Druckstange und Kugel

»  Kupplungsnabe auf die Welle setzen.

*  Kupplungshaltewerkzeug einsetzen.
Primarantrieb mit Alu-Blech blockieren.

e Kupplungsmutter und die Mutter auf der
Kurbelwelle festziehen. Anzugsmomente:
Kupplungsmutter: 90 Nm.
Primérantrieb: 65 Nm.

Ly
L

Bild 127: Kupplungskorb

e Kupplungsscheiben (7 Stk.), Stahlscheiben

(6 Stk.) und Dampfungsringe (7 Stk.)
einsetzen. Dabei mit  Reibscheibe
beginnen, Dampfungsring einlegen und
Stahlscheibe einlegen. Dann wieder eine
Reibscheibe und den Dampfungsring
einsetzen. Die nachste Stahlscheibe mit
der Nase um ca. 60° im Uhrzeigersinn
versetzt einbauen.
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3.4.6 Zylinder

» Lagerflachen der Walzen mit MoS, Fett

bestreichen.

e Walzen in die Zylinder -einsetzen.
Verbindungsschraube am Gewinde mit
MoS, Fett (bzw. Kupferpaste) bestreichen.

Anzugsmoment 7 Nm.

'&'q
«;’ ’.
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Bild 131: Markierungen an Druckscheibe und
Kupplungsnabe

* Druckscheibe anbringen. Markierungen an
der Kupplungsnabe und der Druckscheibe
mussen fluchten!

*  Kupplungsmechanismus einstellen (Siehe
2.1.4).

» Kuhlschlauch zum Zylinderkopf anbringen
und mit Sicherungsring befestigen.

 Rechten Kurbelgehdusedeckel (Wasser-
und Olpumpe eingebaut) anbringen.
Dichtung kann im Normalfall 2-3 mal
verwendet werden; zusatzlich Dirko
verwenden.

e Anzugsmoment der Befestigungs-
schrauben: 10 Nm.

« Kickstarter anbringen.

Bild 135: Dichtring einsetzen

e Bohrungen im Zylinder und Aufllenseiten
der Lagerbuchsen mit Dirko bestreichen.
Lagerflachen der Walzen (Bronze) fetten.

¢ Buchsen in die Zylinder einsetzen.

* Die drei Dichtringe an der AufRenseite
fetten und mit Hilfe zweier

Bild 132: Druckscheibe einsetzen
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Schraubendreher  auf die  Walzen
aufsetzen. (Buchse rechts aulen hat nur
O-Ring).

» Sicherungsbleche anbringen und
Schrauben mit Loctite sichern.

e Seilzuggehduse am linken  Zylinder
anbringen.

* Oberes Pleuellager und Kolbenbolzen
Olen.

* Ringe vorsichtig am Kolben anbringen. Die
Schrift auf den Ringen mufl nach oben
zeigen!

* Kolben am Pleuel anbringen.

Wenn Kolben nicht erneuert wurden,
rechten und linken nicht vertauschen!.
Innere Sicherungsringe des Kolbenbolzens
schon vor Einbau des Bolzens einsetzen.
Dann &ufere Sicherungsringe nicht
vergessen

Sauberen Lappen in das Kurbelgehause
einlegen, damit nichts hineinfallt!

Bild 136: Kolben einbauen

» Dichtflachen am Zylinder und
Kurbelgehduse mit Dirko bestreichen.

« Neue Dichtung auflegen und ebenfalls mit
Dichtmasse behandeln.

e Kolbenhemd und Zylinderlaufbahn eindlen.

Bild 137: Zylinder aufsetzen

« Kolbenringe mit der einen Hand
zusammendricken und mit der anderen
den Zylinder unter leicht kippenden

Bewegungen aufsetzen. Unbedingt

darauf achten, daB die Enden der Ringe
richtig an den Zapfen in den Nuten
positioniert sind.

 Die Muttern am Zylinder festziehen.
Anzugsmoment: 25 Nm.

« Das Verbindungsstick der Walzen
anbringen (Dieser Schritt wird gerne
vergessen und fiihrt zu Verdruf, wenn
dann das Klemmstiick als letztes
tibrigbleibt!).

¢ Motor einige Male mit dem Kickstarter
durchdrehen, um Freigangigkeit zu prifen.

e Dichtflachen des Zyinders und des
Zylinderkopfes griindlich entfetten. Dabei
Uberschiissiges Ol an der Oberkante der
Zylinderbohrungen sorgfaltig abwischen.

¢ Kopfdichtung beidseitig dinn mit
Dichtmasse (z.B. Dirko-HT) bestreichen.

e Zylinderkopf aufsetzen und in 2-3 Schritten
der Reihe nach (1 bis 10) festziehen.

e Anzugsmoment: 28 Nm.

Nach dem Warmlaufen des Motors (60°C) und
dann nochmal nach ca. 200 km die
Kopfschrauben bei kaltem Motor nachziehen.
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Bild 140: Zylinderkopf festziehen

e Temperaturfihler mit neuer Kupferscheibe
einschrauben.

e Thermostat einbauen. Gehause mit Dirko
abdichten. Anzugsmoment der
Schrauben: 12 Nm.

Q3

.

Tﬁermostatgehéuse und

Bild 141:
Temperaturflihler

» Kihlschlauch (von der Wasserpumpe) am
Zylinderkopf anbringen (Flansch mit Dirko
abdichten).

* Membrangehause und Ansaugflansche in
die Zylinder einbauen (mit Dirko
abdichten).

¢ Verbindungsrohr anbringen.

Bild 143: Ansaugflansche und Verbindungs-
rohr

3.5 Wiedereinbau

Beim Einbau des Motors in den Rahmen geht
man sinngeman in umgekehrter
Ausbaureihenfolge vor.

3.5.1 Motor

e Lack des Rahmens durch Lappen o.a.
schutzen.

¢ Motor von rechts in den Rahmen
einsetzen.

¢ Motorhalterungen wieder anbringen.

¢ Drehmomente:
Schrauben M8 am Rahmen: 24 Nm.
Schrauben M10x1,25 unter dem Motor:
25 Nm.
Befestigungsachsen: 65 Nm.

3.5.2 Lichtmaschine

¢ Lichtmaschine (Stator) einbauen.

e Polrad (Rotor) auf Kurbelwellenstumpf
aufsetzen. Auf korrekten Sitz des
Einlegekeils achten!
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e Polradmutter mit Loctite einsetzen und
festziehen. Anzugsmoment: 80 Nm.
Arretierungskerze sofort wieder
entfernen!

e Steckverbindungen der Lichtmaschine zum
Kabelbaum anschlieRen. Verbindung zum
Leerlaufschalter nicht vergessen.

3.5.3 Antriebskette

« Ritzel mit Kette umwickelt auf die
Getriebewelle aufsetzen.

e Hinterrad durch Einlegen eines Ganges
und Betadtigen der Hinterradbremse
arretieren. (In schwierigen Fallen durch
Einlegen eines Balkens in die Speichen
bzw. durch Einlegen eines dicken Lappens
zwischen Ritzel und Kette).

e Mutter (mit Sicherungsscheibe) am Ritzel
mit Loctite einsetzen und festziehen.
Drehmoment: 80 Nm.

P, - : . e Mutter mit Sicherungsscheibe sichern.

Igild 144: Motorhalterungen ¢ Linken Motorseitendeckel einbauen.

« In den linken Zylinder die

Arretierungskerze einschrauben. 3.5.4 Anschlisse und Verbindungen

- e Kupplungszug erst am Druckhebel und
dann am Lenker einhangen.

*  Nur 31K: Drehzahlmesserwelle
anschliefen.

* Vergaser einbauen (Komplett mit Seilzug,
Vergaserdeckel und Schieber).

Bild 147: Vergaser einbauen

e Schlauche am Vergaser (Entliftung,
Uberlauf, Ol) wieder anbringen.

*  Kihlschlauche und ggf. auch Kuhler wieder
anbringen.

¢ Schalthebel anbringen.

+ Olpumpenseilzug einhdngen. Dazu die
Pumpenscheibe auf Vollgas drehen, die
Feder aus dem Sitz schieben und den

Bild 146: Anschluy Leerlaufschalter

e Kurbelwelle im Uhrzeigersinn vorsichtig
drehen, bis sie an der Kerze anliegt.
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Seilzug einhangen. Sicherungsclip am
Seilzug wieder anbringen.

Bild 148: Beim Seilzugeinbau auf Feder
achten!

«  VerschluB der Olspeiseleitung (vom Oltank
zur Pumpe) entfernen und Schlauch
wieder an Olpumpe anschlieRen.

* Seilziige des Power-Valve anbringen (Auf
Kennzeichnung 1/2 achten).

« Kerzenstecker und Kerzen montieren.

» Kabel des Temperaturgebers anschlielRen.

e Getriebedl und Kihlwasser einflllen und
Fullstdnde kontrollieren.

e Tank und Seitendeckel wieder anbringen.

e« Nach dem Einbau des Motors nochmals
alle Schrauben und Muttern auf festen Sitz
prifen.

3.6 Vor dem Losfahren

3.6.1 Einstellungen

+ Deckel der Walzen auf der Seilzugseite
entfernen. Zindung einschalten,
Betatigung des Walzenmotors abwarten.
Die Walzen sollten sich auf der
Seilzugseite erst im und dann wieder
entgegen den Uhrzeigersinn bewegen.
Falls nicht, Seilzlige vertauschen.

e Durch den AuslaBschlitz sehen (oder mit
dem Finger fihlen), ob beide Walzen den
AuslalR vollstidndig freigeben und genau
in die Kanalform passen. Seilziige so
justieren, dall sich optimale Einstellung
fiir rechts und links ergibt.
Zwischendurch mehrmals Ziindung aus-
und wieder einschalten. Spiel der Seilziige
gerade so straff einstellen, dal® der Motor
sich nicht hdrbar anstrengen muf3 (sprich
langsamer lauft).

e Seilzige kontern und Deckel auf der
Seilzugseite wieder anbringen.

Im Serienzustand ist es normal, wenn
zwischen der rechten und linken Walze leichte
Unterschiede in der Pafl3form in den jeweiligen
Zylinder bestehen. Wesentlich wichtiger ist die
genau gleichhohe Kante an beiden
Zylinderlaufbuchsen! Die Walzen sollten in
erster Linie so eingestellt werden, dal® der
AuslaBschlitz vollstandig von beiden Walzen
freigegeben wird!

Insbesondere bei der 1TWW sind hier relativ
grolRe Fertigungstoleranzen zu beobachten, die
z.T. zu Unterschieden von bis zu 4 mm
zwischen der rechten und linken Walze fihren.
Ein solcher Motor hat natirlich wesentlich
weniger Leistung im oberen Drehzahlbereich
und lauft auch im mittleren und unteren
Drehzahlbereich sehr unrund. Hier wirde ich
vor dem Einbau eine Angleichung der Walzen
mittels Feile oder Fraser empfehlen (siehe
auch Prifung und Reparatur / Zylinder).

Bild 149: Ansicht durch die AuslaRschlitze

Die YAMAHA-Methode zur Walzen-Einstellung
hat den Nachteil, dal man wieder von
Fertigungstoleranzen abhéngig ist, weil man
mit Hilfe von Markierungen einstellt:

e Deckel auf der Seilzugseite abnehmen.

e Einen 4 mm Bohrer durch die
Ausrichtkerbe an der Seilzugscheibe in die
passende Bohrung im Zylinder einfiihren.

cheibe mit Ausrichtkerbe
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«  Seilziige beidseitig straff einstellen.

e Stift entfernen und Ziindung mehrmals ein-
und ausschalten.

e Priifen, ob der Stift ohne grof3en
Kraftaufwand durch die Markierung in die
Bohrung pafit, ggf. die Seilzlige neu
einstellen.

«  Seilzugdeckel wieder anbringen.

* Auspuffanlage anbringen.

e Vergaser synchronisieren (Siehe 2.1.1).

« Olpumpe entliiften und einstellen (Siehe
2.1.2).

«  Motorspoiler, Verkleidung, u. A. anbringen.

3.6.2 Probelauf

* Benzinhahn ca. 20 sec. auf "PRI" stellen,
damit sich die Schwimmerkammern mit
Kraftstoff flllen.

» Motor anlassen und Olzuleitungen zu den
Zylindern entliften (Siehe 2.1.2).

e  Motor warmlaufen lassen und dann, nach
vollstandigem Abkuhlen, die
Zylinderkopfschrauben nachziehen.
Drehmoment 28-30 Nm.

« Kuhlflissigkeit durch den Kuhlerdeckel
nachfullen.

Bild 151: Kihlerdeckel

3.6.3 Einfahren

Beim Lesen der nachsten Zeilen werden sich
viele wieder an den Kopf fassen, aber eine RD
braucht im Normalfall fast nicht eingefahren zu
werden. Bei einem sch... Viertakter ist das
hauptsachlich wegen der Gleitlager nétig, bei
einem Zweitakter mussen sich nur Kolben und
Zylinder einlaufen — das ist nach wenigen
Kilometern passiert.

Die ersten Ausfahrten sollte man mit
Geschwindigkeiten von 60 - 120 km/h

(Drehzahlen bis 7.000 min'') auf schén
kurvigen Landstralen vornehmen, denn dann
ergibt sich der stdndige Lastwechsel von
alleine. Eher schlecht ist, gleichmaRig langsam
zu fahren!

Nach ca. 100 km sollte man die
Kopfdichtung bei kaltem Motor nochmals
nachziehen.

Danach darf man dann auch schon mal beim
Beschleunigen Vollgas (Drehzahlen bis 8.500
min-1) geben, allerdings immer nur kurz und
nicht bei hohen Geschwindigkeiten.

Nach spatestens 300-500 km ist der Kolben
dann eingefahren.

Allerdings sollte man dann vielleicht nicht
gleich mit Dauervollgas weiterfahren ... .

Wenn man aus Gerausch- oder sonstigen
Grinden das Kolbenspiel kleiner wahit, muf}
man eben langer und sorgfaltiger einfahren.
Hier sollte dann eine Strecke von gut 1000 bis
1500 km gewahlt werden, wobei wieder
standige Lastwechsel erforderlich sind.

Das Gleiche gilt fir Schmiedekolben, wenn das
Spiel original bleibt.
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4. Kiihlsystem

Allgemeines

Die Kuhlflissigkeit wird bei der RD durch eine
Fligelradpumpe umgewalzt. Von dort gelangt
sie Uber einen Schlauch in den Zylinderkopf.

Ist der Motor noch kalt, mu® sich das Wasser
von dort Uber einen diinnen Nebenschlauch in
den Kuihler quéalen, wodurch der Motor
schneller warm wird.

Wenn das Thermostat gedffnet hat, gelangt
das Wasser Uber den dickeren Schlauch vom
Kopf in den Kihler.

Der Kduhleraustritt rechts unten ist mit der
Saugseite der Pumpe verbunden, wo der
Kreislauf wieder beginnt.

Der Kuhlerdeckel 1aRt bei zu groflem Druck im
Klhlsystem Wasser Uber einen Schlauch in
den Ausgleichsbehalter abflieen.

Bei warmem Motor sollte der Kuhlerdeckel
nach Mdglichkeit nicht gedffnet werden. Falls
doch, den Deckel mit groRem Lappen
umwickeln und langsam bis zur ersten Rastung
drehen. Nach Verstummen der
Zischgerdusche den Deckel vollstandig
abschrauben.

Das Kihlwasser wird an der Saugseite der
Pumpe abgelassen. Dazu stellt man eine
groRe Wanne unter den Motor und I6st den
Schlauch.

"

Bild 152: Schlauch zum Ablassen des
Kihlwassers

Danach entfernt man die Ablal3schrauben an
den Zylindern und la3t so die letzten Reste
noch ablaufen.

Bei der Montage werden die Abla3schrauben
(Anzugsmoment 14 Nm) und die Innenseite
des Schlauchs mit ein wenig Dirko abgedichtet.

Bild 153: AblaRschraube am Zylinder

Nach dem Zusammenbau und bei den ersten
Motorlaufen mul3? man auf eventuelle
Undichtigkeiten achten, da mit Vorliebe die
gel6sten Verbindungen nach der Montage nicht
dicht sind.

Gesamtinhalt des Kiihlsystems : 1,51
Fiilllmenge Ausgleichsbehalter: 215 cm?
(Von "FULL" bis "LOW" 185 cm?)

4.1 Kihler

e Plastikschrott  entfernen  (Verkleidung,
Motorspoiler, Kahlerverkleidung,
LuftfGhrung).

¢ Kiuhlflissigkeit ablassen.

e Schlauche am Kiihler entfernen.

e Befestigungsschrauben unten am Kuhler
I6sen.

e Kuhler nach unten vorne ausbauen.

ST ° -
Bild 154: Kihler im Rahmen

¢ Kihlerlamellen auf zusammengedrickte
oder verstopfte Lamellen prifen.

* Eventuell von der Motorseite mit Druckluft
ausblasen.

e Wenn mehr als 20% der Lamellenflache
beschadigt oder zusammengedruckt ist,
Kihler erneuern bzw. instandsetzen.

Zur Instandsetzung Lamellen per Hand
mit kleinem Schraubendreher wieder gangig
machen.
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Bild 155: Kuhlerinstandsetzung

e Schlauche auf Risse oder sonstige
Beschadigungen prifen.

4.2 Wasserpumpe (Ausbau)

» Kuhlflussigkeit und Getriebedl ablassen.

« Kickstarter abmontieren.

«  Olpumpendeckel und rechten
Motorseitendeckel abnehmen.

« Wasserpumpe vollstandig entleeren.

e Sicherungsring, Unterlegscheibe,

Wasserpumpenzahnrad und
Sicherungsstift entfernen.

K o
Bild 156: Wasserpumpe von der Olseite
(Antriebsrad defekt)

e Wasserpumpendeckel entfernen.

*  Wasserpumpenwelle herausziehen.

« Von der Wasserseite Dichtring und Lager
austreiben.

Das Lager ist im allgemeinen nicht sehr fest
und |aRt sich leicht austreiben.

Falls nicht, das Gehause im Ofen langsam auf
ca. 90° - 120° erwarmen, und dann das Lager
herausschlagen.

e Welle auf Laufspuren des Dichtrings
prifen. Bei zu groRen Riefen Welle
erneuern.

¢ Pumpenraum von Ablagerungen saubern.

o%.

w N
Bild 158: Austreiben des Dichtrings

Bild 159: Pumpenwelle

Die Pumpenwelle gibt es fiir das Quad
Banshee im Zubehér. Sie passt netterweise
auch in die YPVS-RD's.

Sucht mal bei Google oder eBay nach
,Banshee® und ,Impeller’. Preise sind so ca.
50-70 US$- dazu kommen dann Zoll &
Versand..

Lt. Eigenangabe der Hersteller wird damit
sogar der Wasserdurchsatz erhéht.
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4.3 Wasserpumpe (Einbau)

« Dichtring von der Olseite einpressen.
Kennzeichnung  "Water  Side" muB
unbedingt unten liegen (eben zur
Wasserseite)!

e Dichtlippen leicht einfetten.

« Lager von der Olseite einpressen
(Kennzeichnung oben).

e Pumpenwelle fetten und vorsichtig drehend
einbauen.

e Sicherungsstift, Wasserpumpenzahnrad
Unterlegscheibe und Sicherungsring
einbauen.

«  Wasserpumpendeckel mit neuer Dichtung
und Dirko einbauen (Anzugsmoment 8
Nm).

» Die Seitendeckeldichtung und den O-Ring
der Verbindung zum Zylinderkopf mit Dirko
abdichten.

» Seitendeckel wieder einbauen, Schlauche
anbringen und Wasser auffillen.

4.4 Thermostat

Wenn der Motor nicht innerhalb ca. 2 min Fahrt
warm ist, dann ist vermutlich das
Thermostatventil defekt, bzw. nicht eingebaut.
Zur Prifung muf, nach Ablassen des
Kihlwassers, das Thermostatgehause getffnet
werden.

I—

Bild 160: Thermostatgehause

Wenn das Thermostat defekt ist (Bugel
gebrochen), kann es entweder ersetzt oder
komplett weggelassen werden.

Im zweiten Fall wird das Thermostatgehause
einfach ohne Ventil (aber dafir mit
Dichtmasse; z.B. Dirko) wieder montiert.

Wenn man sich nicht sicher ist, ob das Ventil
einwandfrei funktioniert, legt man es in ein
wassergefilltes Becherglas und erhitzt das

Ganze. Mit einem Thermometer kann man
leicht die aktuelle Wassertemperatur ablesen.
Ab 71° £ 2° sollte das Thermostat sich 6ffnen,
bei 85° ist es vollstandig offen (7 mm Hub).

Bild 161: Thermostatventil
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5. Vergaser

Allgemeines

Da niemand vor Irrtimern sicher ist, mochte
ich gleich zu Beginn die beiden mdglichen
Montagefehler erwahnen:

Beim Zusammenbau der Vergaser muf® man
unbedingt darauf achten, dal} die Schrage am
Schieber nach hinten zum Lulftfilter zeigt. Es ist
namlich auch maglich, den rechten und linken
Schieber zu  vertauschen, wenn der
Schieberausschnitt nach vorne zeigt. Dann
lauft der Motor wie mit Choke und ist nicht
mehr Giber 7000 min~! zu bekommen.

Eine weitere, recht tlickische Fehlerquelle, ist
das Vertauschen der beiden Schwimmer-
kammern. Die Duse fir das Chokesystem
befindet sich in der linken Kammer und ein
Vertauschen bewirkt, dal® der Choke nicht
mehr funktioniert. D.h., das Motorrad springt
warm ganz normal an; in kaltem Zustand muf
man ewig treten, um dem Motor Leben
einzuhauchen.

Bild 162: Power-Jet-Vergaser der 1WW
(Kennzeichnung 1XA 00)

Ein weiterer Punkt ist das Vergasersystem der
1WW-Modelle, das im Gegensatz zu den 31K's
eine Vollastanreicherung besitzt; das
sogenannte "Power-Jet". Die Dise fur dieses
System ist nicht auswechselbar und sitzt
seitlich in dem Schlauchanschluf3, der aus der
Schwimmerkammer in das Vergaseroberteil
geht. Sie hat in den Drosselvarianten einen
kleineren Durchmesser und muf} unbedingt
vergroflert werden, wenn man die Hilsen aus
dem Auspuff entfernt!

Man kann jedoch an der 1TWW auch die 31K-
Vergaser verwenden (und andersherum).

Bild 163: Vergaser 31K (Kennzeichnung
31W 00)

5.1 Zerlegung

e Schellen an den Vergaserflanschen l6sen.

e Schlauche an den Vergasern entfernen
(Jeweils:  Uberlauf,  Ablauf, Choke-
Verbindung, Kraftstoffzuleitung).

Bild 164: Schellen / Schiduche

e Vergaserdeckel I6sen.

¢ Vergaser nach hinten dricken und dann
mit einer Drehung um die Hochachse aus
dem Rahmen nehmen.

¢ Vergaserdeckel und Schieber entfernen.

e & ™
Bild 165: Ausbau der Vergaser
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e Schwimmerkammer entfernen (RIL
Kennzeichnen!).

e Haupt- und Leerlaufdiisen entfernen.

e Schraube M5 x 60 in das Gewinde der
Hauptdiise einschrauben. Mit einem
kleinen Hammer auf den Schraubenkopf
schlagen und so den Dusenstock nach
oben austreiben.

« Achse des Schwimmers auspressen.
Schwimmer und Nadelventil entfernen.

Nadelsitz ausbauen. Bild 168: Schieber und Diisennadel

e Standgasschraube und Leerlaufgemisch-
regulierschraube auf Verschleily prifen,
ggf. erneuern.

e Schwimmerstand ohne Dichtung der
Schwimmerkammer priifen.

Sollwert 21 £ 0,5 mm

Bild 166: Vergaser ohne Schwimmerkammer

5.2 Prifung

« Alle Bauteile sorgfdltig in sauberem
Lésungsmittel reinigen und mit PrefRluft
ausblasen.

« Nadelventil und -sitz auf Verschleif} priifen,
ggf. erneuern.

Bild 170: Schwimmerstand

Bild 167: Nadelventil

e Schieber und Disennadel auf Verschleil’
prufen, ggf. erneuern.

Bild 171: Dusenstock, Haupt- und Leerlauf-
dise
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Bild 172: Schwimmerkammer (31K) mit
Chokedise

e Nach dem Wiedereinbau Vergaser
synchronisieren und Olpumpe einstellen!

5.2.1 Einstelldaten

* Kennzeichnungen an Schieber,
Disennadel, Duisen und Dusenstock
ablesen.

e Fur die verschiedenen Leistungsvarianten
sollten die Vergaser wie folgt bestlickt sein:

offene Leistung| 31K (59 PS) | 1WW (63 PS)
Kennzeichnung 31K00 1UA00
Hauptdise # 240 # 185
Leerlaufdiise #225 #275
Disenstock | P-0(345) N-8 (632)*
Disennadel 5-K-1 5-L-20
Nadelstellung 4. 2.
Schieber 2,0 2,0
Power-Jet -—- R:#60/ L:#65
50 PS 31K TWW
Kennzeichnung 31W00 1XA00
Hauptdiise # 240 # 185
Leerlaufdiise #225 #275
Dusenstock P-0 (345) N-8 (532)*
Disennadel 5-K-1 5-L-20
Nadelstellung 4. 2.
Schieber 2,0 2,0
Power-Jet -—- R:#60/ L:#65
27 PS 31K TWW
Kennzeichnung 31W00 1XEQQ0
Hauptdise # 200 # 180
Leerlaufdiise #225 #25
Disenstock | P-0(345) N-8 (5632)**
Disennadel 5-K-1 5-L-20
Nadelstellung 4. 3.
Schieber 2,0 2,0
Power-Jet -—- Ru.L:#20

Die 1WW hat fur die offene und die 27 PS-
Version zwei verschiedene Dusenstdcke mit
gleicher Kennzeichnung! Sie unterscheiden
sich nur in der Anzahl der Querbohrungen

** 27 PS: 4 Bohrungen (8 Loécher)

*50/63 PS: 2 Bohrungen (4 Locher)

5.3 EinlaBRmembrane

¢ Ansaugflansch auf Risse prifen, ggf.
erneuern.

e Ventilzungen mussen bundig an der
Gummidichtflache anliegen.

Zulassige Verbiegung: 0,5 mm

¢ Ventilzungen nicht wenden; Biegerichtung
mul beibehalten werden.

« Die Befestigungsschrauben der
Membranplattchen mit Loctite einkleben
(Anzugsmoment 1 Nm).

¢ Membrane mit Dirko in den Zylinder

einsetzen.
Im EinlaRbereich dirfen keinerlei
Undichtigkeiten vorhanden sein, denn
wenn der Motor hier Nebenluft zieht, macht
sich das durch kapitale Motorschaden
bemerkbar!

*« Anzugsmoment der Flanschschrauben:
15 Nm.

Bild 173: EinlaBRmembrane

Zum Austausch gibt es bei der Firma Gotz
auch Membranen aus GFK und CFK
(Kohlefaser) anstatt Stahl (ca. 70 Eur.). Diese
halten zwar nicht so lange wie Stahlteile,
fihren jedoch nicht zu Beschadigungen im
Motor, wenn ein Plattchen bricht. AuRerdem
verbessert sich dadurch das
Ansprechverhalten beim Gasgeben.
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6. Fahrwerk

6.1 "Striptease”

Dieser Abschnitt handelt nicht von nackten
Menschen, sondern soll erlautern, wie man die
verschiedenen Verkleidungen und
Seitendeckel abnimmt.

6.1.1 31K

e Sitzbank abnehmen.

* Rechten und linken Seitendeckel
ziehenderweise abnehmen.

*  Heckverkleidung abnehmen.

e Motorspoiler abnehmen (4 Schrauben).

« Kuhlerverkleidung abnehmen (Eine
Schraube).

Bild 178: Schrauben der Halbschale

e« Splint und Bolzen entfernen. Halbschale
dabei festhalten und nach Entfernen des
Bolzens ebenfalls abnehmen.

Bild 175: Heckverkleidung 31K

 Abdeckungen von YPVS-Motor und
Ausgleichsbehélter an der hinteren
unteren und an der oberen Ecke
herausziehen und dann mit einer
drehenden Bewegung nach hinten
entfernen.

» Befestigungsschrauben der Halbschale
I6sen und Verkleidung nach vorne klappen.

Bild 179: Halbschale abnehmen
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* Schraube am Tank l6sen und Schlauche
entfernen.
¢ Tank abnehmen.

Bild 180: Tank abnehmen (31K)

6.1.2 1WW

» Sitzbank abnehmen.
e Schraube am rechten Seitendeckel |6sen.

Bild 181: Seitendeckel rechts

e Schrauben an der Heckabdeckung I6sen.
* Haltebiigel entfernen (4 Schrauben).

YHYWYA
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Bild 182: Heckabdeckung ohne Halteblgel

* Heckabdeckung nach vorne schieben und
entfernen. (Der Seitendeckel ist in der
Heckabdeckung eingehangt. Wenn man
die Abdeckung nicht nach vorne schiebt,
kann dieser Haken abbrechen)

* Seitendeckel aus den Gummihaltern
ziehen.

* Kuhlerverkleidung abnehmen (Eine bzw.
zwei Schrauben).

e Schrauben am Tank l6sen (3 Stlck).

» Schlauche entfernen (3 Stick).

e Tank nach oben abnehmen.

Bild 184: Schraube am Tank (vorne)

Bild 185: Tank abnehmen (1WW)

6.1.1 Verkleidung

e Schrauben des Verkleidungsunterteils
I6sen (6 zum Seitenteil, 2 zum Rahmen).
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Bild 186: Verkleidungsunterteil

e Verkleidungsunterteil abnehmen.

* Rechts und links Schrauben des
Verkleidungsseitenteils I6sen (2 zum
Oberteil, 2 zum Rahmen).

« Verkleidungsseitenteile abnehmen.

Bild 188: Auf verstecke Schraube am
Verkleidungsseitenteil achten!

Zur  Motorwartung und fir  sonstige
Bastelarbeiten mul das Oberteil nicht
unbedingt abgenommen werden. Im Normalfall
kann man sich diesen Aufwand also schenken!

e Spiegel abnehmen.

« Befestigungsschrauben des  Oberteils
I6sen.

*  Oberteil abnehmen.

Bild 189: Verkleidungsoberteil

6.2 Rader

Zum Radausbau muR® man das Motorrad
sicher aufbocken. Hilfreich ist hier der Haupt-
oder ein Montagestander; zur Not geht's aber
auch mit einer Kiste Bier oder einem
Flaschenzug und einem Deckenbalken.

Bei ausgebautem Rad die Bremsen nicht
betatigen, da sonst die Bremszylinder aus der
Zange gedruckt werden kénnen!

6.2.1 Ausbau des Vorderrades

¢ Mindestens eine Bremszange (besser
beide) abnehmen.

e Mutter I6sen, Achse entfernen und Rad
entnehmen (Tachoantrieb und Abstands-
buchse auffangen).

Bild 190: Ausbau Vorderrad

6.2.2 Ausbau des Hinterrades

« Bremssattel entfernen.

e Schraube des Kettenspanners reichlich
herausdrehen.

e Achse entfernen und Rad ganz nach vorne
schieben.
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e« Rad drehen und Kette mit einem
Schraubendreher vom Kettenrad abrollen
(Um sich die Finger nicht einzusauen).

d

Bild 191: Kette abhebeln

* Rad nach hinten herausnehmen. Dabei auf

den Brmssatteltréer achten (fallt raus).

Bild 192: Radausbau hinten

Priifung

@ max. 0,5 mm
4—@ max. 1 mm

/—J
4—@ max. 0,15 mm

Al A

GRS
Bild 193: Felge
* Felge auf Risse oder Beulen (Unfallspuren)

prifen.
« Rundlauf der Felge prtfen.

Zulassiger Seitenschlag: 1,0 mm.
Zulassiger Hohenschlag: 0,5 mm.

Max. zuldssiger Schlag der Brems-
scheiben: 0.15 mm.

* Radlager auf rauhen Lauf prifen, ggf.
ersetzen. Ausgebaute Lager nicht wieder
einsetzen. Lager des Kettenradtragers
nicht vergessen!

e Achsen mit Richtplatte auf Ubermafige
Verbiegung (Rundlauf 0,5 mm) priifen und
ggf. richten oder erneuern.

* Korrosionsstellen mit  Schmirgelleinen
beseitigen. Achsen leicht einfetten.

¢« Nach Reifenwechsel Felge komplett mit
Scheiben auswuchten.

*« Neuen Reifen die ersten 50 - 100 km
vorsichtig behandeln (d.h. nicht zu schnell
fahren, da sich der Reifen noch setzen
mupB).

6.2.3 Einbau des Vorderrades

Abstandsbuchse (rechts) und Tachoantrieb
(links) in die Felge einsetzen.

Bild 194: Buchse und Tachoantrieb

« Felge in die Gabel einbauen. Auf richtige
Position der Nut (Gegenstiick am linken
Gabelholm) am Tachoantrieb achten!

« Gegebenenfalls dinne Unterlegscheiben
zur Korrektur des Spiels zwischen Rad und
Tauchrohr einlegen (Bei vorhandenem
Spiel wird die Gabel verspannt und spricht
schwer an).

* Bremssattel einbauen.

e Achse festziechen und Mutter mit Splint
sichern.

¢ Anzugsmomente: Achse: 74 Nm.
Befestigung Bremssattel: 35 Nm.
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Bild 199: Kettenspanner 31K

Bild 196: Kronenmutter mit Splint

6.2.4 Einbau des Hinterrades * Achse einschieben (Kettenspanner nicht
vergessen).31K: Darauf achten, dal® die
« Kette tber den linken Schwingenholm Markierung am Kettenspanner auf3en oben

liegt. 1TWW (31K '85): Markierungsbleche

legen. :
nicht vergessen!

- Bremssatteltrager in die Felge einsetzen.
Simmerring vorher fetten.

* Kettenradtrager in die Gummidampfer
einlegen. Abstandsbuchse auf der rechten
Seite ebenfalls fetten und einsetzen.

. Bild 200: Kettenspanner TWW (31K '85)
i’ ‘
e Bremssattel festschrauben.
« Kette vorschriftsmafig spannen, Achse
& i festziehen und Mutter mit Splint sichern.
Bild 197: Buchse und Kettenradtrager *  Anzugsmomente:
Achse: 107 Nm.

+ Felge anheben, Bremssattelirager in die Befestigung Bremssattel: 35 Nm.

Nut in der Schwinge einfadeln und Rad bis
nach ganz vorne einschieben.

+ Rad drehen und Kette mit Hilfe eines 6.2.5 Radlager
Schraubendrehers auf das Kettenrad } ] ]
hebeln. ¢ Abstandshilse zwischen den Lagern mit

Messingdorn verschieben. (Hilse hat
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einen Blechkranz und kann nur bei einem
Lager nennenswert verschoben werden).

* Felge wenden und unteres Lager mitsamt
Dichtring  Uber den  Lagerinnenring
austreiben. Abstandshilse fallt dabei auch
heraus.

* Felge nochmals wenden und zweites Lager
austreiben.

Der Zusammenbau erfolgt sinngemanl
rickwarts. Nach Mdoglichkeit sollten neue
Dichtringe und auf jeden Fall neue Lager
verwendet werden.

Die neuen Lager durfen nur Uuber den
Aulenring eingetrieben werden!

Radlager Vorne: 6301 Z (2 Stk.)
Radlager Hinten: 6302 Z (2 Stk.)
Lager Kettenradtrager: 6304 Z (1 Stk.)

Die Lager 6301, 6302 und 6304 hat jeder
Lagerhandler vorratig. Die Zusatze Z (22)
bedeuten = Abdeckscheiben, RS (2RS)
Dichtscheiben und C2 verringerte Lagerluft.

C2-Lager sollen das Fahrverhalten verbessern
(Emil Schwarz), C3-Lager (grofRere Lagerluft)
ohne  Abdeckscheiben verringern  den

Rollwiderstand.

N

Bild 201: Radlager austreiben

6.2.6 Reifen

Nach den neuesten gesetzlichen
Bestimmungen missen Reifen eine Mindest-
profiltiefe von 1,6 mm aufweisen.

Ein Bufigeld von ca. 100 Eur und die
entsprechenden 3 Punkte werden pro Rad
verhangt, d.h. man kann sich auch leicht 200
Eur. und 6 Punkte einhandeln!

Bei den OriginalgréBen besteht im Normalfall
keine Reifenfabrikatsbindung, d.h. man darf
sich in den GréRen: 90/90-18 51 H TL und

110/80-18 58 H TL
alles aufziehen, was zu bekommen ist.

Die Dimension 110/80 bedeutet z.B., da der
Reifen 110 mm breit ist und die Hohe des
Reifens 80% der Breite betragt (also 88 mm).
Der Buchstabe H zeigt an, dal® der Reifen bis
210 km/h zugelassen ist (In der 27 PS Version
kann man sich auch die preisglnstigeren S
(180 km/h) Reifen eintragen lassen). Die
Zahlen 51 und 58 sind Lastkennziffern und
sagen aus, dall der Reifen bei einem
bestimmtem Luftdruck eine bestimmte Last
vertragt (Beispiel: 110/80-18 58H = 195 kg bei
2,4 bar). Das TL ist die Kennzeichnung fir
schlauchlose Reifen ("tubeless").

In den Originaldimensionen ist die beste
Empfehlung fir alle Einsatzgebiete die
Metzeler-Kombination ME 33 und ME 99. Eine
Neuentwicklung der letzten Jahre ist der ME22,
den es leider nur flr Hinten in 110/80H18 gibt.
Ungefahr gleichwertig in Preis und Haltbarkeit
sind die Michelin A48/M48 (in S A39/M39).

Fir langere Haltbarkeit und bessere Optik gibt
es von der Firma Haungs (Adresse im Anhang)
ein Gutachten fir breitere Reifen in den
Dimensionen:

100/80 V 18 ME 33 CompK

100/90 H 18 ME 33

120/80 H 18 ME 99

120/80 VB 18 ME 1 CompK

120/90 H 18 ME 99

130/80 H 18 ME 99

Die weichere Mischung CompK ist eine
Entwicklung fir den Rennsport und zeichnet
sich durch sehr gute Haftung und akzeptable
Haltbarkeit aus. Aus diesem Angebot ergeben
sich jede Menge Kombinationsmoglichkeiten,
weshalb ich einmal die sinvollsten aufzahlen
mochte:

« Uberwiegend sehr sportlicher Einsatz;
auch bei Regen oder Kalte:
100/80 ME 33 CompK (300,-) und 120/80
ME 1 CompK (350,-)

+ Uberwiegend normaler Einsatz:
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100/80 ME 33 CompK (300,-) und 120/80
ME 99 (350,-)

+ Uberwiegend ruhiger Einsatz (lange
Touren, weniger Kurven):
100/90 ME 33 (280,-) und 130/80 ME 99
(330,-)

6.3 Bremsen

Die Bremsen muissen nur auferst selten
zerlegt werden. Noétig wird es, wenn z.B.
aufgrund sehr hoher Laufleistung die
Bremswirkung nachlaft oder wenn
Bremsflissigkeit austritt.

Die Dichtmanschetten fir die Bremskolben
sind nicht einzeln erhaltlich, sondern der Kit
beinhaltet auch einen passenden Kolben,
damit keine alten Teile wieder eingebaut
werden.

Beim Zerlegen und Montieren ist peinliche
Ordnung und Sauberkeit zu halten. Man
bedenke, dalt vom Ergebnis dieser Reparatur
das eigene und das Leben anderer abhangen
kann!

Wer fir diese Arbeit nicht die ndtige
Geschicklichkeit und Ausstattung besitzt, sollte
sich lieber auf dem Teilemarkt
funktionstlichtigen Ersatz beschaffen.

Das ist obendrein viel biliger als das
Uberholen, weil die Bremsen an jeder
Unfallmaschine (brig bleiben.

Anzugsmomente flr die Bremsen:
Bremsschlauche (Hohlschraube) 25 Nm
FuBbremszylinder-Rahmen (M8) 20 Nm
Entliiftungsschrauben 6 Nm

Halteschraube Bremsbelage (31K '83) 35
Nm

Halteschraube Bremsscheibe 20 Nm

6.3.1 31K ('83-'84) Vorne

« Halteschraube der Belage l6sen.

¢ Einen Bremssattel abnehmen.

e Bremsbelage, Federn und Scheiben
entfernen.

* Kolben des Bremssattels durch Pumpen
mit dem  Bremshebel ausdriicken.
Unbedingt einen Lappen als Spritzschutz
verwenden!

« Alte Dichtungen entfernen und neue
einsetzen. Mit frischer Bremsflissigkeit
schmieren.

* Neuen Kolben vorsichtig einsetzen.
Leichtgangigkeit prifen.

Bremssattel wieder zusammenbauen und
am Rad montieren.

Dann erst den zweiten Bremssattel wie
oben beschrieben Uberholen.

Bild 262: Einkolben-Bremssattel

6.3.2 Zweikolben-Bremsséttel

Bremssattel einzeln abnehmen.

Haltestifte der Belage I6sen.

Bremsbelage, Federn und Scheiben
entfernen.

Einen Kolben des Bremssattels durch
Pumpen mit dem Bremshebel ausdriicken.
Unbedingt einen Lappen als Spritzschutz
verwenden! Den anderen Kolben durch ein
selbst gefertigtes Halteblech blockieren.

/

30 mm

60 mm
70 mm /
s S —

Bild 203: Halteblech fiir Bremskolben

e Alte Dichtungen entfernen und neue
einsetzen. Mit frischer Bremsflussigkeit
schmieren.

Bild 204: Zweikolben-Bremssattel

¢ Neuen Kolben vorsichtig einsetzen.
Leichtgangigkeit priifen.
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e Den nun Uberholten Kolben mit dem
Halteblech blockieren und den zweiten
Kolben z.B. mit Prelluft austreiben.

« Zweiten Kolben und Dichtungen ersetzen.

* Bremssattel wieder zusammenbauen und
am Rad montieren.

e Ggf. zweiten Bremssattel in gleicher
Vorgehensweise Uberholen.

« Falls der Bremsschlauch am Bremssattel
gelést wurde, neue Kupfer-Dichtscheiben
verwenden. Anzugsmoment der
Hohlschraube 25 Nm.

6.3.3 Handbremszylinder

e Bremshebel und Feder abnehmen.

« Bremslichtschalter abnehmen.

e Staubmanschette und Bremsschlauch
entfernen.

* Bremszylinder vom Lenker abnehmen und
Bremsflissigkeit ablassen.

»  Sicherungsring entfernen.

e Manschetteneinheit  komplett  heraus-

nehmen.
+ Alte Dichtmanschetten entfernen.
* Neue Manschetten in frische

Bremsflissigkeit tauchen und (ggf. mit
Einbauwerkzeug) auf den Bremszylinder
aufsetzen.

e Unbedingt darauf achten, dal® der gréRere
Durchmesser in Einbaurichtung nach vorne
zeigt und der neue Dichtring beim Einbau
nicht beschadigt wird!

e Zusammenbau erfolgt sinngeman
umgekehrt.
* Bremsschlauch mit Hohlschraube

anbringen. Anzugsmoment 25 Nm.

Bild 205: Handbremszylinder

6.3.4 FulRbremszylinder

* FuBrastengrundplatte abnehmen.
e Gabelkopf am Bremshebel l6sen.
» Befestigungsschrauben am Rahmen Iosen.

e Bremsschlauch entfernen und
Bremsflissigkeit ablassen.

e Bremszylinder abnehmen; Staub-
manschette und Sicherungsring entfernen.

Bild 206: FulRbremszylinder

¢ Manschetten-Einheit komplett heraus-
nehmen.

e Der Austausch der Manschetten erfolgt
analog zum Handbremszylinder, der
Zusammenbau sinngemal umgekehrt.

6.3.5 Entliiften

Immer wenn ein Element im Bremskreis gelost
wurde oder der Druckpunkt der Bremse
schwammig ist, sollten die Bremsen entliftet
werden. Der Austausch der Bremsflussigkeit ist
damit auch gleich vollzogen.

e Deckel des Bremsflissigkeitsbehalters
entfernen (und bei niedrigem Stand neue
Flissigkeit auffillen).

e Schlauch auf die Entliftungsschraube am
Bremssattel aufstecken und in Behalter
fuhren.

¢ Bremshebel leicht betatigen und
Entliftungsschraube 6ffnen.

e Durch Betatigen des Bremshebels
Flussigkeit durch die Schlduche pumpen,
bis die am Schlauch austretende
Flissigkeit keine Luftbldschen mehr
enthalt.

Dabei jeden Bremssattel einzeln entliften.

e Entliftungsschraube festziehen (6 Nm)
und Gummikappe aufstecken.

Nach Einbau von neuen Bremsschlauchen
oder eines neuen Handbremszylinders kann
man, zur Erleichterung des Entliiftens, die
Bremssattel ausbauen und den Kolben
hereindriicken. Damit wird der leere Schlauch
von unten her mit Bremsflissigkeit gefillt, die
sich dann im Behalter sammelt.

Wenn man das nicht macht, lalkt sich der
Schlauch nur sehr schwer entliften, da die Luft



6. Fahrwerk

Seite 61

sich komprimieren 1aRt und so selbst bei
starkem Pumpen kaum Bremsflissigkeit in den
Schlauch gelangt.

Professionelle Werkstattgerate arbeiten auch
nach diesem System; Sie driicken von unten
die neue FlUssigkeit in das Bremssystem.

Wenn das Entliften nicht so gut klappt, sollte
man versuchen, durch Erschitterungen
(leichte Schlage mit dem Griff des
Schraubendrehers) Luftblaschen in
Schlduchen und Bremssatteln zu I16sen.

Hilft das immer noch nicht, sollte man ein paar
Stunden Pause machen.

Unter groRem Druck kann sich Luft in der
Bremsflissigkeit 16sen. Wenn man die
Flussigkeit dann drucklos ruhen af3t, bilden
sich aus der gelosten Luft wieder Gasblasen
(die man dann entliften kann). Ein
Praxisbeispiel dafir ist die Sprudelflasche, in
der unter Druck Kohlenséure (CO,-Gas) geltst

ist. Giel3t man sich ein Glas ein und lalt es
einige Stunden stehen, dann ist fast keine
Kohlensaure mehr enthalten, da sie ohne
Druck entweicht.

6.3.6 Bremsscheiben

Die Bremsscheiben miissen bei der Inspektion
der Bremsen auf Verschlei® untersucht
werden.

Mindestdicke der Scheiben:

31K: 4,5 mm.

1WW: 4 mm.

Wenn Bremsenrubbeln auftritt, sind eventuell
die Scheiben verzogen.
Zulassiger seitlicher Schlag: 0,15 mm.

Nach Lésen der Bremsscheiben, missen die
Schrauben mit Loctite eingeklebt werden.
Anzugsmoment: 20 Nm.

Moéchte man diese Schrauben erstzen, dann
darf der Schraubenkopf nicht zu hoch sein.
Eine Innensechskantschraube DIN 912
(volkstiimlich auch Inbusschraube genannt)
wirde am Tauchrohr schleifen. Besser
geeignet sind Innensechskantschrauben nach
DIN 6912 mit flacherem Kopf.

6.4 Gabel

6.4.1 Ausbau

¢ Motorrad so aufbocken, dal} das Vorderrad
entlastet wird (Hauptstander, Kiste Bier,
Flaschenzug,...).

« Vorderrad ausbauen; Schutzblech und
Bremssattel entfernen.

*  Nur 31K ('83-'84): Lenker abmontieren.
Sonst: Lenkerklemmung l6sen.

¢ Klemmschrauben an der oberen
Gabelbriicke I6sen.

e Stopfen am oberen Ende des Standrohrs
I6sen.
31K ('83-'85): Stopfen zum Schrauben.
1TWW:  Stopfen  kraftig reindricken,
Sprengring  entfernen und  Stopfen
herausziehen.

«  Gabelfedern entfernen und Ol ablassen.

¢« Klemmschrauben an den unteren
Gabelbriicken lésen und Gabelholm
drehend nach unten herausnehmen.

6.4.2 Zerlegung

« Die Staubkappe und den Sicherungsring
des Gabeldichtrings entfernen.

¢ Gabeldichtring hydraulisch auspressen:
Gabelholm mit Ol fiilllen und mit Presse
zusammendriicken. Dichtring dabei mit
Lappen umwickeln (Gibt sonst eine
ziemliche Schweinereil).

e Befestigungsschraube des Dampfungs-
zylinders 16sen. (Schraube sitzt unten im
Loch fir die Achse, und sollte im
Normalfall ohne Spezialwerkzeug zu I6sen
sein). Ggf. Haltewerkzeug fiir den
Dampfungszylinder benutzen, damit dieser
sich beim Loésen der Befestigungs-
schraube nicht mitdreht.

Bild 207: Sicherungsring/Staubkappe (31K)
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Bild 208:

Befestigungsschraube des
Dampfungszylinders

=

|
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Bild 209: Auspressen des Dichtrings

e Standrohr (Stahl) max. 10 cm in Tauchrohr
(Alu) hineinschieben und schnell
herausziehen. Damit wird die obere
Lagerbuchse ausgetrieben.

e Standrohr und Dampfungszylinder
entnehmen.

Bild 210: Obere Buchse austreiben

6.4.3 Priifung

» Lagerbuchsen auf Verschleid oder Riefen
prifen, ggf. austauschen.

Bild 211: Lagerbuchsen

e Oberflache des Standrohres und
Tauchrohrbohrung  auf  Riefen  und
Unfallspuren prifen, ggf. austauschen.

e Standrohr auf  Verbiegung prifen.

Tolerierbarer Schlag: max. 0,1 mm.
Ein Richten des Holmes ist nach Ansicht
von YAMAHA nicht zulassig, jedoch wurde
ich empfehlen, einen verbogenen Holm
erstmal zur Begutachtung in einen
Fachbetrieb zu bringen. Dieser fihrt dann,
wenn moglich, die Instandsetzung durch.

¢« Beim Zusammenbauen (nach Einpressen
der oberen Lagerbuchse) den Holm
nochmals auf Leichtgangigkeit prifen.
Dazu den Holm waagerecht halten und
langsam (mit dem Standrohr nach oben) in
die Senkrechte drehen. Dabei sollte das
Standrohr langsam und ohne Raststelle in
das Tauchrohr gleiten.

¢ O-Ring an der VerschluRkappe prifen, bei
Beschadigungen erneuern.

6.4.4 Zusammenbau

* Alle Teile sehr griindlich reinigen (evtl. mit
Preflluft ausblasen) und vor dem Einbau
mit frischem Gabeldl schmieren.

e Standrohr waagerecht halten und den
Dampfungszylinder einfiihren. Dann das
Standrohr leicht neigen, so dall der
Dampfungszylinder bis nach unten rutscht.

¥

Bild 212: Einlegen des Dampfungszylinders

¢ Konische Spindel auf den Dampfungs-
zylinder aufschieben.
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Bild 213: Konische Spindel

Standrohr vorsichtig in das Tauchrohr
einfihren und Befestigungsschraube des
Dampfungszylinders anziehen (mit Loctite
sichern).

Obere Gabelbuchse mit Treibwerkzeug
einpressen. Eventuell alte Buchse als
Hilfswerkzeug einsetzen.

Scheibe mit der scharfen Kante nach unten
einlegen und Dichtring mit Treibwerkzeug
einpressen. Schrift mul® von oben lesbar
sein. Dichtlippen vorher einfetten!
Sicherungsring und Staubkappe
anbringen.

Gabeldl einfiillen (Olstand beachten).
Feder mit der grofieren Teilung nach unten
einsetzen und Stopfen anbringen.
31K ('83-'85): Stopfen unter
festschrauben.

1WW: Stopfen kraftig reindricken und
Sprengring anbringen.

Holme in die Gabel einbauen und vor dem
Festziehen Verspannungen beseitigen.

Druck

e e .

Bild 214: Einpressen der oberen Lagerbuchse

6.5 Lenkkopflager

6.5.1 Ausbau

¢ Verkleidung und Scheinwerfer abnehmen.
¢ Elektrische Verbindungen vom Kabelbaum
trennen. Keine Angst, denn die Stecker

sind durch Form und Farbe
verwechslungssicher.
e Kupplungs- und Gaszug aushangen.

Lenker abmontieren.

»  Cockpit entfernen.

¢ Obere Gabelbriicke entfernen.

¢ Nutmutter I6sen und untere Gabelbriicke
festhalten. Kugeln des oberen Lagers
entnehmen.

¢ Untere Gabelbriicke nach unten aus dem
Rahmen ziehen.

Vorsicht: Im Originalzustand ist ein Axial-
Rillenkugellager ohne Kafig (also mit losen
Kugeln) montiert. Kugeln kénnen mit gro3em
Lappen aufgefangen werden.

Anzahl: Jeweils 19 Stk. (O 1/4 inch)

« AuBere Lagerschalen mit Hammer und
langem Dorn aus dem Rahmen austreiben.

e Innere Lagerschale des unteren Lagers mit
MeiRel von der Gabelbriicke entfernen.

{

Bild 215: Lagerschalen austreiben

6.5.2 Priifung

Dieser Punkt ist ziemlich Uberflissig, denn falls
das Lager doch heil geblieben ist, soll man
sowieso neue Lagerschalen einbauen.
Deswegen lohnt sich der Ausbau auch nur,
wenn man vorher schon gepruft hat, ob das
Lager z.B. Raststellen hat oder das Motorrad
stark pendelt.
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6.5.3 Einbau

Vor dem Einbau sind die Lagerpassungen im
Lenkkopf grindlich zu reinigen und auf
sichtbare Schaden zu prifen. Wenn leichte
Beulen oder Grate vom Ausbauen vorhanden
sind, Bohrung mit Schaber glatten.

Kugellager

« AuRere Lagerringe in den Rahmen
einpressen.  Dabei  Lagerring  nicht
verkanten!

e Unteren Innenring auf Gabelbriicke
aufpressen. Dichtring nicht vergessen.

* Kugeln des unteren Lagers mit reichlich
Fett auf dem Innenring fixieren.

* Untere Gabelbricke wieder in den
Rahmen einfihren.

¢« Kugeln des oberen Lagers mit reichlich
Fett auf dem AuRenring fixieren.

e« Oberen Innenring, Abdeckscheibe und
Nutmutter aufsetzen und festziehen.

Kegelrollenlager

+ AuRere Lagerringe in den Rahmen
einpressen. Dabei Lagerringe nicht
verkanten!

e Unteres Lager auf Gabelbriicke
aufpressen. Dichtring nicht vergessen.

e Lager reichlich fetten.

e Untere Gabelbriicke wieder in den
Rahmen einfiihren.

e Oberes Lager, Abdeckscheibe und
Nutmutter aufsetzen und festziehen.

e Obere Gabelbriicke wieder anbringen und
Lager einmal sehr fest anziehen, damit
Lagerschalen sich  setzen. Danach
Lagerspiel regular einstellen.

e Zusammenbau erfolgt
rickwarts.

Darauf achten, dall beide Standrohre
gleichhoch in der oberen Gabelbricke
stehen, ggf. noch nachtraglich einstellen.
Beim Wiederanbringen der geldsten
Elektrik-Verbindungen immer gleich die
Funktion prifen.

sinngeman

6.6 Hinterradaufhdngung

Die Hinterradaufhangung sollte ca. alle 12.000
km bzw. einmal jahrlich abgeschmiert werden,
denn Rost ist als Lagerwerkstoff nicht so gut
geeignet!

Dazu ist das komplette Zerlegen erforderlich.
Ein wartungsfreundlicher Umbau ist von Emil
Schwarz erhaltlich, der hier Nadellager und
Schmiernippel einbaut, so dals man von aufen
schmieren kann.

In guten Kettensatzen ist eine Endloskette
enthalten, zu deren Einbau die Schwinge
ebenfalls ausgebaut werden mul}.

6.6.1 Sto3dédmpfer

e Der Dampfer ist nicht reparabel und lafRt
sich nicht 6ffnen.

« Den Dampfer nicht erhitzen oder offenen
Flammen aussetzen (Explosionsgefahr!).

e Dampfer nicht am AuRendurchmesser in
den Schraubstock einspannen, oder
sonstwie verformen!

Der StolRdampfer ist mit komprimiertem
Stickstoffgas gefullt und mulR vor der
Entsorgung drucklos gemacht werden. Dies
erreicht man durch Anbohren (OO 2-3 mm) des
Dampfers ca. 10 bis 15 mm von der oberen
Kante, wobei das Gas dann austritt.

Beim Bohren unbedingt Augenschutz
tragen!

Bei der 31K wird die Feder Uber einen
Treibriemen am oberen Ende in finf Stufen
vorgespannt. Die 1WW hat ebenfalls am
oberen Ende einen Verstellring , der in sieben
Stufen einrastet.

Beide Federbeine haben die gleichen Male
und passen untereinander.

Bild 216: Federbein 31K

Auf dem Zubehérmarkt gibt es einige Firmen,
die hier Ersatz anbieten. Gute Erfahrungen
habe ich mit dem Standard White-Power
Federbein gemacht (EMU, nur Zugstufe
einstellbar).

Dadurch ist das Fahrwek etwas straffer und
auch die Pendelneigung 14t stark nach. Die
Zugstufendampfung und die  Federvor-
spannung sind einstellbar. Zusatzlich ist das
White-Power-Federbein  komplett zerlegbar
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und Verschleillteile lassen sich austauschen,
so daf die Lebensdauer sehr hoch ist.

Im Endeffekt rechtfertigt das den hohen Preis,
der im U{brigen gunstiger ist als der des
Original-YAMAHA-Teils!

6.6.2 Ausbau

» Motorrad auf den Mittelstéander stellen.

e Verkleidung, Sitzbank,  Seitendeckel,
Auspuff, Oltank und Batterie entfernen.

* Hinterrad ausbauen.

* Federbein auf kleinste Vorspannung
stellen.

*  Nur 31K: Vorspannvorrichtung entfernen.

Bild 217: Vorspannvorrichtung 31K

e« Achse am unteren Federbeinauge
entfernen  (Schwingenende dabei mit
Holzklotz ~ abstltzen). Abdeckscheiben
ordentlich reinigen und ablegen.

o . _a
Bild 218: Unteres Federbeinauge

e Hintere Motorhalterung l6sen, jedoch nicht
entfernen. (Wenn man keinen passenden
gekropften Schraubenschlissel  zum
Gegenhalten hat, ist es vorteilhaft den
linken Motorseitendeckel abzunehmen.)

e Achse des Y-Hebels am Rahmen l6sen
und herausnehmen.

* Federbein am oberen Auge Idsen und
komplett mit Y-Hebel nach unten aus dem
Rahmen nehmen.

e Y-Hebel vom Federbein abnehmen.
Staubkappen und Lagerbuchsen reinigen
und ordentlich ablegen.

Bild 222: Y-Hebel am Federbein l6sen

e Schwingenachse I6sen und Schwinge aus
dem Rahmen nehmen.
e L-Hebel von der Schwinge entfernen.
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Bild 224: L-Hebel

Die Schwingen der Modelle bis und ab 1985
unterscheiden sich schon &duBerlich, aber auch
drinnen gibt es Anderungen: Die neueren
Modelle haben Nadelhllsen, die alteren
Gleitlager. Trotzdem sind Schwingen und
Hebelei untereinander austauschbar.

6.6.3 Priifung

e Alle Bauteile mit Pinsel und Lésungsmittel
sorgfaltig reinigen. Insbesondere darauf
achten, dal} sich keine Sandkoérner in
irgendwelche Lagerbohrungen verirren.

e Manschetten und  Staubdeckel auf
Beschadigungen und Verschleil® prifen,
ggf. ersetzen.

e Hebel und Lagerbuchsen auf Verschleil3-
und Rostschaden prifen. Grolde
Rostbliten mit feinem Schmirgelleinen
ausbessern. Bei zu groRem Verschleil3
Hebel und/oder Lagerbuchse ersetzen.

» Abstand der Schwingenachsbohrungen im

Rahmen messen. Breite der
Schwingenlagerung mit  Staubdeckeln
messen.

Differenz: 0,1 bis 0,3 mm

Bei zu groflem Spiel Ausgleichsscheiben
einlegen. Falls eine ungerade Zahl von
Scheiben verwendet wird, auf der linken

Seite eine mehr als auf der rechten

einsetzen.
e

Bild 225: Federbein (White Power) und
Schwinge (Schwarz-Umbau mit Nadellagern
und Schmiernippeln) kurz vor der dringend
notwendigen Reinigungsaktion...

Bild 226: Manschetten und Staubdeckel

e Nach Festziechen aller Achsen, die
Schwinge am hinteren Ende seitlich hin
und her bewegen. Zulassiges seitliches
Spiel der Schwinge in eingebautem

Zustand: 1 mm.
\ﬂ 0,1...0,3mm

Bild 227: Schwingenspiel im Rahmen
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Bild 228: Seitliches Spiel der Schwinge

Bild 229: Stark angerostete Hebelei

6.6.4 Montage

Bild 230: Einzelteile der Hebelei

« Alle Abdeckscheiben, Staubdeckel,
Buchsen und Hebel mit reichlich
wasserfestem Lithium-Fett einsetzen.

* Schwinge mit vormontierten Staubdeckeln
und L-Hebeln in den Rahmen einsetzen
und Schwingenachse festziehen. Dabei
nicht vergessen die Kette einzufadeln,
denn eine Endloskette mull  beim
Schwingeneinbau um die Schwinge
gewickelt werden!

Anzugsmoment Schwinge 31K: 70 Nm.
Anzugsmoment Schwinge 1TWW: 90 Nm.
Anzugsmoment L-Hebel: 40 Nm.

e Y-Hebel am unteren Federbeinauge

anbringen.

* Federbein mit vormontiertem Y-Hebel
(komplett mit Staubdeckeln) in den
Rahmen einsetzen und am oberen Auge
festschrauben.

Anzugsmoment: 40 Nm.

Bild 231: Federbeinauge an Y-Hebel befesti-
gen

e Achse des Y-Hebels am Rahmen
festziehen.
Anzugsmoment: 40 Nm.

- e g . e

Bild 232: Y-Hebel am Rahmen befestigen

e Y-Hebel am unteren Federbeinauge mit
den Staubkappen und L-Hebeln
komplettieren. Dann Achse durchstecken
und festziehen.

Anzugsmoment: 65 Nm.

(Es erleichtert die Positionierung des L-
Hebels zum Y-Hebel, wenn man zum
Einbau die Schwinge ein wenig nach oben
und unten bewegt.)
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Federbeinauge

* Hintere Motorhalterung wieder festziehen.
Anzugsmomente: Schrauben M8: 24 Nm,
Achse: 65 Nm.

* Hinterrad einbauen.

« Auspuff, Oltank, Batterie, Sitzbank,
Seitendeckel und Verkleidung ein- bzw.
anbauen.
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CDI / Lima-Regler
Zindspule

Steckverbindungen
Schalter/Kabelbaum

YPVS-Steuergerat
Blinkrelais
Sicherungen

Steckverbindungen  YPVS-Servomotor
Lima / CDI / Kabelbaum
Batterie

Bild 235: Positionen Elektrik-Bauteile 31K
CDI

Zindspule
Sicherungen

YPVS-Steuergerat
Steuergerat fir
Seitenstanderschalter

Steckverbindungen
Schalter / Kabelbaum

Hupe

Steckverbindungen™===—
Lima / CDI / Kabelbaum  YPVS-Servomotor
Lima-Regler Seitenstanderschalter Batterie

Bild 236: Positionen Elektrik-Bauteile 1WW
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7.1 Zindsystem

Bei der Ziindung der RD's handelt es sich um
eine sogenannte CDI-Zindung (deutsch:
Hochspannungs-Kondensator-Ziindung). Im
Gegensatz zu der bei Autos gebrauchlichen
Transistorziindung dient die Zindspule nicht
dazu, Energie zu speichern und dann wieder
abzugeben, sondern sie wird nur als
Transformator genutzt. Im Steuergerat wird ein
Kondensator aufgeladen und elektronisch (z.B.
Uber einen Thyristor) (ber die Zindspule
gegen Masse entladen. Dieses System erzeugt
einen sehr steilen Spannungsanstieg, hat aber
dafur nur eine sehr kurze Funkendauer. Der
Einsatzgrund liegt in der Unempfindlichkeit
gegen Verschmutzungen an der Kerze und
wegen der moglichen hohen Drehzahlen.
Zusatzlich regelt ein Microprozessor den
(mechanisch  nicht einstellbaren)  Ziind-
zeitpunkt entsprechend der Drehzahl.

e - 7'/_ I, l,.'
Bild 238: CDI / Ziindspule 1TWW

Priifung

Mit einem Motortester kann die
Leistungsfahigkeit des Zindsystems geprift
werden. Am laufenden Motor sollte die
Mindestfunkenstrecke  (ohne dall  Fehl-
ziindungen auftreten) 6 mm betragen.

Der Ziindzeitpunkt kann mit einem Stroboskop
Uberpriift werden. Dabei befinden sich am
Polrad und am Lichtmaschinentrager

Markierungen, die im Standgas fluchten
sollten.

Bild 239: Ziindzeitpunkt-Markierung

Eine Einstellung des Zindzeitpunktes ist im
Serienzustand nicht moglich.

Die CDI-Einheit regelt den Ziindzeitpunkt nach
einer Verstellkurve iber der Drehzahl.

Wenn man sich nicht sicher ist, ob das System
richtig arbeitet, kann man auch mit einer
Gradscheibe die Punkte 17° v. OT und 27° v.
OT markieren. Im Betrieb ist bei Standgas der
Zundzeitpunkt bei 17° v. OT und steigert sich
bei 3.500 min-! auf 26-27° v. OT.

0004
0002
000€
000t
0009
000L
0008
00068
00004

@
g
g
8

zah!

Dreh:

Bild 240: Ziindverstellkurven 31K/1WW

hi [U/min]

Nach YAMAHA-Angaben ist bei der TWW-CDI
die  Verstellkurve  zugunsten besserer
Beschleunigung geandert. Anhand der
(gemessenen) Kennlinien kann man erkennen,
dal® diese Angabe (wieder einmal) nicht
stimmt. Ein Zuricknehmen des Zindwinkels
verbessert die Haltbarkeit, da es die hohere
Verdichtung durch verringerte Verbrennungs-
temperatur kompensiert. Leider sinkt durch
diese MalRnahme auch die Leistungsausbeute
bei héheren Drehzahlen!
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Die Ladespulen der Lichtmaschine, die den
Zundstrom liefern, kann man durch Messen
ihrer Widerstande priifen:

31K '83-'84: T-formiger Dreifachstecker, Rot-
Grun-Braun.

Rot gegen Braun (Hohe Drehzahl):

5,3 Q + 20% bei 20°C

Griin gegen Braun (Niedrige Drehzahl):

225 Q + 20% bei 20°C

31K '85: Drei einzelne Stecker Rot/WeilR-Griin-
Braun.

Rot/Weil} gegen Braun (Hohe Drehzahl):

4,1 Q + 20% bei 20°C

Griin gegen Braun (Niedrige Drehzahl):

113 Q + 20% bei 20°C

1WW: Flacher Dreifachstecker, Rot-Grin-
Braun.

Rot gegen Braun (Hohe Drehzahl):

4,5 Q + 20% bei 20°C

Griin gegen Braun (Niedrige Drehzahl):

161 Q + 20% bei 20°C

Widerstand der Aufnahmespule (Pick-Up,
Flacher Zweifachstecker Weif3/Rot-Weil}/Griin)
fur alle Modelle :

WeiR/Rot gegen Weil/Griin:
115 Q £ 20% bei 20°C

Widerstand der Ziindspule:

Primérseite: Schwarz gegen Orange
0,33 Q + 20% bei 20°C

Sekundarseite: Ziindkabel 1 gegen Ziind-
kabel 2 messen.

31K: 3,5 kQ £ 20% bei 20°C

1WW: 5,9 kQ + 20% bei 20°C

‘ Schwarz
0| ‘ 1 i
0330 31K: 3,5k + 20%
TWW: 5,9k + 20%
Orange ‘

»ix\<—1 I

Bild 241: Prufung der Ziindspule

Weiterhin sollte man alle Steckverbindungen
des Ziindsystems, insbesondere die der
Ladespule, sehr gut dberprifen. Es kann z.B.

vorkommen, dall der Motor nach einer
Demontage zwar anspringt, aber nicht richtig

hochdreht. Wenn man dann einfach den
Stecker einige Male abzieht und wieder
aufsteckt, lauft das Motorrad wieder fehlerfrei.

Eine weitere mogliche Fehlerursache ist ein
defekter Killschalter am Lenker und /oder der
Schalter am Stander (1WW).

Man kann den Fehler lokalisieren, wenn man
den Kabelbaum am Stecker der CDI-Einheit
trennt. Bei dem schwarz/weilten Kabel (31K '85
= rot-weil}) darf kein Masseschlul3 zu messen
sein. Falls doch, den jeweiligen Schalter (Beim
Stander incl. Steuergerat) prifen, ggf.
ersetzen.

Kill- Schwarz| gchwarz
schalter| wein

RUN

OFF o—O

Bild 242: Schaltschema Killschalter (Bei der
31K '85 und der 1WW ist schwarz/weil} zu
rot/weild geadndert)

Der Seitenstanderschalter sitzt unter der
Sitzbank neben dem YPVS-Steuergerat. Man
kann die Funktion prifen, indem man das
braune Kabel abzieht. Der Motor geht dann
nicht aus, wenn man mit ausgeklapptem
Seitenstander den ersten Gang einlegt.

Wenn man den ganzen Stecker abzieht,
funktioniert die Leerlaufleuchte nicht!

Bild 243: Steuergerat fur den Seign-
stéanderschalter

Kompatibilitat

Die YPVS-Baureihe hat drei verschiedene
Lichtmaschinen, Polrader und CDI-Einheiten,
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die nicht alle zueinander passen. Aus dieser
Konfiguration ergeben sich rechnerisch 27 (33)
Moglichkeiten der Kombination. Bei der
Ersatzbeschaffung von Teilen aus unter-
schiedlichen Motoren kann es deshalb zu
Schwierigkeiten (kein Zindfunke) kommen,
obwohl alle Teile fir sich genommen in
Ordnung sind!

Die nachfolgend genannten Kennzeichnungen
beziehen sich auf mir bekannte und von mir
getestete Bauteile. Da ich aber a) nicht die
vollstandige Markttransparenz habe und b)
auch Grauimporte im Umlauf sind, kann es
durchaus sein, dal® jemand auch andere
Kennzeichnungen vorfindet.

Die &aullere Gestalt durfte jedoch bei den
betreffenden Modelljahren gleich sein.

Die CDI der ersten beiden Baujahre ('83 und
'84) tragt die Kennzeichnung 29 K - 50. Die
Lichtmaschine (Kennzeichnung 1CY), kann
man am Aussehen der Ladespulen erkennen.
Die alte Lima hat in der Mitte eine dickere
Spule und rechts und links zwei kleinere, die
wie Horner gekrimmt sind.

Ein weiterer Hinweis sind die Stecker an der
dazugehorigen CDI-Einheit. Die alteste Version
hat einen quadratischen Vierfachstecker, einen
T-formigen Dreifach-stecker fir die Ladespule
(Braun, Grun und Rot), einen Zweifachstecker
fur den Pick-Up und eine schwarze
Masseleitung.

Das Polrad hat die Kennzeichnung 29L - 50
und auch noch die Kennung der Lima, also
1CY bzw. 2CY. Es hat zwei Bohrungen und
zwei Langlocher.

Bild 244: Lima 31K ('83-'84)

Die '85-er 31K hat eine geanderte Lima und
CDI. Die CDI ist mit 52 Y - 50 gekennzeichnet,
und die Lima (Kennzeichnung 2EZ oder 8DX)
hat als Ladespulen zwei etwas dickere Spulen.
Sicheres Unterscheidungsmerkmal ist das rot-
weille Kabel an der Ladespule, welches bei
beiden anderen Limas immer rot ist! An der
CDI finden sich nur 8 Anschlisse. Es fehlt hier

das schwarz-weifle Kabel der anderen beiden
CDI's.

Ein weiteres Indiz ist der fehlende
Dreifachstecker fiir die "Ladespule”, der in drei
einzelne Stecker (Braun, Grin und Rot-Weil3)
aufgeteilt ist.

Das Polrad hat die Kennzeichnung 51L - 50
und auch noch die Kennung der Lima 2EZ
bzw. 8DX. Es hat ebenfalls zwei Bohrungen
und zwei Langlocher, die aber etwas kirzer
sind als beim 83'er Modell.

L < id

Bild 245: Lima 31K (85)

Die 1WW-CDI ist mit 1UA - 50 gekenn-
zeichnet; die entsprechende Lima sieht
auRerlich wie die '85-er Lima aus, hat aber
andere  Stecker (Einen  quadratischen
Vierfachstecker, einen flachen Dreifachstecker
fur die Ladespule (braun, grin und rot), einen
flachen Zweifachstecker fir den Pick-Up und
eine schwarze Masseleitung; Kennzeichnung
der Lima: 1FX). Zusatzliches Merkmal der
1TWW-Lima ist der fehlende Schutz der Spulen;
lediglich die Drahte sind mit einem
durchsichtigen Lack umhillt. Die Spulen der
beiden anderen Limas sind komplett in
Kunstharz eingegossen.

Bild 246: Polrader (von links nach rechts: 31K
('83-'84), 31K ('85), TWW)

Dem Polrad der 1WW fehlt die Modell-
Kennzeichnung (logisch ware ja jetzt vielleicht
1UA - 50 oder so ahnlich); es ist mit VCD 88
markiert und besitzt zusatzlich eine ahnliche
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Kennung wie die Lima (1FY). Es hat auch nur
sechs Bohrungen und keine Langlécher.

Die moglichen Kombinationen sind nattrlich in
erster Linie die drei serienmafigen.

Die Lima der 1WW funktioniert nur mit dem
passenden Polrad (VCD 88); die anderen
beiden Polrader (29L bzw. 51L) sind
austauschbar! Man kann also eine alte Lima
1CY/2CY mit einem 29L oder mit dem 51L-
Polrad betreiben.

Bei der 1\WW treten nur Fehlziindungen auf,
wenn man ein 29L/51L-Polrad montiert; An der
31K erzeugt ein 1WW-Polrad gar keine
Funken!

Die CDI der TWW (1UA - 50) funktioniert ohne
Anderungen an der '85-er 31K. An der CDI
bleibt dabei das schwarz/weilRe Kabel frei, da
bei der 31K '85 der Motor Uber Masseschlufy
des rot/weillen Kabels an der Lima stillgesetzt
wird.

Man kann die 1UA-50 CDI auch an der 31K
'83/'84 mit der alten 31K Lima (1CY/2CY)
verwenden. Dazu mul® man die Stecker
dahingehend andern, dafl3 die Kabel "Rot" und
"Gran" der Ladespule vertauscht werden
mussen. Wenn man gleiche Farben verbindet,
funktioniert sie nicht!

Die CDI der '85-er 31K (52Y-50) kann man
auch an der 1TWW und der 31K '83/'84
verwenden.

An der 1WW verbindet man dazu gleiche
Farben. Das schwarz/weile Kabel des
Kabelbaums legt man mit an das
schwarz/gelbe Kabel der CDI. Eine zweite
Méoglichkeit ist, das schwarz/weile Kabel mit
an das rote Kabel an der CDI zu legen (es
funktioniert beides).

An der 31K '83/'84 muf} man wieder die Farben
"Rot" und "Grin" vertauschen, und zusatzlich
das schwarz/weille Kabel des Kabelbaums mit
an das schwarz/gelbe Kabel der CDI legen.
Eine zweite Moglichkeit ist wiederum, das
schwarz/weilte Kabel mit an das rote Kabel an
der CDI zu legen.

Wenn das schwarz/weile Kabel am
Kabelbaum frei bleibt, kann man den Motor
nicht abstellen (weder durch das Ziindschlof
noch durch den Killschalter).

Als Ablesebeispiel fur die Tabellen auf der
folgenden Seite kann man z.B. Uberpriifen, ob
eine alte CDI (29K-50) mit der alten Lima
(1CY/2CY) und dem 1WW-Polrad funktioniert.
(O = geht nicht!)

Zubehér-Ziindungen

Inzwischen gibt es auch diverse Zubehdr-
Zundungen fur die RD.

Empfehlen kann ich die voll programmierbare
Zindung von Borut Zemlijc aus Slowenien
(www.zeeltronic.com)

Sie bringt bei entsprechender Zindkurve ca. 4
KW Mehrleistung bei Kosten von ca. 250,- Eur.
komplett mit Programmiergerat.

Sie funktioniert an allen originalen RD Limas
(31K und 1WW).

Ebenfalls von Zeeltroic lieferbar: Das
sogenannte PPV  (Programmable Power
Valve). Damit kann man a) defekte Power-
Valve Steuergerate ersetzen und b) bringt es
ca. 3 kW Mehrleistung (geaderte Steuerkurve).
Kostenpunkt ca. 100 Eur. (Programmierung
geht mit dem selben Gerat wie bei der
Zindung)

Bild 27: Prototyp von Boruts CDI (inzwischen
haben die Bauteile verninftige Gehause)

Ein Nachbau der Original-Ziindung liefert
www.electrexworld.co.uk . Sie soll angeblich
auch an allen RD's tun, ich habe aber keine
Info aus erster Hand.

Die Preise sind auf der Homepage etwas
unklar (weil alle in Britischen Pfund und ohne
Steuern bzw. Versand).

Fir das Quad Banshee sind diverse Systeme
im Angebot. Sie passen definitiv NICHT an die
YPVS Modelle, da die Zindungen immer auf
die Ladespulen abgestimmt sind und die
Banshee dort deutliche Unterschiede hat. Man
muss dann die ganze Lima mit verwenden.
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CDI 29K - 50
Polrad| 31K '83/'84 (1CY / 2CY) | 31K '85 (2EZ / 8DX) 1TWW (1FY)
29L - 50 51L - 50 VCD 88
Lima
31K '83/'84 (1CY / 2CY) X X )
31K '85 (2EZ / 8DX) O @) )
1WW (1FX) O 0
CDI 52Y - 50
Polrad| 31K '83/'84 (1CY / 2CY) | 31K '85 (2EZ / 8DX) 1TWW (1FY)
29L - 50 51L - 50 VCD 88
Lima
31K '83/'84 (1CY / 2CY)| X (R/Gr tauschen, S/W | X (R/Gr tauschen, S/W 0]
an S/G) an S/G)
31K '85 (2EZ / 8DX) X X )
1WW (1FX) O 0 X (S/W an S/G)
CDI 1UA - 50
Polrad| 31K '83/'84 (1CY /2CY) | 31K '85 (2EZ/ 8DX) 1TWW (1FY)
29L - 50 51L - 50 VCD 88
Lima
31K'83/'84 (1CY / 2CY)| X (R/Gr tauschen) X (R/Gr tauschen) O]
31K '85 (2EZ / 8DX) X X )
1TWW (1FX) - - X
X : Funktioniert
O : Kein Zundfunken

- : Teilweise Funken / Fehlziindungen / Lauft nicht ordnungsgemaf!

Bild 248: Kombinationsmaéglichkeiten der Ziindungsbauteile
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7.2 YPVS

Wenn das Power-Valve beim Einschalten der
Zindung oder im Betrieb nicht arbeitet, muR}
geprift werden, welches Bauteil defekt ist.

Servomotor prifen. Dazu den Stecker
abziehen, an das schwarz/rote Kabel Minus
und an das schwarz/gelbe Kabel Plus 12V
(Batterie) legen. Jetzt sollte sich der Motor
drehen; falls nicht, Servomotor erneuern.

Bild 249: Servomotor

Weil}/Rot WeiR/Schwarz | Schwarz/Gelb

Gelb/Blau Schwarz/Rot
A a

Bild 250: Stecker des Servomotors

Das Potentiometer des Servomotors gibt dem
Steuergerat die Position der Walzen an und
kann durch Messung der Widerstande gepruft
werden.

WeiB/Schwarz - Gelb/Blau: 7,5 kQ £+ 20% bei
20°C

WeiR/Rot - WeiR/Schwarz und WeiR/Rot -
Gelb/Blau: 3,75 kQ + 20% bei 20°C (bzw. die
Hélfte des groReren Wertes)

Falls die Ventile im Betrieb ab 6.500 min-! nicht
offnen, prift man zunachst die Verbindung von
der CDI-Einheit zur YPVS-Steuereinheit. Dazu
verbindet man das schwarz/weile Kabel der
YPVS-Steuereinheit mit dem entsprechenden
schwarz/weiflen Kabel der CDI-Einheit (nicht
fir 31K '85). Wenn die Walzen jetzt
einwandfrei arbeiten, ist die schwarz/gelbe
Leitung zwischen den Einheiten defekt; falls
nicht, YPVS-Steuereinheit ersetzen.

Bild 251: YPVS-Steuereinheit (31K)

Die Steuereinheit der 1WW sitzt an der
gleichen Stelle unter der Sitzbank, sieht aber
ein klein wenig anders aus und hat anstatt zwei
Steckern deren drei (Kennzeichnung 1UA 00
61D).

Bild 252: YPVS-Steuereinheit 1WW

7.3 Ladesystem

7.3.1 Drehstromerzeuger

Spulen

Der Lichtmaschinenstator enthalt, neben den
Spulen fir die Erzeugung des Zindfunkens,
auch den Stromlieferanten fir die allgemeine
12V-Versorgung. Die Spulen werden durch
Widerstandsmessung am  Vierfachstecker
(dreimal  WeiR und einmal Blau) der
Lichtmaschine gepriift.

Weill gegen Weild:
0,4 Q £ 20% bei 20°C (1WW: 0,55 Q)

Blau (Leerlaufschalter):
Durchgang gegen Masse bei eingelegtem
Leerlauf, sonst Widerstand unendlich!
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Bild 253: Drehstromerzeuger (Vierfach-stecker)
7.3.2 IC-Spannungsregler/Gleichrichter

Der Spannungsregler ist komplett in Kunstharz
eingegossen und nicht reparabel. Bei Defekt
mul er komplett ersetzt werden.

Den Motor nicht ohne Batterie laufen lassen,
da sonst der Regler/Gleichrichter beschadigt
werden konnte.

Bild 255: Gleichrichter/Regler TWW

Der 31K-Regler sitzt am gleichen
Kunststofftrager unter dem Tank, an dem auch
die CDI-Einheit befestigt ist.

Der '85-er 31K-Regler unterscheidet sich am
Stecker geringfligig vom '83/'84-er Regler; die
Kabel-Belegung ist jedoch gleich!

Bei der 1WW befindet sich der Regler unter
dem rechten Seitendeckel in der Nahe des
SitzbankschloRes. Bei der Prifung ist zu
beachten, dal® bei der 1WW das braune Kabel
(Zindungs-Plus) fehlt.

Der Spannungsregler sollte bei laufendem
Motor (2000 min') an der Batterie eine
Spannung von 14,5 + 0,5 V regeln.

Wenn dieser Wert Uber- oder unterschritten
wird, zuerst Batterie und Gleichrichter
Uberprifen; dann ggf. defekte Teile
auswechseln.

Der Gleichrichter besteht aus 6 Dioden und
kann nach folgender Skizze geprift werden:

Rot Braun
(Batterie-Plus)

regler

Weift (U) @————
WeiR (V) ®

Weilk (W) @
Schwarz f f *

(Batterie-Minus/Masse)

Bild 256: Schaltschema Regler (31K)

Rot nach Weil: kein Durchgang
Weil} nach Rot: Durchgang

Weil} nach Schwarz: kein Durchgang
Schwarz nach Weil3: Durchgang

7.3.3 Batterie

Die Batterie halt im allgemeinen ca. 3 - 4
Jahre. Sie sollte ausgetauscht werden, wenn
sie sich nach dem Abstellen fir einige Tage
selbst entladt. Beim ersten Einschalten des
ZindschloRes lauft der Walzenmotor dann
langsam, nach der Fahrt jedoch normal.

Die Batterie kann mit Hilfe eines Testers auf
korrekte Sauredichte (1,26 g/cm?®) geprift
werden. Bei zu niedrigem Saurestand muf
destilliertes Wasser nachgefiillt werden.

Saurefillmenge: 480 cm?
Die Batterie wird aus dem komplett leeren

Zustand mit 0,55 A (0,4 A fir die TWW) fir 10
Stunden geladen.

IC-Spannungs- (Ziindungs-Plus)
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7.4 Beleuchtung und Anzeigen

7.4.1 Allgemeines

Bei Yamahe haben (berall verwendete
Funktionskabel einheitliche Farben.

Schwarz: Masse = Minus-Pol der Batterie
Braun: Zundungs-Plus; Rot: Plus

Im Normalfall wird beim Einschalten eines
Verbrauchers die Masseleitung geschaltet.

Von diesem Prinzip abweichend werden alle
Anzeigelampen (O, Leerlauf, Beleuchtung), die
Scheinwerfer und das Bremslicht Gber Plus
geschaltet.

Die Glihlampen zur Instrumentenbeleuchtung
und fur die Warnlampen sind sogenannte
Glassockellampen mit 12V/3,4 W. Sie sind im
normalen Fachhandel nicht erhaltlich, daftr
aber in Elektronikshops (Vdlkner, Conrad). Die
Wattzahl kann man, je nach Geschmack, leicht
variieren (2 -5 W).

Um mogliche Defekte sofort zu erkennen,
leuchtet die Olkontrolle immer zusammen mit
der Leerlaufleuchte auf.

Wenn die Leerlaufanzeige nicht
ordnungsgemaly  funktioniert, wie  folgt
vorgehen:

e Glahlampe prifen, ggf. ersetzen.

e Hellblaue Leitung zum Leerlaufschalter
prifen. Bei eingelegtem Leerlauf sollte
diese Leitung Massekontakt haben, gdf.
Leitung oder Leerlaufschalter ersetzen
(siehe Motorinstandsetzung).

Nur bei TWW/31 K ('85):
» Seitenstdnderschalter  Uberprufen, ggdf.
tauschen.

Wenn die Olkontrolle nicht ordnungsgemaR
funktioniert (Leerlaufanzeige muf} in Ordnung
sein!), wie folgt vorgehen:

Bild 257: Olstandschaltereinheit

e Leerlauf einlegen, Glihlampe priifen, ggdf.
ersetzen.

« Schwarz-Rote Leitung zum Olstand-
schalter auf 12V prifen, ggf. Schalter-
einheit ersetzen. (Gebrauchter Oltank aus
dem Teilemarkt)

Brems/Schluf3licht nicht
funktioniert, wie  folgt

Wenn das
ordnungsgemaf
vorgehen:

e Gluhlampe prifen, ggf. ersetzen.

¢ Gelbe Leitung (Bremslicht) zur Glihlampe
auf 12V bei betétigter Bremse prifen.
Blaue Leitung (Rucklicht) zur Gluhlampe
auf 12V bei eingeschaltetem Licht prifen,
ggof. Leitungen erneuern.

e Braune Leitung (Ziindungs-Plus) an den
Bremslichtschaltern auf 12V prifen, ggf.
Zindschlo3, Batterie, Sicherungen usw.
prufen.

e Schalter prifen, ggf. ersetzen.

Bild 258: Riicklicht (1WW)

Der elektronische  Drehzahlmesser der
Baujahre ab 1985 kann an den alteren
Modellen nachgeristet werden.

Er hat die Anschliisse Schwarz (Masse), Braun
(Zindungs-Plus) und Grau (Drehzahlsignal).
Um das Instrument nachzurtsten, mul3 man
die Spannung (12V) anschliefen und eine
Verbindung vom schwarz/gelben Kabel der
CDI-Einheit an den grauen AnschluR des
Drehzahlmessers legen (siehe Schaltplane).

7.4.2 Scheinwerfer

Nach Entfernen der Verkleidung kann man den
Scheinwerfer durch Lésen der Schrauben
rechts und links am Gehause 6ffnen.

Der Glaskolben der Glihlampe darf beim
Auswechseln nie mit den Fingern beruhrt
werden. Falls doch, muf} er mit Alkohol wieder
absolut fettfrei gemacht werden.
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* Wenn ein Element der Beleuchtung nicht
funktioniert, zuerst die Sicherungen ,die
Glihlampe und die Batterie priifen.

e Dann Zuleitungen und Masseverbindun-
gen prufen.

e Dann Zindschlo und Lichtschalter priifen
(Durchgang in geschalteter Stellung).

5P o

-
=
&
=
S
=

ON Oo—0 OO
OFF o0
LOCK* o0
J o—O o ‘o)

*Stellung LOCK erst ab 1985

Bild 263: Schaltschema Ziindschlof}

e | G | O | | e | OO |5y Orin
i ON o—0 HI an
Bild 260: Glihlampe H4 12V / 55/60W OFF Lo o—o0
Die Leuchtweite des Scheinwerfers kann im
Originalzustand ~ Gber  Regulierschrauben Licht- [g Bl Blau
eigestellt werden. schalter | o |2 Schwarz
OFF
PO o0
ON Oo—0—0

Bild 264: Schaltschema Lichtschalter (Bei der
1WW ist Braun zu Rot/Gelb geandert)

7.4.3 Blinker

Alle Modelle haben unter dem Tank einen nicht
belegten Stecker (Rechteck, 3x2 Anschlusse, 5
belegt). Dieser ist im Ausland mit einer
automatischen Blinkeraus-schalteinheit
besetzt, die die Blinker nach einer bestimmten
Fahrtstrecke oder Zeit abstellt, falls der Fahrer
das  vergilt. Als Geber  fir  die
Fahrzeugbewegung dient der Magnetkontakt
an der Tachometerglocke.

Bild 262: Leuchtweitenregulierung RD350F
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Braun Schwarz

Gelb/Rot Gelb/Griin Weily/Griin

Bild 265: Stecker Blinkerausschalteinheit (In
Deutschland nicht belegt!)

Bild 266: Blinkrelais

Blinker- Dunkel- | Braun | Dunkel- | Gelb
schalter braun | WeiR |griin | Rot Schwarz
<L o—0
Nor- | Driicken
mal | OFF
<R o0
R o—o o—0

Bild 267: Schaltschema Blinkschalter

Wenn die Blinker nicht ordnungsgemaf
funktionieren, wie folgt vorgehen:

*  Wenn die Blinker schneller blinken als
Ublich, ist im Normalfall eine Gliihlampe
defekt.

» Die Sicherungen und die Batterie prufen.

e Braune Leitung (Zindungs-Plus) am
Blinkrelais auf 12V prifen. Braun-Weille
Leitung am Blinkrelais mit einer Priflampe
(12V/21W)  verbinden (Masseanschlu®
nicht vergessen). Wenn das Blinkrelais in
Ordnung ist, blinkt die Lampe; sonst
defektes Teil ersetzen.

* Blinker einschalten und an den
Blinkleuchten beide Leitungen auf 12V /
Massekontakt prifen. Ggf. Massekontakt
neu herstellen.

« Blinkerschalter priufen, ggf ersetzen.

7.4.4 Hupe

Wenn die Hupe beim Driicken des Tasters die
Abstrahlung ordnungsgemaler Toéne
verweigert, folgendes prufen:

e Braune Leitung (Zindungs-Plus) an der
Hupe auf 12V prifen, ggf. ZindschloB3,
Batterie, Sicherungen usw. prifen.

e Rosa Leitung muBl Masseschlull haben,
wenn der Hupenknopf gedriickt wird,
Leitung/Schalter priifen und ggf. ersetzen.

Hupe |Pink | Schwarz

ON o—0

OFF

Bild 268: Schaltschema Hupenschalter

Swe—— =

Bild 269: Einstellschraube der Hupe

*

¢ Hupe an +/- 12 V anschlief3en. Hupenton
kann bei Bedarf mit Justierschraube
eingestellt werden.

7.4.5 Wassertemperaturmesser

Die Temperaturanzeige besteht aus einem
Dreheiseninstrument (mit Dampfungstopf) und
einem  NTC-Widerstand  (Negativer-Tem-
peratur-Koeffizient) als Geber. Am
MeRinstrument sind noch drei Widerstande
angebracht, die mit dem Geberwiderstand zu
einer Wheatstone-MeRbriicke geschaltet sind.
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Das Dreheiseninstrument ist sehr empfindlich
gegen Vibrationen und laRt mit hohem Alter in
der Dampfung nach (Zeiger zittert). Bei Bedarf
kann man sich auf dem Teilemarkt ein
gebrauchtes besorgen (Mufy nicht unbedingt
von der RD sein; Es passen fast alle
japanischen Instrumente), oder gleich ein
digitales Thermomter (ab ca. 15 Eur bei
Conrad) verwenden. Dazu mul3 man aber den
Geber aufbohren, und in den Messingtopf den
Geber des Digitalinstruments einkleben (2-
Komponenten-Kleber, Stabilit-Express).

Wenn man sich Uber die Funktion des
MeRinstruments nicht ganz im klaren ist, kann
man mit einem kleinen MeRaufbau die
Anzeigegenauigkeit prifen. Dazu wird der
Geber einfach im Wasserbad erhitzt, und mit
einem Thermometer (z.B. zum Einkochen von
Marmelade) kann man die Temperatur
Uberwachen.

Die Verbindung zum Anzeigeinstrument erfolgt
z.B. Uber Krokodilklemmen, wobei die
Masseleitung am Messinggehause des Gebers
angebracht wird. Beim Ausbau des
Dreheiseninstruments muf man die AnschliRe
mit Filzstift markieren, da am Instrument selbst
keine Kennzeichnungen sind!

Schwarz
. °c
Griin-Rot _|Minus
12V —
Plus

Braun

31K '83-'84 31K '85 und TWW

Bild 270: Prufung der Temperaturanzeige
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7.5 Schaltplane

7.5.1 31K ('83-'84)
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Bremslicht-
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l Grundiarben:
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Br - Braun
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- Blau

- Gelb

- Schwarz

- Gron

- Rot

- Pink {Rosa}
- Weik

- Orange

- Dunkelgriin
- Dunkelbraun
- Helthlau

€I - Einheit Zusammengesetzte Farben:
Erste Farbe: Grundfarbe
Zweite Farbe: Streifen .
Beispiel: RW -» Rotes Kabel mit weillem Slreifen
WR -> Weiltes Kabel mit rolemn Sireifen

Leerlaufschalter

Lima
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TR-NenABN S

Lichtschalter , LIGHTS”
Motorstoppschalter , ENGINE STOP”
Vorderrad-Bremaslichtschalter
YPVS-Motor

CH-Zundeinheit ~ 7
Zindspule .
Zindkerze

Hinterrad-Bremslichtschaitar
Gleichrichter/ Spannungsragiar

Stauerung

Batterie

Hinteres Blinklicht {R)

. SchulR/Bremsleuchte

Hinteres Bfinklicht (L}

. YPVS-Steuerung

Seitenstinderschalter

. Olstandschalter
. Blinkerralais
. Sicherungskasten

Leeriaufschalter

. CDI-Magnetzinder

Signalhornknopf , HORN*
Blinkiichtschalter

. Lichthupenschahtar ,,PASS"
. Lichtschalter ,,LIGHTS"™ (Dimmer}

26. Vorderas Blinklicht (L}

27. Hauptachalter

28. Scheinwerfar

29, Nummermnschildbeleuchtung

30. Blinkarkantrollsuchte | TURN*

31. Fernlicht-Kontroltampe , ,HIGH BEAM"

32, -Warnanzeige ,,0OIL"

33. Leerlauf-Kontrollampe , NEUTRAL"™"

34, Drehzablmesser

35. Temperaturrmasser

36. Herkonrelais

37. Instrumenten-Kontrollampe

38. Vorderes Blinklicht (R)

39. Hupe

40, Thermo-Einheit

FARBKODIERUNG

B .. ..... Schwarz Br/W_ . . Braun/Wai3
Br. ... ... Braun G/R..... Grin/Rot
Ch...... Schokoladenfarbe G/Y ... .. Grin/Galb
Dg...... Dunkelgrin L/ ..... Blau/Schwarz
G....... Griin L/R..... Blau/Rot
Gy ...... Grau L/W __ .. Blau/Wei
L....... Blau R/W ....Rot/Weild
Oo....... Orange R/Y ..... Rot/Gelb

P .. ... Rosa W/B ... . Weill/Schwarz
R....... Rot W/G ... . Wail/Grlin
Sb ... .. Himmeiblau W/R ....Weili/Rot
WL, Weilk Y/B..... Gelb/Schwarz
Y ..., Gelb Y/G..... Gelb/Griin
B/R..... Schwarz/Rot YL ... .. Gelb/Blau
B/W ....Schwarz/Weit Y¥/R..... Gelb/Rot

B/Y ..... Schwarz/Gelb
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8. Typische Fehler und

Schwachen

8.1 Motor

Die Kolben sollten ca. 25-35.000 km halten;
bei langerem Einsatz erhoht sich das Risiko
von Rissen im Kolbenhemd.

Ein leichtes Klappern ist bei ordentlichem
Kolbenspiel normal. Bei hdheren
Laufleistungen werden diese Gerdusche dann
auch schon mal lauter.

Bei zu geringem Kolbenspiel treten vorwiegend
FreRspuren am EinlaR3steg auf.

Abhilfe schafft hier das Ausarbeiten von ca.
3/100 mm mit einem Facherschleifer im
Stegbereich.

Bild 271: Kolben mit FreRspuren

Die Kurbelwelle hat eine mittlere
Lebenserwartung von 35.000 - 60.000 km.
Meist treten Defekte am unteren Pleuellager
auf, die im Normalfall zum sofortigen
Blockieren des Motors und Ubelstem
Kolbenschrott flilhren, da die Reste des Lagers
im Kurbelgehause umherfliegen.

Bei der 1WW sind die Pleuellagerspiele in den
YAMAHA-Unterlagen falsch angegeben! Hier
steht ein Wert von max. 0,1 mm seitlich am
unteren Pleuelauge. Dieser Wert sollte
ebenfalls 0,25 - 0,75 mm betragen (Ver-
schleiBma® 1 mm). Diese Spiele gelten im
Ubrigen auch fir die TZR250 und die RD500.
Wenn ein Hauptlager defekt ist, dann meist
das ganz rechts, da es die auftretenden
Axialkrafte durch die Schragverzahnung
aufnehmen muf. In diesem Fall wird meist der
rechte Kurbelwellensimmerring in
Mitleidenschaft gezogen. Der Motor qualmt
dann extrem aus dem rechten Topf und druckt
uU. Ol aus der Getriebeentliiftung. Ein

weiteres Symptom dafir ist ein zunehmendes
Rumpeln aus dem Motor unter Last.

In diesem Zustand kann man noch einige 100
km fahren. Wenn sich das defekte Lager
jedoch zerlegt, geht a) der Motor fest und b)
kann der betreffende Zylinder in
Mitleidenschaft gezogen werden.

Bild 272: Gerissenes Pleuel mit Folgeschaden

Das Alter einer gebrauchten Kurbelwelle kann
man, aulRer durch Uberpriifung der zulassigen
Spiele, am linken Wellenstumpf und am
Primartrieb erkennen. Bei Laufleistungen ab
60.000 km sind meist die Kurbelwellen-
simmerringe stark eingelaufen und haben
entsprechende Riefen hinterlassen.

Bild 274: Laufspuren am Primartrieb
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8.2 Vergaser

Bei sehr grofen Laufleistungen Uber 70.000
km schlagen gelegentlich die Nadelventile
aus. Sie lassen sich zwar leicht austauschen,
sind aber sehr teuer (ca. 35 Eur./Stk.). Es
bietet sich an, bereits gebrauchte mit
geringerer Laufleistung einzubauen.

Bei Delo gibt es gelegentlich Nadelventile im
Angebot. Diese sind mit ca. 5 Eur./Stk
ebenfalls deutlich gunstiger.

Bild 275: Verschlissene Nadelventile

Da durch die Anordnung der Zuleitungen (T-
Stick im Schlauch) der linke Vergaser
bevorzugt mit Kraftstoff versorgt wird, ist mit
Vorliebe der rechte Zylinder von Schaden
(aufgrund Gemischabmagerung) betroffen.

Um ein gleiches Kraftstoffniveau in beiden
Vergasern sicherzustellen, kann man den
Konus der  Ablallschrauben in den
Schwimmerkammern  absagen. Da jetzt
Kraftstoff durch das Ablaufrohr entweichen
kann, werden beide Schwimmerkammern Uber
einen Schlauch verbunden.

8.3 Getriebe

Da das Getriebe ewig halt, sind im Normalfall
nur Undichtigkeiten zu bemangeln. Das
betrifft alle Simmerringe, die Ol vom Austreten
abhalten sollen.

Der Simmerring der Schaltwelle wird
besonders gerne undicht, da die Welle nur ein
Gleitlager im Gehause hat.

Mein Tip: Mit Dirko einen zweiten Dichtring vor
den Ersten kleben. Die Kunststoffouchse, die
die Schaltwelle vor der Kette schitzt, muf®
dann entsprechend ca. 4-5 mm gekirzt
werden.

Die Kunststoffabdeckung des
Leerlaufschalters reifdt an den

Verschraubungen oft ein. Eine Abdichtung des
O-Rings mit Dirko schafft Abhilfe gegen das
austretende OlI.

Bild 276: Eingerissene Abdeckung am Leer-
laufschalter und O-Ring Schaltwelle

Seltener defekt sind die Simmerringe unter
dem Kettenrad, am Kupplungsdruckhebel und
am Kickstarter.

Eine recht nervige Sache ist der
ausgeschlagene Kickstarter, der durch
Klappergerausche und unerwunschtes,
selbsttatiges Ausklappen auffallt. Ursache
dafur sind die Vibrationen des Motors, die die
Lagerung bzw. den Sicherungsring der
Einspannung stark belasten.

Man kann sich im primitivsten Fall dadurch
behelfen, dal man den Kickstarter zusatzlich
mit einem Gummiband am Rahmen befestigt.
Auf die Dauer nervt es aber auch ewig vor dem
Starten das Gummi abzunehmen... .

Meine Lésung: Man trenne das obere Ende der
Welle bundig zum Kickstarter ab. In die Welle
schneidet man nun ein Gewinde M8x20 und
befestigt das Ganze mit einer Schraube (mit
Loctite  einkleben) und einer groRen
Karosseriescheibe.  Durch  die  gréRere
tragende Flache schlagt diese Fixierung nicht
so schnell aus. Der zweite Vorteil ist ein
gewisses Reibmoment, das verhindert, dal3 der
Kickstarter von alleine ausklappt.

Nut fir Sprengring
biindig abtrennen
und Gewinde M8x30
vorbereiten

Schraube M8x20 (mit
dicker U-Scheibe) in
Gewinde einkleben

Bild 277: Kickstartermodifikation
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8.4 Kuhlsystem

Wenn die Wassertemperatur sténdig in den
roten Bereich geht, kann das mehrere
Ursachen haben.

Ein defekter Wasserpumpensimmering kann
zum Entweichen von Wasser in das Getriebedl
fihren. In diesem Fall ist das Ol milchig weilR,
und im Kuihler ist kaum noch Wasser. Zum Teil
ist auch eine eingelaufene Pumpenwelle daran
Mitschuld, denn der Simmerring hinterlaf3t dort
bei hoheren Laufleistungen ab 50.000 km
sichtbare Spuren.

Zum Austausch des Simmerrings gibt es von
YAMAHA zwei Versionen, wobei die fir die
1TWW auch in die 31K passt und haltbarer sein
soll. Eine Pumpenwelle bekommt man
gebraucht (meistens als kompletten
Seitendeckel) sehr glnstig.

In gleichem Mall treten Schaden am
Antriebsrad der Wasserpumpe auf. Dieses
Kunststoffzahnrad treibt Uber einen quer
sitzenden Stift die Welle an.

Bild 278: Defektes Wasserpumpenantriebsrad

Wenn sich der Stift im Zahnrad einarbeitet,
wird die Wasserpumpe nicht mehr angetrieben
und man hat eine Thermosyphon-Kuhlung.
Das macht sich sehr schnell bemerkbar, denn
die Wassertemperatur ist dann meist im roten
Bereich.

Mit einem neuen Zahnrad ist die Sache aber
schnell ausgestanden.

Eine undichte Zylinderkopfdichtung kann
Wasser aus dem  Kuhler in den
Ausgleichsbehdlter und dann ins Freie
pressen, was bei hoher Geschwindigkeit
lustige kleine Wasserfontanen unter dem Tank
hervorzaubert, die selbst den grofiten
Ignoranten nicht verborgen bleiben durften. In
diesem Fall sollte man als Erste-Hilfe-
MaRnahme Wasser nachfiillen und sehr sehr

gesittet nach Hause fahren, um dort eine neue
Dichtung einzubauen.

Zur allgemeinen Senkung des
Temperaturniveaus, kann man das Thermostat
entfernen. Der Motor wird dann allerdings
langsamer warm.

Ebenfalls ist es mdglich, den Kuihler der
Vorgangermodelle RD 350 LC (4LO) =zu
verwenden, welcher dicker ist. Hier sind
allerdings mittelprachtige Bastelarbeiten

(Anschweilten der YPVS Haltelaschen)
erforderlich.

Mein Tip: RGV250 Kiihler verwenden. Mit
einiger Bastelarbeit kann man ihn fir die Rd
passend machen.

! t,; p 3

I 1B

Bild 279: 31K mit LC-Kihler

8.5 Elektrik

Ein sehr tlickischer und leider gar nicht so ganz
seltener Fehler ist eine defekte
Lichtmaschine.

Meistens tritt er ganz harmlos auf: Z.B. bleibt
der Motor an der Ampel stehen und will partout
nicht mehr anspringen. Oder man fahrt
irgendwo hin, stellt das Moped drauf3en ab und
wenn man wieder los will, geht nichts mehr.

Im Normalfall ist das eine Unterbrechung in der
sogenannten "Ladespule", die den Zindstrom
fur die CDI liefert. Nach Durchmessen der
Lichtmaschine ist meist Rot gegen Braun
unterbrochen (Spule fir niedrige Drehzahl
Sollwert: ca. 4-5 Q).

Eine Reparatur ist nur einer Fachwerkstatt
moglich; diese bieten meist neu gewickelte
Lichtmaschinen im Tausch an (ca. 150 Eur.).

Dieser Defekt kann nach 20.000 km, aber
genauso erst nach 100.000 km auftreten. Die
31K Modelle sind dabei offensichtlich etwas
zuverlassiger, bei den 1WW's sind defekte
Lima's haufiger zu finden.
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Die Ursache dieses Defekis sind die
Temperaturschwankungen zwischen Betrieb
und Abstellen.

Bei laufendem Motor erzeugt das drehende
Polrad aus Bewegungsenergie elektrische
Energie. Es werden aber lange nicht 100% der
eingebrachten Bewegungsenergie in
elektrische Energie umgesetzt. Die Verluste
fallen in Form von Warme an, weshalb sich die
Lichtmaschine im Betrieb relativ stark aufheizt
(ca. 70-100°C). Die Leitungsdrahte des Stators
mussen diese standigen Dehnungen und
Entspannungen mitmachen, und irgendwann
tritt hier ein Bruch auf.

Ein moglicher Ldsungsansatz ist, die
auftretenden Temperaturen und damit die
maximalen Dehnungen der Drahte zu
reduzieren. Das kann man z.B. durch
Verwendung eines Seitendeckels von der RD
350 LC (4L0) erreichen, da dieser Deckel aus
Aluminium besteht und die Warme besser
ableitet, als der serienmalige Kunst-
stoffdeckel. Natirlich ist auch eine Perforation
des Deckels mdoglich, aber dann kann bei
Wassereintritt ein  Zindungsausfall oder
Korrosion auftreten.

Ein recht haufiger Defekt (alle 5-10.000 km)
sind ausgeschlagene Kerzenstecker.
Insbesondere bei Regenfahrten macht sich das
durch Aussetzer bzw. Stillstand des Motors
bemerkbar.

Bei der 1TWW sind im Original recht gute
Stecker verbaut, die nicht an das Gewinde der
Kerze passen, sondern den Schraubnippel
erfordern. Von Yamaha sind sie aber recht
teuer, preisglnstiger sind die Vollgummi-
stecker von NGK (LB5EMH / TB5EM ca. 20,-).

Ein seltener, aber mdoglicher Fehler ist eine
defekte Ziindkerze. Das aufdert sich so, dafl
der Motor auf einmal nur auf einem Zylinder
lauft oder kein Gas annimmt (d.h. beim
Gasgeben nicht héher dreht). Nach Austausch
der Kerzen lauft alles wieder normal.

Die Gliihlampen von Scheinwerfer und
Blinkern halten meist den Intervall zwischen
zwei Unfallen, wo sie dann wegen Totalausfall
mitsamt Blinker oder Lampe erneuert werden.
Rucklichtlampen sollte man schon eher zu
Hause haben, denn sie halten im Schnitt um
15.000 km.

Gelegentlich ist auch eine Instrumenten-
beleuchtung defekt.

8.6 Auspuffanlagen

Ab Laufleistungen von ca. 50.000 km sind die
Flansche am Zylinder meistens chronisch
undicht.

Das liegt zum einen eventuell an einer
plattgedriickten Auspuffdichtung. Bei Ersatz
empfiehlt sich das (stindhaft teure) YAMAHA-
Originalteil, da  Auspuffdichtungen  aus
Dichtsatzen schon bei der ersten Demontage
undicht werden. Die Original-Dichtung kann
man bis zu zehnmal wiederverwenden.

Der andere mdgliche Grund ist die eingelegte
Dichtung zwischen Krimmer und Gufflansch
(nicht austauschbar). Diese zerbroselt mit der
Zeit und druckt dann das Krummerrohr nicht
mehr stark genug an die Auspuffdichtung.
Abhilfe schafft hier, nach dem Entfernen der
Reste, ein eingelegter Drahtring (O 3 *0:% mm,
St-Schweildraht, Al, Cu) passenden Durch-
messers. Bei Alu oder Kupfer besteht die
Gefahr, daf der Ring sich noch setzt, weshalb
man auf Stahl ausweichen sollte.

H Reparatur

% Original

Bild 280: Kriimmerflansch

Bei allen Auspuffanlagen kénnen sich im
Inneren Matten oder Prallbleche I6sen und
dann zu Klappern oder Leistungsmangel
fihren.

Als Reparatur muf® man den betreffenden Topf
auftrennen und die losen Teile wieder
Befestigen. Ansonsten hilft nur der Ersatz der
betroffenen Rohre.

Bei den 31K-Auspuffanlagen besteht die
Méoglichkeit, durch Einsatz von Glaswolle das
Motorrad etwas leiser und drehmomentstarker
zu bekommen.

Man muf3 nur den Schallddmpfer im dinnen,
perforierten Teil fest mit Glaswolle umwickeln
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und das Ganze dann mit Draht straff
umwickeln. Der Durchmesser darf nicht gréer
sein, als der, der beiden anderen Enden.

Bild 281: Schalldampfer 31K

8.7 Power-Valve-System

Der haufigste Schaden am Power-Valve-
System sind Undichtigkeiten zwischen den
Zylindern. Diese koénnen, wenn nichts
unternommen wird, sogar so weit gehen, daf}
neben extremem Olgesabber auch
Auspuffgerausche durch die ausgeschlagenen
Walzen dringen.

Undichte innere Walzenlagerungen treten z.T.
schon nach 20.000 km auf, denn das
halbmondférmige Sicherungsblech halt nicht
sehr viel aus, und oft I6st sich auch die M5-
Schraube, die das Blech halt.

Abhilfe schafft das Einkleben der Buchsen mit
Dirko und/oder die Verwendung von Buchsen
mit Lasche aus einem Stick (Emil Schwarz,
ca. 120,-).

Bild 282: Ausgeschlagene Buchsen

Die O-Ringe fir die Buchsen sind in zwei
Farben erhaltlich: Die schwarzen sind etwas
dicker und fir die inneren Buchsen gedacht.
Die orangefarbigen sind fir die &uleren
Buchsen.

Beim Zerlegen der Walzenlagerung sollte man
die drei Dichtringe jeweils erneuern.

Die Befestigungsschraube wird dann noch mit
Loctite gesichert.

Genauso oft sind die Walzen durch
tibermaRige Olkohleablagerungen defekt.
Das macht sich schon beim Drehen des
Zindschlissels  bemerkbar, wenn  der
Servomotor nur schwer und langsam lauft,
anstatt mit einem kurzen ssst ssst in die offene
Stellung zu fahren.

Noch krimineller ist es, wenn der Motor nicht
mal das schafft und ihm vor Erreichen der
oberen Stellung die Puste ausgeht. Dann
versucht die Steuerelektronik durch ruckartige
Ansteuerung des Motors, die Walzen
freigdngig zu machen. Dann stottert der Motor
mit einem sst sst sst sst sst ... so lange vor
sich hin, bis er die Walzen in die Sollposition
gezogen hat.

Das hat natlrlich schon Einflisse auf die
Leistungsentfaltung, denn die Walzen 6ffnen ja
nicht mehr ganz; d.h. der Motor dreht nicht
mehr voll aus.

Bild 283: Walze mit Olkohleablagerungen und
gereinigtes Exemplar

Wenn die Walzen in der oberen Position
festklemmen, hat der Motor im unteren
Drehzahlbereich kaum noch Leistung.

Als Unterwegs-Reparatur kann man, nach
Abnehmen des Betatigungsrads am linken
Zylinder, die Walzen mit einer Zange mehrmals
hin und her drehen bis sie etwas leichter
drehbar sind.

Man sollte dann aber, so bald als mdglich, die
Zylinder abnehmen und die angelagerte
Olkohle griindlich entfernen.

Mit gréReren Kilometerleistungen kann es auch
vorkommen, daR das Klemmstiick in der Mitte
der Walzen ausschlagt. Dadurch sind die
Walzen nicht immer in der gleichen Position,
weil die rechte Walze der Drehung (wegen des
ausgeschlagenen Klemmstiicks) nicht genau
(oder noch schlimmer: gar nicht) folgen kann.
Das ist erstens schlecht fur die Leistung und
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zweitens entsteht dadurch die Gefahr, dalk der
rechte Zylinder durch die ungenaue oder
fehlende Auslalisteuerung zu mager lauft und
festgehen kann!

Abhilfe schafft entweder ein eingelegtes
dinnes Blech oder ein neues Klemmstuck.
Wenn man geschickte Hande hat, schafft man
es, das Klemmstick zu wechseln, ohne den
Zylinderkopf auszubauen. Dazu muf® man die
Power-Valve-Seilziige aushangen und die
Walzen so drehen, dall man an die Schrauben
des Klemmstlcks von vorne herankommt.

Das Herausnehmen des alten Klemmstlcks
und das Einbauen des neuen ist eine Uble
Fummelarbeit (also nix flir U-Boot-Schlosser-
Pranken).

Sehr selten ist eine defekte Steuereinheit des
Power-Valve. Der Servomotor fahrt dann die
Walzen auf Anschlag in die untere Position,
worauf der Motor Uber 7000 min"! wie
zugestopft erscheint, aber sonst ganz normal
lauft. Abhilfe schafft wieder einmal der
freundliche Mann auf dem Teilemarkt
(Verschiedene Bauteile fur 31K/1WW!). Nach
Einbau der neuen Einheit mu} man nochmal
die Einstellung der Walzen Uberpriifen.

8.8 Fahrwerk

Bei unglunstigem Fahrstii  konnen die
Gabelsimmerringe schon nach 10-15.000 km
undicht werden.

Die Zubehorteile (Satz ca. 15 Eur., Hein
Gericke, Polo, Delo,...) haben alle in etwa
diese Haltbarkeit. Originalteile kosten mehr als
das doppelte und halten auch nur um 20.000
km.

In der Originalgabel sollte man ohne Luftdruck
fahren und eine Luftkammer (Mafl von der
oberen Kante des Standrohres bis zum
Olstand bei ganz eingefedertem Holm ohne
Feder) von ca. 150 mm (31K '83-'84) bzw. 140
mm (31K '85 und 1TWW) lassen.

Besser sind allerdings die Technoflex bzw.
White-Power-Gabelfedern (ca. 100 Eur.).

Das Lenkkopflager ist bei Feststellen von
Rastmarken auszutauschen (ca. 15-20.000
km). Im Zubehdrhandel gibt es langlebigere
Kegelrollenlager (ca. 50 Eur.).

Von Emil Schwarz aus Schorndorf ist ein
patentiertes Lager erhaltlich, dall die allseits
bekannten Knackgerausche beim Bremsen
beseitigt (ca. 130 Eur).

Das Federbein ist im Normalfall nach 15-
20.000 km schrottreif und kann nicht repariert
werden. Als Tauschteil bietet sich das
Technoflex Standard-Federbein an (ca. 450
Eur.). Es gibt allerdings auch von anderen
Firmen Ersatz (White-Power, Onlins,
Marzocchi), der ca. in der gleichen Preislage
anzusiedeln ist.

Die Schwinge ist bei der 31K ('83-'84) durch
Gleitlager gefiihrt, die 31K ('85) und die TWW
haben hier etwas bessere Nadelhulsen.

Eine spielfreie Lagerung mit
Lebensdauergarantie bietet auch Emil Schwarz
an (teuer!).

An Verkleidung oder Motorspoiler treten
gelegentlich Vibrationsrisse auf, die aber von
der Rickseite mit GFK behandelt werden
kdnnen. Ursache ist meist eine verspannte
Montage, weshalb man auf vorhandene
Gummiunterlegscheiben und/oder verbogene
Halterungen achten sollte.

A

Bild 284: Angerissener Seitendeckel

Die Seitendeckel der 31K leiden mit
zunehmendem  Alter an  Sproédigkeiten,
weshalb besonders der linke Deckel im
Bereich der Offnung fir den Benzinhahn
einreifit. Ebesno treten  abgebrochene
Stecknippel auf, was ein neues Teil erfordert.

Ein Defekt, den ich bislang bei fast allen RD's
bemerkt habe, st die abgerissene
Haltelasche am Rahmen fiir den Oltank.

Wer  sich nicht  traut, sie  wieder
anzuschweil3en, der kann sich eine Lasche aus
Blech (V2A, Alu) biegen und diese am Rahmen
verschrauben (M6).

Zur Vorbeugung eines neuerlichen Risses
kann man diese zuséatzliche Lasche auch nach
dem Schweillen (oder sogar an einer intakten
Lasche) anbringen.
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Bild 285: Haltelasche fiir den Oltank (Dauerfest
repariert)

Bei der 31K reildt bei groReren Laufleistungen
(Uber 70.000 km) ohne hintere Radabdeckung
(also bei 99,8 % der 31K's) der
Kennzeichen/Blinkerhalter.

Nach Ausbau kann er aber leicht geschweil3t
werden.

Dieser Defekt tritt naturlich nicht auf, wenn der
Kennzeichenhalter an der hinteren
Radabdeckung verschraubt wird (Das sieht
aber ganz schon besch...eiden aus).

Die Bremsscheiben sind, je nach Fahrweise,
z.T. schon bei ca. 50.000 km so stark
eingelaufen, dal} die Bremswirkung darunter
leidet. In diesem Fall besorgt man sich einfach
auf dem Teilemarkt (wo man spatestens jetzt
Stammkunde ist) gebrauchte (ca. 20 Eur./Stk.)
oder Austauschscheiben mit TUV von Gétz
oder Brune. Diese Scheiben sind aus Grauguf}
und verbessern die Brmsleistung spurbar
(Preis ca. 200 Eur./ Statz incl. Bremsbelage).

<118

2

Bild 286: Abgénutzte Bremsscheibe

Die Scheiben sind im Original auf der rechten
Seite vorn und hinten baugleich
(Kennzeichnung: ein groRes R in einem Kreis
[]). Die linke Scheibe tragt die Kennzeichnung

L.

Beim Einbau der neuen Scheibe unbedingt
Schrauben mit Schraubensicherung (Loctite)
einkleben!

8.9 Verschleildteile

Last but not least die Haltbarkeiten einiger
beliebter Verschleillteile:

Kettensatz: je nach Pflege ca. 15-35.000 km

Die Reifenhaltbarkeit ist sehr stark von Fahrer
und Profil abhangig:

Original (Dunlop/Bridgestone): ca. 2-5.000 km
Metzeler ME33/ME 99 90/90 und 110/80: ca. 5-
10.000 km

Metzeler ME33/ME 99 100/80 und 120/80: ca.
8-15.000 km

Metzeler ME33/ME 1 CompK 100/80 und
120/80: ca. 5-10.000 km

Kupplungsbelage: ca. 30-50.000 km

Bremsbelage:

Vorne ca. 20-25.000 km (Standard)
ca. 1 - 2000 km (Racing-Belage)

Hinten 6-10.000 km

Gabelsimmerringe: ca. 9-35.000 km

Bowdenziige:

Gaszug: ca. 50-70.000 km
Kupplungszug: ca. 30-45.000 km
Drehzahlmesserwelle: ca. 30.000 km
Tachowelle: war noch nie defekt

Verbrauche:

Ol: ca. 600 - 800 km mit 1 Liter

Benzin: min. 51 , max. 10l auf 100 km, Schnitt
6,51 - 7,5
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9. Zubehor / Adressen

Hier noch mal die gesammelten Adressen zu allerlei RD-Zubehdr, natirlich ohne Anspruch auf
Vollstandigkeit. Bei Firmen im Ausland, wo nur Englisch gesprochen wird, habe ich den Kommentar
auch in Englisch gehalten — Es hat keinen Zweck die zu kontaktieren, wenn man nur Deutsch kann.

Daneben gibt's noch eine ganz subjektive Wertung meinerseits, da ich mit fast allen genannten Firmen

und Produkten selber Erfahrungen gemacht habe:

. OO bringt gute Verbesserungen, gutes Preis/Leistungsverhaltnis, schon fast Pflicht fir gute
RD's
. ©  taucht was, ist aber nicht ganz billig
. & s0lala, fir Leute mit zuviel Geld
. N viel zu teuer, Nachteile fur den Alltagsbetrieb
« ¥ taucht gar nix, Mega Schrott

Mitsui Maschinen GmbH Technische Auskunfte zu allen Yamaha Modellen
Kundendienst, z.Hd. Herrn Meier

Postfach 3251

32584 Lohne

Emil Schwarz Spielfreie Lenkkopflager ca. 80,- € ®
Daimlerstr. 8 Power-Valve-Buchsen ca. 65,- € &
73660 Urbach Nadellager fur Schwinge/Hebelei

@ 07181/995290
FAX: 07181/995291

Wilbers Products Technoflex Fahrwerksteile oo
Alfred Motzer Str. 84 Gabelfedern ca. 80,- € oo
48527 Nordhorn Federbein 400,- to 600,- € ®
& 05921/6057 Lenkungsdampfer ca. 200,- € &
Harald Haungs Reifengutachten f. RD350 oo
Raiffeisenstr. 8 120/80 ME1/ME99 100/80 ME33 ca. 35,- € oo
74906 Bad Rappenau 130/80 ME99 auf Serienfelge ca. 45,- € -

@ 07264/4561 Hoécker mit TUV
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GroRewachter Prox Kolben &
Mechanische Werkstatt Wiseco Kolben -
Soar 25 (Firma liefert nur noch an Handler!)

32139 Spenge Prox Kurbelwellen-Teile

@05225/38 26 Motoreninstandsetzung

FAX:05225/93 50 Alu-Schweifden, Zylinder ausbuchsen & beschichten
http://www.gw-racing-parts.de

BRC-Brockhausen Prox Kolben ®
Beverstrang 17 Motoreninstandsetzung

48231 Warendorf

@02584/586

Alne Lederbekleidung Protektorenkombis o
Roémerstr. 13a (Qualitat vergleichbar mit Schwabenleder)

63843 Niedernberg/Main ab 650,- € aufwarts

@&06028/8402 selbst mehrfach getestet und fiir sehr gut befunden

WIWA Rennsporttechnik Kurbelwelleninstandsetzung ®
Nordwestring 50 Tuning (1200,- - 1500,- €) -
32832 Augustdorf RD-Auspuffanlagen -
@05237/1061

Moto Aktiv Renntrainings (ca. 200,- - 300,- €) ®
Hohlweg 7 Serienmaschinenrennen (ca. 160,- €) ®
35091 Colbe-Reddehausen Jahrliches 24h Rennen f. 50 — 125 ccm Mopeds OO
@06427/9230-0

motoaktiv@t-online.de

RM-Products Rennzubehdr, Tuningteile

Gradnerstr. 185 Sport Membrane ca. 90,- €

A-8054 Graz (Austria) 38 mm Mikunis ca. 350,- €

@ +43/361/281565

Gotz GmbH GFK und Kohlefaser-Membrane (40,- €) O
Postfach 1261 Spiegler-Bremsscheiben (200,- €) ®

72372 Hechingen
&®07471/922150
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Goede Motorsport

Siegburger Str. 122
53757 St. Augustin
B02241/92134657

FAX: 02241/921347

goede.motorsport@t-online.de

UCB Racing Service
Charlottenstr. 64
56338 Braubach / Rh.
& 02627/1945

Fax 02627/8800

Martin Weichenhan
Kleiner Weg 14
26529 Osteel

GL-Motorradtechnik
Konrad-Adenauer-Str. 106
72461 Albstadt
B07432/14141

Micron-Systems GmbH
Dr. Mack Str. 96
90707 Furth
@0911/705494

A. Sieker

Im Krummen Kamp 12 - 16
32547 Bad Oeyenhausen
& 05731/94959

Gimbel
Kesslerstr. 7
79206 Braisach

Ritzel 14Z. f. RD500 ca. 20 €
Kettenrader Alu, ca. 40 €

Hitzeschutzmatten und Bander

Rennsportzubehor

Nikon-Import

Auspuffanlagen f. RD350 & RD500 =
,Offizieller* Jolly-Moto-Import Deutschland

Auspuffanlagen f. RD350 & RD500 &
RD-Auspuff im Grand-Prix-Design

(beide Rohre auf der rechten Seite) ¢
Dynojet-Vergaser-Kit f. RD 350 LC =
Auspuffanlagen f. RD500, RGV250

150/70 ME99 / 120/80 ME 33 Gutachten f. RD500

130/80 ME99 auf PVM Felgen f. RD350 (1500,- €!) ¢

Verkleidungen, Hocker, Rasten usw.
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Zupin-Moto-Sport GmbH Boyesen-Membranen f. RD250/350 LC ca. 50,- € ®

Werner v. Siemens Str. 8 Boyesen Rad Valves (Banshee) 250,- € -

83301 Traunreut

@08669/8576-0

FAX:08669/2328

Armin Collet Yamaha-Handler

66687 Wadrill RD350 Kurbelwellen mit 56 mm Hub (900,- €) ¢

®06871/2907 RD500 Kurbelwellen 52.6 mm Hub (900,- €) @

colletarmin@aol.com Tuning RD350 (1500,- €) -
Tuning RD500 (3000,- €) -
Ersatzteileversand &

Brune GmbH Mikuni-Vergaser und Teile (Disen, Nadeln,...)

Wéste 6 Brembo-Scheiben f. RD 350/RD500 (90,- €) &

48291 Telgte

@02504/5648 or 1732

Trinity Racing Specialised on Quad Banshee (350 cc, similar to RZ)

2238 W Sequoia Ave. Big Bore Kits 420/500/570 cc (!)

Anaheim, CA 92801 Nitrous kits, race ignition

B+1/714-778-5123 Two Stroke Tuning

http:\\www_trinityracing.com

B.D.K. Race Engineering CDI repair (60 £) ®

Hellington Corner, Bergh Apton  CDI conversion to adjust ignition advance (120 £) &

Norwich

Norfolk NR15 1BE
Tel.: +44/1508/480469
Fax: +44/1508/480118

Lance Gamma

P.O. Box 481
Yucaipa, CA.

92399

Tel.: +1-909-849-3635

Big-bore-bits, Nikasil-plating,

carb-kits, ...

Air filter kit (around 300 US$)
RD500-pipes
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Stan Stephens Motorcycles
Potobello Parade
Fawkham Road

West Kingsdown Kent
Tel.: +44-474/854332

Fax: +44-474/853540

Bernd Heimann
Diepne 3

58642 Iserlohn
@02374/10922
Fax: 023074/16275

C. Siegmund
Konrad-Adenauer-Str. 18
69514 Laudenbach
@06201/44336
Fax:06201/45744

Stephen Topham
Zur Quelle 17
32351 Stemwede
B05474/9011
Fax:05474/9012

Fa. PSR

Peter Schief
Holsteinstr. 2
23812 Wahlstedt
B04554/2994

Spiegler Bremstechnik
Kunzenweg 16

79117 Freiburg
&0761/61101-0
Fax:0761/64814

pipes, cylinder tuning,
Nicasil-plating, chassis tuning
Big-bore-kits (375 ccm for RD350)

(catalogue is very interesting)

Polieren von Endtopfen usw.
Sandstrahlen, Kunststoffbeschichten
Verchromen

Gunstig, da Nebenerwerbsbetrieb

Mikuni-Vergaser und Teile (Disen, Nadeln,...)

Mikuni-Vergaser und Teile (Disen, Nadeln,...)

Beratung in Vergaserfragen (Setups, Abstimmung)

Technoflex Federelemente (Federbeine, Gabeln, Federn)
Fahrwerk — Reparatur / Tuning

Umbaukit auf einstellbare Zugstufendampfung f. RD500

Bremsscheiben und Zangen
Stahlflex-leitungen mit TOV

Schwimmende Scheiben f. RD
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LSL Schwimmende Scheiben f. RD =
Hauptstr. 406 Superbike-Lenker

47809 Krefeld-Oppum Lenkungsdampfer-Kits &
&02151/555915

Fax:02151/548416

Manfred Weihe Yamaha-Handler mit Ersatzteileversand o
Koblenzer Str. 243 3G3 - TZ-Kolben 80,- € =

32584 Lohne
2&05731/82036

Sebimoto GmbH
Brickenstr. 34

63179 Obertshausen 2
B06104/74632
Fax06104/971421

DIMO Kunststofftechnik

Franz-Wenzel-Str. 3

53474 Bad Neuenahr-Ahrweiler

@ 02641/4653
FAX: 02641/36494

Jam Parts
Brennereistr. 5
71282 Hemmingen
@07150/970565

Verlag Schober
@ 06353/2020
Fax: 06353/8306

Martin Bode
Fridrichrodaer Str. 70b
12249 Berlin
@030/7756789

Sehr glinstige Nachbau Verkleidungen f. gangige Sportbikes
Z.B. Ducati 916, Cagiva Mito, CBR 600, ...

Carbon-Platten zum Basteln 2 - 4 ct/cm? ©

Nachbau Verkleidungen f. RD500 und andere

Hocker

Alu Schwingen mit/ohne Unterzug
ab 700,- € aufwarts -

Nachdrucke des Original-Wartungshandbuchs und
Teile-Katalogs (60,- and 25,- €)

(Anmerkung: Teile Kataloge gibt’s umsonst unter www.rd350Ic.de)

Tips zu Extrem-Tuning RD350LC/YPVS

Teile
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Thomas Fried
Mettenufer 4
94469 Deggendorf
@0991/4312

RD/RZ 500 Owners Group
Wyn Belorusky

4285 Pondapple Dr.
Titusville, FL 32796

@ +1/407-268-4228

RZVWyn@aol.com
http://www.rzrd500.com

RD500LC Club de France

Didier Daumin

Tips zu groferen Vergasern/Tuning fir LC und RD500

Very interesting RD500 newsletter
Annual club due: 20,- US$

Annual Meeting on race track in the middle of France

Highly recommended ! e

53 BIS Rue de la Fosse aux

Loups
F-5800 Nevers, FRANCE

Sonic Speed

Marco Béhmer
Forstenreuth 18

95236 Stammbach
&09252/7371
B0171/6194475
FAX:09256/953343
(Anrufe 16:30 bis 21:30)

sonic.speed@gmx.de

http://soni-x.de

(Jahrliches RD500 & 2T-Treffen, Infos immer unter
www.rd350Ic.de)

Soni-X & Jolly Auspuffanlagen f. viele 2T-Motorrader
Kurbelwelleniiberholung (Der beste in Deutschland!)

Kurbelwellen mit mehr Hub

ProX-, Wiseco-, Vertex-Kolben

Technoflex, White-Power

Brembo / Spiegler Bremsen

Ansaugstutzen-Kit RD500 (ftir Mikuni TM30)

Eindisen von Vergasern z.B. nach Motorbearbeitung oder f. offene
Filter (DUsen, Nadeln, Vergasermodifikation)

Spezial-Umbauten mit und ohne TUV (z.B. Einbau von RD Motoren in
RGV- und Mito-Fahrwerke, RGV-Gabel und Schwinge an RD350/500)
Aluminium/Edelstahl-Schweif3en

Kuhlerbau nach Maf

Neu & Gebrauchtteile f. RD350/500 & RGV und andere

Mein Tip: Bei RD-Problemen immer zuerst hier fragen.


mailto:rztom@pe.net
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Martin Kieltsch Aktuelle Ausgaben Tuningblcher RD 350 / RD 500
Rotheweg 10 Wartungsbuch RD 350 YPVS (31K/1WW)
38302 Wolfenbuettel-Ahlum Je Buch 25,56 €

@ 05331/77584
(Anrufe 17:00 bis 21:00)
maki500@gmx.de

http://home.arcor.de/martin.kieltsch

Interessante Internet Seiten:

http://www.rzrd500.com Homepage of the RZ/RD500 Owners Club,

Bulletin Boards for RD350/500 and other twostrokes
http://rd500Ic.free.fr Homepage of the french RD500 Club

Info’s for annual meeting in France
http://www.rd350Ic.de DIE deutschsprachige RD-Seite Uberhaupt.

Interessantes RD Diskussions-Forum
http://www.ifrance.com/rd- French RD site with model history
rz350Ic/index.htm
http://rd.linefeed.com/ THE English RD page !

Bulletin Boards for RD350/500 and other twostrokes
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10.2 Anzugsmomente

Mutter Schraube Allgemeine
Anzugsmomente
10 mm M6 6 Nm
12 mm M8 15 Nm
14 mm M10 30 Nm
17 mm M12 55 Nm
19 mm M14 85 Nm
22 mm M16 130 Nm
Bauteil éewindegrél&e Anzugsmoment
Zylinderkopf Mutter M8 28 Nm
Zylinderblock Mutter M8 25 Nm
Zindkerze M14 20 Nm
Priméarantriebsrad Mutter M16 65 Nm
Kupplungsnabe Mutter M20 90 Nm
Kupplungsfeder Schraube M6 10 Nm
Antriebskettenrad Mutter M18 80 Nm
Kickstarterhebel Schraube M8 25 Nm
FuBschalthebel Schraube M6 15 Nm
Zungenventil Schraube M3 1 Nm
Schwungrad-Magnetziinder Mutter M12 80 Nm
Auspuffrohr Mutter M8 18 Nm
Thermostatgehause Schraube M6 12 Nm
Gehauseabdeckung Schraube M6 10 Nm
Kuhlerverschalung Schraube M5 3 Nm
Verbindung Schraube M6 12 Nm
Olpumpe (Pumpenscheibe) Mutter M5 4 Nm
Zungenventil Schraube M6 14 Nm
AblaRschraube (Getriebedl) Schraube M14 20 Nm
Kurbelgehausedeckel Schraube M6 10 Nm
Lagerabdeckplatte Schraube M6 10 Nm
Drehzahlmesser-Anschlagscheibe Schraube M5 4 nm
Schaltnocken-Anschlagscheibe Schraube M6 10 Nm
Anschlaghebel M6 14 Nm
Leerlaufschalter Schraube M5 3 Nm
Schalthebel-Einstellschraube M8 30 Nm
Temperaturfihler M10 25 Nm
Befestigungsschrauben Motor Schraube M10x1,25 65 Nm
Befestigungstrager Motor Schraube M8 23 Nm
Lenkkopf-Schaft Schraube M14 85 Nm
Gabelbriicke (oben) Schraube/Mutter M8 23 Nm
Gabelbricke (unten) Schraube M8 20 Nm
Vorderachse Mutter/Achse M12 75 Nm
Hinterachse Mutter/Achse M14 100 Nm
Kettenradbefestigung Schraube/Mutter M8 33 Nm
StoRdampfer-Rahmen Schraube/Mutter M8 40 Nm
Umlenkhebel-Rahmen Mutter/Achse M10 40 Nm
Umlenkhebel (Y) - Umlenkhebel (L) Mutter/Achse M14 65 Nm
Umlenkhebel (L) - Schwinge Mutter M12 40 Nm
FuBraste Mutter/Schraube M10 65 Nm
Bremsscheibenbefestigung Schraube M8 20 Nm
Bremsschlduche (Hohlschrauben) Schraube M10 25 Nm
Bremssattel-Befestigung Schraube M10 35 Nm
Bremssattel-EntIUftung Schraube M8 5Nm
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10.3 Technische Daten
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11. Quellen und Literatur

Yamaha-Werksangaben:

Wartungsanleitung der YAMAHA Motor Co.
Ltd.

1. Ausgabe Marz 1983

Mitsui-Gutachten zu Leistungsvarianten der
verschiedenen RD-Modelle vom  8.4.83,
15.1.86, 15.4.86, 25.3.88 und 27.5.88

Korrekturlesungen durch:
Sandra Luft (Wolfenbdittel)
Monika Lehmann (Wolfenbuttel)
Holger Niederberger (Allensbach)

Vielen Dank nochmal fir die Qualerei mit
meinen zahlreichen orthografischen
Absonderlichkeiten... !

Fotoausriistung:

Diverse Kameras und Objektive der Firmen
Leica und Minolta.

Freundlicherweise von den Gebrudern Lutz,
Karl-Heinz und Moritz Seichter (Wolfenbuttel)
zur Verfigung gestellt.

(Mein Dank wird Euch ebenfalls ewig
nachschleichen...)

Fotoarbeiten:

Allkauf-Foto Wolfenblttel

Rossmann Wolfenbdttel

Foto-Dose Braunschweig

Ubrigens: Wer Wert darauf legt, seinen
eigenen Film entwickelt und schnell wieder zu
bekommen, der sollte die Firma Allkauf-Foto
meiden. Naja, immerhin hat es geklappt den
verlorenen Film nach einigen Monaten
aufzufinden, was mir eine nochmalige
Zerlegung des Motors erspart hat!

Kataloge:

Hein Gericke; Detlev Louis (Delo),

Polo, Gotz: Bekleidung, Verschleilteile,
Zubehor, Tuning-Teile, Literatur, usw.

Firmenprospekte:
Metzeler Reifenhandbuch
Metzeler Reifen GmbH
Gneisenaustr. 15

80974 Miinchen

Tests von Motorradzeitschriften:
(Unvollstandige Auswahl)

"Motorrad":

Fahrbericht (LC) 7/80

Test RD250LC 12/80

Vergleichstest 11/82

Vorstellung RD350YPVS 17/82, 5/83
Fahrbericht RD350YPVS 7/83, 22/84
Vergleichstest RD350YPVS 17/83
Langsteckentest RD350YPVS 20/84

Test RD350YPVS 10/83, 15/84, 8/85, 9/86
Vergleichstests 3/87, 19/88
RD-Gebrauchtkaufberatung (YPVS & LC) 8/92

IIPSII:
Tune-Up fur RD350YPVS 3/89

"motorrad, reisen & sport":
Vorstellung RD350YPVS 13/83
Test RD350YPVS 1/84, 18/85
Vergleich RD350/NS400 12/86
"mo":

Test 11/84, 6/85, 3/86

Intensivtest (Schwachstellenbehebung) 8/86
Reparaturtips 31K 2/84

Bucher:
(ohne Quelle = Motorbuch-Verlag Stuttgart)

Benny Wilbers / Werner "Mini" Koch
Fahrwerkstechnik im Detail

Erhaltlich bei White Power Deutschland, Hein
Gericke u. Gotz.

Pavel Husak
Zweitaktmotorrader
Moto-Cross-Motorrader

Jim Giantsis
Geheimnisse der Moto-Cross-Technik

Keith Code
A Twist Of The Wrist

Harry Niemann
Der Kniff mit dem Knie

Reparaturanleitung RD250/350LC
Bucheli-Verlag
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