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‘Quislara una moto simple, polivalente, en fin, un poco
como 8o haclan en mis tiempos, pero gue no se pare-
clora o las de hace 10 afios, ¢es posible?” “Por su-
puesto -respondio el sefior Yamaha-. Con la Diversion
lodo es posible”.

Bien pensado, no estamos tan lejos de la verdad, ya
que Yamaha ha querido desmarcarse un poco de la
tendencia actual de los constructores a tener dentro de
su gama una moto a la gue llamar “basica”, Ante toda,
la Diversion no resurge del pasado, pero consetva cier-
to parentesco con los modelos de su marca. Hay que
observar gue, antes de recibir el nombre comercial
Diversion para la gama 1993, a mediados del segundo
semestre de 1991 después de su presentacion y en su
primer afio de comercializacién, la moto fue presenta-
da bajo el nombre de XJ 600 S Diversion. XJ es una
especie de denominacién de origen, utilizada por
Yamaha y aplicada a partir de febrero de 1980 junto
con la XJ 650. XJ son dos letras que resumen por si
mismas un espiritu de familia.

Un espiritu de familia caracterizado por la famosa xdJ
900. Sin embargo, la Diversion tiende a desprenderse
de esa imagen un pcco “gustera” y a granjearse la
confianza de una clientela que no esta seducida por la
potencia de las 600 en los tipos mas deportivos, sino
que no tiene reparos en montar maguinas relativamen-
te antiguas. O, en la categoria de las 600, es dificil, por
no decir imposible, encontrar una maguina que, mante-
niendo las caracterfsticas de la XJ (fiabilidad, facilidad,
simplicidad, ...) pueda desmarcarse del lote cotidiano
de motos sin asemejarse a un pariente lejanc. Asi
pues, podemos decir sin reparos que tenemos una
moto nueva : con una nueva estética y que ve aplica-
das las soluciones tecnolégicas que permiten hablar de
una innovacién dentro de esta categoria.

En materia de innovacién, Yamaha no se queda
atras, puesto que justo un afio antes de salir al merca-
do la Diversion, Yamaha ya nos propuso la famosa
TDM vy, para la ocasién, cred dentro de su gama el
nuevo tipo de modelos deportivos. Y, mas reciente-
mente con la GTS 1000, ha aportado al mundo de la
‘moto nuevas referencias en el &ambito de la parte ciclo.

La Diversion tiende pues a desempolvar la imagen de
las motos polivalentes, que a menudo se confunde con
la idea de rusticidad y velocidades bajas; asi, los resul-
tados de las ventas reflejan que es ampliamente solici-
tada. Entre los argumentos mas solidos estan su pre-
cio, que puede parecer irrisorio a la vista de sus
prestaciones. La motorizacion consiste simplemente en
4 cilindros en linea, inspirada en la técnica de los mo-
tores Genesis, acompafiada de un sistema de refrige-

— PRESENTACION -

En el transcurso
del segundo tri-
mestre de 1997 se
presento ja
Diversion (modelo
1992): de concep-
cién simple, pero
que, a pesar de
todo, incluye avan-
ces lecnologicos
como fa inclinacion
del blogue motor,
al estilo de fos mo-
tores “Genesis” ¢
de fa parte ciclo
con una combina-
do “mono-cross”
en su parte poste-
tior.

En su versién de

1993, la Diversion
fleva incorporado

de origen un care-
nado de cabeza de
horquilia mas en-

volvente con entra-
das de aire en sus
flancos (Foto RMT).
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racién por aire. La inclinacién de los cilindros es de 35°
hacia adelante, permitiendo optimizar a la vez el fun-
cionamiento de los sistemas de admision y de escape.
Esta orientacién del motor favorece igualmente la baja-
da del centro de gravedad. El sistema de suspension
es el mismo aplicado en la TDM, donde la principal ca-
racteristica es que la fijacion infericr esta directamente
unida al brazo oscilante. La comodidad en la conduc-
cion sigue presente, ya que el pilcto se encuentra pro-
tegido por un carenado de cabeza de horquilla.

Tras ser presentada en julic de 1991, la Diversion se
empezd a comercializar durante el segundo semestre
del mismo afio. Esta disponible en rojo y en azul, con
el 4BR-000101 como primer n.® de serie del cuadro en
Francia.

El modelo de 1993 conserva en su conjunto las ca-
racteristicas del modelo 92, con la salvedad importante
de que el carenado de cabeza de horguilla se ha visto
modificado para adguirir una forma més estilizada. La
gama 93 tiene como primer nimero de serie del cua-
dro el 4BR-039101. Por lo que a los colores se refiere,
se mantiene el rojo acompafado de un violeta y un
verde botella muy britanico.

— PRESENTACION -

Nuevo carenado de cabeza de hor-

quifta para e/ modelo 93: ofrece una

mejor proteccion y aflade una entra-

da de aire lateral que contribuye a

una mejor refrigeracion del motor
(Foto AMT).

Cuadro de instru-
mentos que agrupa
el velocimetro, el
cuentarrevoluciones,
y entre ambos fos
dos testigos de luces
de carretera, de in-
termitentes, de pre-
sion de aceite y de
punto muerto
(foto RMT).
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Dos amortiguadores de par por bloques de goma en la
transmision primaria, uno en el acoplamiento del pifidon de 23
dientes de la cadena Hy-Vo en el eje intermedio primario y otro
interior en el conjunto de la corona de 65 dientes y la campana
de embrague.

Cadena Hy-Vo sobre guia de material sint&tico, fijada en el
semicarter superior y tensada por un patin .solicitado por un
tensor hidraulico unido al circuito de lubricacion a presidn.
Lubricacion de la cadena mediante pipeta conectada al circui-
to.

EMBRAGUE

Tipo multidisco en bafio de aceite. Conjunto de 8 discos con
guarnicién y 7 discos planos comprimidos por 5 muelles heli-
coidales.

En el fondo del conjunto, un sistema de dos discos deforma-
bles para mejorar la progresion del embrague.

Mecanismo de desembrague externo accionado por una cre-
mallera alojada dentro de la carcasa del embrague. Tope de
agujas.

CAJA DE VELOCIDADES

De seis velocidades. Dos ejes con pifiones de dientes rectos
de toma constante. Tres pifiones desplazables con garras.

N° dientes pinén
Velocidades |Relacion a 1 T —|Porcentaje
Primario | Secundario

5 E 2,733 15 41 30,04
2% . 1,778 18 32 46,17
3% .. . 1,333 21 28 61,59
4% . 1.074 27 29 76,44
5% e 0,813 23 21 89,92
B e 0,821 28 23 100,00

Lubricacién a presion de los ejes primario y secundario
mediante la bomba de aceite motor.

MECANISMO DE SELECCION
Selector en el pie izquierdo con mando retirado por varillaje.

Eje de seleccion del braze articulado con tama en el bombin
del tambor de seleccion. Mecanismo accesible despues de
desmontar el conjunto campana-corona de embrague.

Tambor de seleccion que dirige el desplazamiento de’tres
horquillas montadas sobre un mismo eje. Exiremo izquierdo
del tamber girando sobre un rodamiento de rodillos.

Enclavamiento de punto muerio y de velocidades por un
dedo de rodillos gue se aloja dentro en los huecos de la estre-
llz del bombin.

Testigo luminoso de punto muerio en el cuadro de instru-
mentos.

TRANSMISION SECUNDARIA

Por pifiones y cadena de una relacién de desmultiplicacion
de 3,00 a 1 (48/16). Relaciones de desmultiplicacidn total y ve-
locidades tecricas a 1.000 rpm:

Velocidades Relaciones totales a 1 | Velocidades (km/h)
{prim. x caja x sec.) para 1.000 rpm
g 18,343 6,34
e N 11,865 975
S R o 8,899 13,01
42, 7,168 16,15
P M 6,094 18,99
GRL e 5,482 21,11

Las velocidades se calculan segun la circunferencia de 1.929
mm, que corresponde al desarrollo del neumatico trasero de
origen 130/70 H 18.

 Cadena secundaria de juntas tdricas (tipo “Autolubrificante”)
sin eslabdn de conexion. Caracteristicas:

Marca: D.1.D.

— Tipo: 520 VL2,

Numero de eslabones: 110.

Paso de la cadena: 15,875 mm (5/87).
Diametro de los rodillos: 10,16 mm.
Distancia entre placas internas: 6,35 mm.
Espesor de las placas: 2,00 mm.

Amortiguador de par por bloques de goma interpuesto en el
cubo de la corona trasera.

EQUIPO ELECTRICO

CARGA Y MOTOR DE ARRANQUE

Alternador trifasico Yamaha 4BR. Intensidad a 5.000 rpm; 21
A bajo 14 V. Rotor externo de polos imantados enchavetado
en el extrermo izquierdo del eje de transmisién primaria. Estator
de bobinado central.

Rectificador-regulador  electrdnico  Shindengen
Tension de regulacién: de 14,3 a 15,3 V.
Bateria sin mantenimiento MF GTX9-BF de una capacidad
de 8Ah bajo 12 V. Negativo conectado a la masa. Dimensio-
nes: long. 150 x 85 anchura x altura 105 mm.

Motor de arranque eléctrico tetrapolar Mitsuba SM-13, de
una potencia de 0,8 kW. Dos escobillas de una longitud de
12,5 mm (4 mm min.). Reductor epicicloidal incorporado. Toma
de movimiento en el gje intermedio de transmisién primaria por
medio de un pifdn intermedio. Rueda libre de rodillos multiples
de accionamiento solidario del pifidn del eje intermedio. Dos
contactores de seguridad del motor de arrangue, uno en la pa-
lanca de embrague y otro en el caballete lateral.

ENCENDIDO

Encendido electronico TGl Digital, constituido por un capta-
dor electromagnético de disparo en el ciguefial, por una uni-
dad de encendido con microprocesador y por dos bohinas de
encendido de salida doble.

Programa de avance variable en funcion del régimen del mo-
tor integrado en la unidad de encendido. Valores de control:

— 10°® a 1.200 rpm {avance min.).
— 357 2 9.000 rpm {avance mMax.).
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_ PARTICULARICADES TECNICAS -

Para la concepcidn de la Diversion, y a pesar
de cierta orientacion voluntariamente polivalen-
te, se ha recurrido a los dltimos avances tecno-
légicos logrados por Yamaha, tante para la mo-
torizacion como para la parte ciclo,

La principal particularidad técnica de esta
moto se podria resumir en la idea de simplici-
dad.

La motorizacién consiste simplemente an 4
cilindros en linea, montados sobre silentblocs v
que se inspira en la técnica aplicada a los mo-
tores Genesis. La inclinacion de los cilindros de
35° hacia adelante permite optimizar a la vez el
funcionamiento de los sistemas de admision y
de escape. Los cllindros estan normalmente in-
clinados 25° hacia adetante en relacion con el
blogue motor y este Ultime por su parte 107 ha-
cia adelante dentro del cuadro. Mejora, ade-
mas, el flujo de gases con conductos de admi-

R

Los tubos de escape de los cifindros Ty 4y 2
y 3, se han reunido para un mejor equilibrado
de las corrientes de escape (fofto RIMT).

ch KW
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sidn mas rectilineos. La rampa de los carbura-
dores estd situada practicamente debajo de la
tapa de la culata y las cubas de los carburada-
res reciben flujos constantes de aire fresco.
Estas estan ademas provistas de un sistema de
autorecalentamiento, lo que permite conducir la
gasolina a una temperatura que favorezea la
mezcla aire/gasolina. Este fendmenc no se pro-
duce cuando los carburadores se encuentran

justo detras de los cilindros, pues se benefician
de las emanaciones de calor del conjunto del
motor.

El recalentamiento se produce pot la circula-
cidn de aceite motor, con un termocontacto
que dirige una electrovalvula para abrir y cerrar
el circuito. Esta orientacién del motor favorece
igualmente |a bajada del centro de gravedad,

S

Dy

r;

CORTE VERTICAL DEL MOTOR

1. Arbol de levas de escape - 2. Vilvuias de escape - 3. Cigliefial - 4. Fiftro de acefle -
5, Tapén de vaciada - 6. Fiftro de aspiracion de acefte - 7. Mecanismo de seleccion -
8, Embrague - 9. Pifidn del eje intermedio primario - 10. Tensor de cadena de distribucién -
11. Valvuia de admision - 12, Arbol de Jevas de admisidn.

—10 -



— PARTICULARIDADES TECNICAS -

YAMAHA «XJ 600 S DIVERSION»

CORTE HORIZONTAL DEL MOTOR

1. Cadena de distribucion - 2. Arbol de levas - 3. Cigllerial - 4. Pifidn y rveda fibre def motor de
arrandgue - 5. Pifidn de gfe intermedio primanio - 6. Efe intermedio primario - 7. Bieleta de de-
sembrague - 8. Discos de embrague - 9. Pifion de salida de cafa - 10. Eje secundario de fa caja
de velfocidades - 11. Eje primario de la caja de velocidades - 12. Alternador - 13. Cadena Hy-Vo
de fransmision primaria - 14. Rotor de encendida - 15, Buidn - 16, Pistén - 17, Vilida con em-
pujador de muelle v pastilia de regiaje.

Concepcidn simple para este cuatro cilin-
dros con distribucidn de dos védfvultas v refri-
geracion de aire.

Tk o8

La geometria general def cuadro estd inspirada en las versiones FZR, pero sin refomar el modo de
fabricacidn. Es una concepcidn moderna con la implantacion del motor “Genesis” (foto RMT).




Otra caracteristica de la simplicidad en la

. concepcién de este motor es el sistema de re-

frigeracién por aire. El blogue esta provisto de

grandes aletas que permiten una mejor disper-

sién del calor. La tapa de la culata tiene forma

de achicador para canalizar el aire por encima
de la tapa.

En este motor no existe ningin exceso de
valvulas: es el clasico dos valulas por cilindro
con mando directo de los drboles de levas por
empujadores y pastillas de reglaje, permitiendo
un mantenimiento mds sencilio.

PARTE CICLO

La geometria general estd inspirada en el mo-
delo “Delta Box” de los cuadros FZR, pero ni
los materiales ni & modo de fabricacion son los
mismos. El cuadro es una doble cuna de tubo
de acera de gran seccidn y de gran resistencia,
con la parte trasera soldada al cuadra y al bra-
zo oscilante de seccion ovalado. Su estructura
deja suficiente espacio para intervenir por la
parte superior del motor,

El sistema de suspensidn es el mismo aplica-
do en la TDM. Bu principal caracteristica es que
la fijacién inferior esta directamente unida al
brazo oscilante. La comadidad en la conduc-
cién sigue presente, ya que el piloto estd prote-
gido por un carenado de cabeza de horquilla.

£l braze oscilante de seccidn oval recibe direc-
tarmente fa fijacion inferior del amortiguador tra-
sero (Foto AVIT)

- PARTICULARIDADES TECNICAS —

ENCENDIDO TCI

La XJ 600 S va equipada con un sistema de
encendido transistorizade de mando digital.
Este sistema dirige numéricamente el avance
del encendido con ayuda de un microordena-
dar electrénico integrado en la unidad de en-
cendido. Calcula el punto de avance ideal con
todos los régimenes de motor. Tambien incor-
pora un mecanismo de seguridad integrado
que corta la corriente de la bokina cuando el
avance pasa a ser anomalo.

La unidad de mando se compone de un dis-
tribuidor, un receptor que trata las sefiales de
impulsién, después de haberlo hecho el capta-
dor, asi como de un microordenador electroni-
co, que Incorpora una memoria y una unidad
aritmética.

Las patas del rotor del captador de encendi-
do estan irregularmiente espaciadas. Cuando

" éstas pasan por delante del captador, se envi-

an impulsiones a la unidad de encendido. El
numero de patas y el angulo entre ellas depen-
de del nimero de cilindros y de su disposicion.

Funcionamiento:

Cuando el motor se pone en marcha, el cap-
tador emite una sefal de impulsion hacia la
unidad de encendido.

El receptor de sefales convierte dicha sefial
an una sefial numérica (digitall v la envia al mi-
croordenador electrénico.

Cuando el microordenador recibe la sefial,
frata las sefales de informacion del angulo del
cigliefal y del régimen motor, Busca entonces
en su memoria las informaciones scbre el
avance del encendido basadas en el régimen
motor y determina diche avance. A continua-
cion, envia la corriente a la base del transistor
gue conduce y produce una chispa como en el
caso del encendido transistorizado.

EMBRAGUE

El mando de desembrague no estd asegura-
do por una varilla gue atraviese el eje secunda-
rig, sino por un mando directo y el plato de
presion no s empujado, sing tirado por un eje
de cremallera.

—12 -

MODO DE EMPLEO
DE ESTE ESTUDIO

Este estudio dedicado a la Yamaha XJ 600 S Diversion se
compone de varios capitulos y tablas, presentados en el orden
siguiente:

~ Un capitulo que describe la evolucion cronolégica de los
modelos.

— Una tabla de las caracteristicas técnicas y de los reglajes.
— Un capitulo que describe las particularidades técnicas.

- Otro capitulo llamado “Mantenimiento Habitual”, que expli-
ca el mantenimiento y las reparacion del mator con herra-
mientas corrientes y con un minimo de conccimientos meca-
nicos. La tabla de a continuacion (pagina 13} indica las
periodicidades de dichos mantenimientcs.

- El capitulo “Consejos practicos” dedicado al desarmado y
la reparacion del motor y de la parte ciclo, operaciones que
exigen a menudo el empleo de herramientas especiales y de
las que damos las referencias de los constructores. Mientras
algunas de dichas herramientas son indispensables, otras en
cambio las podemos confeccionar nosotros mismos o se
pueden sustituir por otras.

Consultar atentamente estas paginas.




— PERIODICIDAD -

YAMAHA «XJ 600 S DIVERSION»

| 3 4 I

PERIODICIDADES DE MANTENIMIENTOS

Cada En los primercs
mes o 1.000 km

Cada
6.000 km o

Cacda
12.000 km o

Ver
pagina

LUBRICACION MCTOR

Comrol MIVE]l BCEITE ... et e e e see e e e ettt eaes 500 km

14

WAC BTG acBIte i e R e e e e . . 14
Cambio filtro aceite . . 14
ADMISION - CARBURACION

P TRy (o 1| ot AN S s o 2 AN - ey L A . 14

Grifo gasolina (filtro y cubeta). ... . . 16

Juego de cables de gas ¥ STAMEI. ... ... at et . . 17

Reglajes de carburacion (ralenti, SINGIEY ... e . . 17
DISTRIBUCION

JUego de VAIVLIAS ... e e e en ° 18

BUJIAS - BATERIA - FUSIBLES

Bujias (Impieza = ROIGUIE) ...t ceeeeeeeae s ber e smssens st ee e . Sustit. 19

Nivel de electrolito dentro de bateria. ... . 20

Estado de carga de 1a bateria...............coceoimvesmneeiin i e seese o e 6 meses 20

Fusibles {localizacion - destiNAacion) ...t 20
TRANSMISION

Juege del cable de embrague..... ... e . . 21

Lubricacion cadena SECUNTAFIA ...........c..ccceeereesis o seemsrersie e smsssms st sessesnens 500 km 21

Tensidn y desgaste cadena SECUNMANIA ... .......cccooooiiiiiieiee e 500 km b4 |
PARTE CICLO

Vaciado aceite de horquilla.............cccooiiiiii i e e e s et . 22

Control juego de 18 dir@CCION ..ot eeeereme e . . 22

Control niveles liquido de freNOS.........c...iiiviiviceiesees et e e . . 23

CANBIONEIUIEIDS .y v Bl seisnssss ce s svb s s 8 B e B e S S 2 afos 23

Control de desgaste de 1as Pastillas... ... iiiiiiiies e vseereseeses e . 24

Controles de 1os neumaticos (presion, estado) ............ooveveeeeeiiiiiniieeseseeree e 100 km 26

VARIOS
Control de apriete de (05 BUIONES.......c.cceeeii e seeane e e . .

Lubricacion general (articulaciones, cables, pufios de gas).............cccceveecvrrroreeennn .
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- ACEITE DEL MOTOR -

BLOQUE MOTOR

ACEITE DEL MOTOR

E| circuito de ubricacion de la Diversion va
acompafiade de un testigo luminoso en el cua~
dro de instrumentos. Se ilumina cuando el nivel
de aceite es insuficlente y durante el arranque
de la moto, o que permite comprobar el buen
funcionamiento del testigo.

La lubricacion se efectta por carter himedo,
conteniéndose el aceite en el fondo del carter.
La circulacién del aceite tiene lugar con ayuda
de una bomba trocoide.

Capacidad total 2.9 litros.
Vaciado simple 2.2 litros
Vaciado mas filtro 2,5 litros J

ACEITE PRECONIZADO

Utllizar un aceite multigrade de viscosidad
SAE 10 W 30, en verano, o 20 W 40 de |a clase
SE o SF, en invierna,

COMPROBACION DEL NIVEL (foto 1}

Importante: No desatornillar nunca el tapdn
de llenado de aceite después de un uso Intensi-
vo de la moto, ya que la presian (incluso la dé-
bil) dentro del deposito puede provocar salpica-
duras de aceite y ocasionar quemaduras.

El contral del nivel de aceite se efectla a tra-
vés de una mirilla situada en la base del carler
del embrague, en el lado derecho de la maoto.
Debe hacerse dos o tres veces entre cada va-
ciado y de modo general antes de cualquier re-
corrido largo. Para ello:

« Colocar la moto sobre su caballete central
encima de un plano herizontal.

« Arrancar el motor y dejarlo girar hasta que al
aceite esté a 70°C aproximadamente.

s

FOTO 1 {foto AMT)

s Parar e motor y esperar un momento hasta
que le aceite se estabilice.

» Cortrolar a través de la mirilla que el nivel se
encuentre entrs el maximo y el minimo. Si es
necesario, completar con aceite de igual cali-
dad hasta gue el nivel llegue a la marca supe-
rior de la mirilla.

SUSTITUGION DEL ACEITE MOTOR {foto 2)

En los primeros 1000 km y después cada
6000 km o cada afc, camblar el aceite motar.
Efectuar esta operacién con el motor caliente
para facilitar la salida del aceite. El tornillo de
vaciado del carter se encuentra delante del
Blogue mator.

FOTO 2 {foto AMT)

VACIADO DEL ACEITE MOTOR

« Desatornillar el tapén de lienado del depdsito.
« Desmontar el tomillo de vaciado y dejar salir
el aceite.

s Limpiar el plano de junta del tornille, compro-
bar el estado de la arandela y volver a motar
ambos. Apretar el tornillo al par 4,3 m.daN.

s ‘erter la cantidad de aceite requerida.

FILTRC DE ACEITE [foto 3}

En los primeros 1.000 km y después cada
12.000 km, montar un cartucho nuevo.
e Ffectuar el vaciado (ver las sxplicaciones an-
teriores).

« Con una llave Yamaha (N/P 90890-01-01426)
o una llave de cincha, desmontar el cartucho
del filtro.

s Limpiar la superficie de junta tdrica del nue-
vo cartucho, colocarla en su sitio y apretarla a
mano o con una llave Yamaha al par 1,7
m.daN.

Proceder al llenado de aceite segin se ha
descrito.

FOTO 3 {foto RMT)

FILTRO DE AIRE - ALIMENTACION

FILTRO DE AIRE (fotos 4 a 6)

Nota; Mo usar nunca la moto sin filtre de
aira.

La frecuencia de limpieza del filtro de aire va
an funcién de las condiciones de utilizacidn. Si
ésta nltima es normal, limplarlo cada 6.000 km.
Cuanio mayor sea la presencia de polvo en la
atmosfera, mas a menudo habra gue limpiarlo.

Operaciones preliminares:

» Desmontar &l sillin {cierre con llave},

» Desmontar ¢ deposito de gasalina {ver pa-
rrafo sigulente).

-4 -

Desmontaje y montaje del filtro de aire

» Desmontar la tapa del filtro de aire {4 tomi-
lios) {foto 4A).

s Sacar el elemento filtrants (foto 4B},

s Golpear ol elemento para eliminar las impure-
zas mas grandes.

s Usar alre comprimido para retirar la suciedad
residual de la parte exteriar (foto 5).

s Examinar &l elemento filtrante. A la menar
duda y en cualquier caso entre los 15.000 v
18.000 km, sustituirlo.

« Colocar el nuevo elemento.

* Volver a poner la tapa del filtro de are des-
puds de estar segurc de que la superficie de
junta del elementc esté carrectamante en con-
tacto con la tapa.



# Uumprobar el estado del filtro de drenaje de
I i dal fiitro de aire (foto B),

Husmontaje y montaje de Ia caja del filtro de
e (folo 7)

& Dasmontar la fifacién delantera del filtro {foto
¥, marco A},

FOTO 4 (fote AMT)

FOTO 5 (foto AT

- FILTRO DE AIRE - ALIMENTACION -

YAMAHA «XJ 600 S DIVERSION»

CAJA DEL FILTRO DE AIRE
1. Tubos de admisidn izqulerdos - 2. Tubos da
admision derachos - 3. Juntas tdricas -

4. y 5. Conductos de admisidn y abrazaderas -
8. Caja def fifiro de afre - 7. Conductos de ad-
misfon - 8. Tapa de ia caja - 9. Junta tdrica
10, Tornillo de cabeza abornbada -

11. Fiftro 12. v 13. Elemento fiftrante v junta t6-
rica - 14. y 15, Tapa y toriflo -

18. Manguito - 17. Abrazaderas eldsticas -
18. Manguito - 18, Abrazaderas - 20. Arandela
de goma - 21. Rédcor - 22. Manguito -

23. Abrazaderas elasticas - 24, Manguito -
25, Abrazaderas eldsticas - 28, Arandela de
goma - 27. Distanciador con resafte.

FOTO 6 (foto AMT) ™

i B

R|~)T

* Aflojar las abrazaderas de los conductos de
admision en los carburadores {foto 7, marca
* Desconectar el manguitc de drenaje de de-
lante de la caja, sacar la caja y desconectar el
manguito de debajo de la caja.

Para el montaje comprobar que los conduc-
tos de aire de los carburadores se sitien co-
rrectamente dentro de la caja del filtro y conec-
tar los manguitos.

DEPOSITO {foto 8)
Limpiarlo cada 12.000 km o cada aiioc.

Operacion preliminar
* Desmantar el sillin.

Desmontaje y montaje del depésito

Paner el agrifo en la posicion "ON" y desco-
nectar los tubos de admisidn v de toma de de-
presion {foto 8).

FOTQ 8 (foto RMT)



» Desamontar |a fijacién trasera del depésito (1

tornilla}. %

» Desmontar la fijacidn delantera del depodsito

(1 tornillo}.

* Levantar el depositc por delante v desmon-

tarlo.

s Yaciar el deposito y aclararlo con gasolina

lirmpia.

» Desmontar el grifo de gasolina, limpiar los ta-

mices y volver a colocar el grifo despues de es-

tar seguro del perfecto estade de su junta.
Volver a montar el depdsite de gasolina a la

inversa del desmontaje, teniendo cuidado de

colocar correctamente los silentblocs {ver des-

piece adjunto}.

FILTRO DE GASOLINA

SUSTITUCION DEL FILTRO (foto 9)

La Diversion va equipada de un filtro de ga-
solina situado entre el depdsito y la bomba de
gasclina. Este filtro debe cambiarse cada
30,000 km.

El filtro 85 accesible después de desmontar el
depdsito. Estd fijado por una brida a una de las
fijaciones de la bomba. Al colocar el filtro res-
petar el sentido de la flecha.

FOTO 9 {foto RAMT).

— CARBURACION -

DEPOSITO DE
GASOLINA
1. Depcsito - 2.
Anagramas - 3. Moldura
- 4. y 5. Soporte delan-
tero ¥ tornillo - 6. y 7.
Silentblocs - 8. Arandela
especial - 9. a 11.
Casquilfo, tornifta y aran-
dela - 12. y 13.
Sientblocs - 14, y 15,
Soparte trasero ¥ torniffo
- 16. Sffentbloc del de-
pasito - 17. a 19, Tapdn
de depdsito y tormiflo -
20. Grifo completo - 21.
y 22, Vdivula y junta téri-
ca - 23, Junta de base
def grifo - 24, y 25.
Tormdlio v arandela - 26.
¥ 27. Palanca y torniio -
28. y 28. Tubos - 30. y
31. Abrazaderas elasticas
- 32. y 33. Soporte de
bomba y tornilfo -34.
Bomba - 35 y 36.
Tuercas - 37. Tubo - 38.
v 39, Abrazaderas eldst-
cas - 40. Tubo 41, y 42.
Abrazaderas efdsticas -
43. Tubo - 44,
Abrazaderas efdsiicas -
45. Fiftro de gasofina -
46. Distanciador de
goma - 47. Tubo - 48.
Abrazadera efdstica -
49. Soporte de filtro -
50, Brida.

CARBURACION

LIMPIEZA DE LOS GARBURADORES

Limpiarlos cada 20.000 km, 0 mas a menudo
si es necesario.

Esta operacion requiere el desmontaje y el
desarmado del carburador. Remitirse al parrafo
“Carburacion” del capftulo "Consejos practi-
cos”.

CABLE DE GAS

LUBRICACION DE LOS CABLES DE GAS Y
DEL PUNO

Cada 6.000 km {0 antes si el uso de la moto
es frecuente) desacoplar los cables y desmon-
tar el pufia.

Para |ubrificar el pufio, mientras los giramos,

-16 -

FOTO 10 {fofo /MT)

es precisc abrir el conjunto después de haber
retirado sus dos tornillos.

Para |ubrificar los cables, desacoplarlos
come si se fuera para sustituirios {ver parrafo
siguients). A continuacion, verter aceite fluido
entre el cable y la funda, tras haber confeccio-
nado un pequefio embude de plastico, estan-
cando la unign con la funda, Observar que el
aceite aparezea en el otro extremo.

SUSTITUCION DE LOS CABLES DE GAS
{fotos 10 y 11)

Antes de cualquier intervencion en los ca-
bles, anotar su recorride.

Desmontar los cables de gas como sigue:

* Desmontar el deposito de gasclina como se
ha descrito antericrmente.

* Desmontar la caja del filtro de aire.

¢ Aumentar todo lo posible el juego del mando
vaolviendo a atornillar al maximo los dos tenso-
res, el pufio de gas (foto 10 b} v los carbura-
dores (foto 11).

¢ Desconectar las tuberias de salida y retorno
del aceite de las cubetas de los carburadores.
s Aflojar las abrazaderas de la rampa de los
carburadores a los tubos de admisién vy des-
mentar la rampa.

* Desbridar la placa de retencién del cable de
cierre y sacar este Ultimo de su anclaje.

* Hacer pivotar el mando de las mariposas vy
desacoplar uno tras otro los cables.



FOTO 11 (fato RMT)

& [anatomillar completamente la contratuerca
pih borar el cable de su punto de anclaje.

# Al ol pufio haciéndolo girar en el manillar
(4 Larnlllos).

& [enacoplar los cables del pufio hacléndols
lear,

[l montaje de los dos cables se efectia de
oo Inverso. Reglar el juege en los cables
upatando en el tensor del cable de abertura a
i altura del carburador. El jusgo debe ser igual
f unn ligera rotacién del pufio de gas sin actuar
I vitlvula de guillotina.

JUEGO EN LOS CABLES DE GAS
Nota: Antes de reglar el juege, ajustar el régi-
man de ralenti y sincronizar los carburadores.
Fara compensar las variaciones de tensién de
los cables cuando giramos el manillar, es nece-
farlo defar algunos milimetros de juego de rota-
6lon en vacio (de 3 a ¥ mm) del pufio de gas.
En caso de juego incorrecto, manipular el
lensor del pufic para obtener el juego correcto,
Sl no se puede lograr el jusgo con el tensor
del pufio, manipular el tensor a la altura de los
carburadores.
¢ Volver a atornillar el tensor al manillar.
* Operar sobre el tenser a la altura del mando
de los carburadores para obtener el juego co-
rrecto. Ver operaciones precedentes.
No olvidar de volver a bloguear la {las) con-
tratuerca(s) del {de los] tensores)

REGLAJE DEL RALENTI {fotos 12 y 13}

Asegurarse del comienzo del juego correcto
del mando de gas como se ha descrito antes.

Cuando el motor alcanza su temperatura da
funcionamiento normal, el régimen de ralenti
debe mantenerse regularmente a:

= 1.200 = 50 rpm.

1% Si el ralenti es regular, pero con un régi-
men o muy bajo o muy alto, basta con manipu-
lar el tornillo de tope del mando, que esta situa-
do en medio de la rampa de los carburadores
{foto 12).

2% 5i el ralenti es inestable, los tornillos de ri-
queza de ralenti deben estar probablemente

- CARBURACION -

mal reglados. Estos se encuentran dentro de un
pozo a la altura de la cubeta de carburador
{foto 13, marca A). Con &l motor en ralenti,
apretar el tomillo sin forzarlo para llevarlo hasta
el tope. Ajustar el reglaje girando este tornillo
con suavidad en un sentido y después en el
otra  hasta obtener el régimen mas alto.
Devolver el régimen al ralenti con el tornille de
tope de las mariposas.

Mota: El fabricante da una posicién de reglaje
del tornillo de riqueza de ralenti {ver la tabla de
"Caracteristicas generales™, Es un punto de
partida que permite al motor girar algo més re-
dondo en ralenti, pero es preciso ajustar esta
posicion en * 1/2 vuelta aproximadamente para
perfeccionar el reglaje.

FOTO 12 (Foto AMT)

SINCRONIZACION DE LAS ABERTURAS Y
NIVEL DE LA CUBETA

Meta: Antes de proceder a la sincronizacién
de los carburadores, es necesario raglar el jue-
go de las valvulas asi coma el régimen de ra-
lentl.

Sincronizacitn de los carburadores {foto 14)

Para esta operacion es necesario disponer
de un vacusmetro de 4 escalas o de 4 colum-
nas de mercurio v de 4 adaptadores roscados.
Proveerse igualmente de un tubo suficiente-
mente largo para conectar el depdsitc a los
carburadores.

* Desmontar el depdsito de gasolina y colo-
carlo sobre un bance de trabajo lo bastante
alto.

* Conectar el depésito a los carburadores por
medio del tubo y colocar el grifo del depésito
en posicion "PRI” {alimentacion directa de las
cubetas de los carburadores).

oo -

* Los tubos de admisidn van .equipados con
tomas de depresion (taladro roscado obsiruldo
par un tornillo con arandela de estanqueidad) a
las que se atornillan los adaptadores para co-
nectar los tubos del vacudmetro.

+ Arrancar el motor y llevarle a su temperatura
de funcionamiento normal. Ajustar el régimen
de ralenti si es preciso.

* Realizar |a sincronizacién de los carburadares
en tres etapas:

- reglar la sincronizacion de los carburadores 1
y 2 manipulando el tarnillo n® 1 {fote 13, marca
B) para poner los vacudmetros al mismo valor.
~ reglar del mismo modo los carburadores 3 y
4 operando con el tornillo n® 2 {foto 13, marca
C).

- reglar la sincronizacién de los 2 grupos de
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carburadores con el tornillo n® 3 {foto 13, mar-
ca Dy

Nivel de la cubeta

Sl el nivel de |a cubeta no es el iddneo, no se
obtiens un buen reglaje de |a carburacidn. Para
ello, es necesario controlar el nivel de los dos
laclos de la rampa de los carburadores,

Mota: Para realizar el control en buenas con-
diciones se precisan dos personas para trabajar
bien,

* Desmontar el depdsito, ponerlo sobre una
bandeja y conectarlo a la rampa de los carbura-
dores.

* Sobre un plano horizantal, poner un calzo
bajo el motor de moedo que el eje de los carbu-
radores esté vertical,

FOTO 13 (Foto RMT)




FOTO 14 (foto RMT)

« Poner en el orificio de vaciade de la cubeta
del carburador el nivel con su adaptadot. Si nos
falta el nivel Yamaha, tomar un tubo transpa-
rante con 6 mm de didmetro interior (si es posi-
ble graduado}, conectarlo por medio de un fle-
xible de 350 mm de largo al orificio de vaciado
y comprobar la estangueidad del circuito.

« Llavar el tubo hacia la marca de la cubeta del
carburador y aflojar el tornillo de vaciado.

VALVULAS

- VALVULAS -

« Poner en marcha el motor para equilibrar &l
nivel de gasclina dentro de la cubeta y del
tube v pararlo después,
» Gomprobar el nivel de gasolina dentro del
tubo en relacién con la marca fijada en la cu-
beta {ver dibujo): debe hallarse entre los 3y §
mim.
s Apretar el tormnillo de vaciado y desconectar
el nivel.
« Realizar la misma operacién del control en
cada carburador.
e Si al nivel no es igual en todos, es necesarlo
desmontar la rampa para efectuar el reglaje
(ver en el capitulo “Consejos practicos” el pa-
rrafo correspondiente).

Con la cubsta del carburador desmontada,
actuar con la lengileta del flotador gue esta en
contacto con la valvula de aguja

Tornillo de
vaciado

Método de controt del nivel de gasolina dentro
de las cubetas de los carburadores.

JUEGO EN LAS VALVULAS (fotos 15 y 16)

A los 1.000, a los 6.000 y después cada
6.000 km, comprobar el juego en las vélvulas
con el motor en frio.

Operaciones preliminares

« Desmontar el depésito de gasalina.
» Desmontar la caja del filtro de aire.
e Desmontar la rampa de los carburadores.

« Desconectar el capuchon de bujia.

+ Desmontar la tapa de la culata,

+ Desmontar la tapa de la unidad de encendi-
do.

Gontrol del juego

Efectuar el caontrol dentro del erden del en-
cendido: Cilindro 1 2 4 2.

FOTO 15 (foto RMT)

Girar el cigllefial en el sentido de las agujas
del reloj para llevar la marca T {foto 15, marca
A} a la altura del captador piston 1 en PMS.
Controlar el juego en las valvulas del pistén n.®
2

Girar el cigliefial en el mismo sentido para lle-
var la marca (foto 15, marca B) a la altura dsl
captador de encendido pistén n.° 2 en PMS.
Contrelar el juege en este piston.

Repetir las operaciones para los cilindros 3 y 4.

Nota: Los pistones estan en PMS cuando las
puntas de las levas estan opuestas y situadas a
la altura del planc de junta de la culata.

Juego en las véalvulas {en frio):

- de 0,11 a 0,15 mm en |a admision.

- de 0,21 a 0,25 mm en el escape.

Anctar los juegos incorrectos asl como su lo-
calizacion.

Reglaje del juego {foto 16}

s Con el piston en PMS, colocar la herramienta
Yamaha {Ref.:N/P.90880-04125) teniendo cuida-
do de no ponarla en contacto cen la pastilla

« Oprimir lentamente la herramienta para hundir
el empujador {foto 18).

e Mediante unos alicates de puntas retirar la
pastilla de reglaje y anotar su nimero y su posi-
cion,

s En la pastilla, lado del empujador, hay insecrita
una cifra que puede variar de 200 a 320, la que
coresponde a un espesor de 2 a 3,20 mm. S
la Inscripcion es poco visible, usar un ple de rey
o un palmer.

Mediante: las tablas adjuntas y con el juego
medido, elegir la pastilla de reglaje que conven-
ga. Las pastilas de recambio las hay disponi-
bles desde los 2,00 a los 3,20 mm, con diferen-
cias de 0,05 mm.

sl B

Controlar e juego en fas vélvulas para cada ci-
findro cuando las fevas se encuientren en esta
posicion.

FOTO 16 (foto AMT)

Ejempla:

En una valvula de admisién se ha medido un
juego de 0,23 mm comprendide entre 0,21 v
0,25.

La pastila colocada lleva la referencia 250
{2.50 mm}.

Para determinar el espesor de la pastila a
instalar para obtener el juego correcto, basta
con encontrar la interseccian de la linea de jue-
go v la columna de la pastilla. Tenemos una
pastila de 2,60 mm de espesar.

» Colocar la nueva pastilla con su referencia
girada hacia el empujador.

» Retirar la herramienta.

« Girar el motor para acclonar todas las valvu-
las.

« Controlar de nuevo el juego en las valvulas y
volver a reglaric si es preciso.
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DISTRIBUCION

JUEGO NUMERO DE PASTILLA INSTALADA

MEDIDO [ 200] 205 210§ 215§ 2207 225 230] 235 240] 24512650 265 260 ] 265] 270 275 260] 285] 280

0,00 4 0,05 200] 205 210] 215] 220] 225] 230] 255] 240] 245] 250] 255] 260] 265 270] 275 | 260 765] 300 TENSOR DE CADENA DE DISTRIBUCION
0,06 & 0,10 200] 205§ 210 215] 220] 225} 230} 235 240 245 250 | 255 | 260 265 270 275 | 200 ] 265 250} 295 300] 305 10| 315 Siendo éste completamente automético, no
0,1140,15 JUEGD NOMINAL reguiere control o reglaje alguno.

0163 0,20 ] 2051 210} 215] 2007 225 230] 235 240 245 250 265 260 265 270] 275 260] 265] 230] 286 200] 305] 210] 315] 320]
:0.212:0,25 {:2101:215] 2201 2251 2301235 240 7451:250] 255|260 | 265] 270 275 | 260 | 265] 290] 295 | 300} 305| a10] 315] 320 ; ENCENDIDO

0,26 40,30 § 215] 2201 225] 2301 235] 240 2451 250 255 260 265 270 275 ] 280 285 | 290} 205 | 300 305 310 3161 320 -

0,3120,35 | 2502251 230 235] 240 245 250] 755 2604 265] 270] 275 280 285 | 260 | 205 300 308 | 370] 3751 320 BUJIA

0,36 2 0,40 | 225] 230] 235240} 245 250} 255] 260§ 265 ] 270 275 260 | 285 | 290 295 | 300 305 | 310] 315 | 220 Las bujias con casquillo 10 x 19 mm que lie-
0,41240,45 | 230 235 240[ 245] 250 255 ] 260 265 270 275 | 280 285 200 205} 300 305 310| 315 | 320 va este modelo son NGK CR 8 E

0,464 0, 5 . i

6 & 0,50 | 2351 240] 2451 250 255| 260 255] 270] 275] 280 285 290} 295 | 300] 305 310 215 320 Yamaha preconiza las bujias siguientes:

0.51a0,55 | 240 245] 2501 255] 260 | 265] 270 275 | 280 | 285 ] 200 | 295 200 305] 2101 215] 320
0,86 a 0,60 1 245[ 250] 255] 260] 265270 275 [ 280 285 | 200 205 | 300] 05| 310 15 320

- NGK tipe CR 7 E (climas frios)

0,61 4 0,65 | 250| 255] 260 265| 270} 275 280 285 | 2901 2051300 [ 305 1370 3 Te 250 TABLA DE PASTILLAS DE ADMISION - NGK tipo CR 8 E (normah .
[ 0,68 40,70 | 255 | 260 265] 270] 275 | 260] 255 | 200 2951 3001 3051301251590 - NGK tipo CR 8 E (utilizasién intensiva o
0,714 0,75 | 260 255] 270] 275 | 260 2651 260 2651 300} 308|370 3751320 cuando la temperatura exterior es muy elevada).
0,76 a 0,80 | 265]| 270 275 280 265 | 290] 295 300] 305| 5310|3151 320 A los 1.000, a los 6.000 vy después cada
0,813 0,85 | 270] 275 | 260 285] 250 295} 300] 305] 310] 315 ] 320 6.000 km, comprobar |a holgura entre los elec-
0,86 4 0,90 | 275|280 285] 250 205 | 300] 305] 310 315 220 trodos, que debe ser de 0,7 a 0,8 mm. Si es
0,91 a 0,95 | 280 285 | 250 205 | 3001 305 510] 315 320 ; necesario, dar ligeros golpecitos al elsctrodo de
0,96 a 1,00 | 285 250 205 300 3051 H 0l 315320 masa para reglar dicha holgura. S el electrodo
1,01 a 1,05 | 290| 295§ 300 306 3101 3151 320 central estd muy usado, habrd que cambiar la
1,064 1,10 | 205 300} 305 | 2101 315 320 buijia.
1,11 a 1,15 [ 300 305} 310] 395} 320 Aprovechar el desmontaje para limpiar la bu-
1,16 4 1,20 | 305 | 310] 315] 320 jla {sobre todo su parte interior) con un cepilio
1,21 241,25 | 310 315] 320 metalico.
1,26 41,30 | 3151320 La bujia debe tener un color pardo claro: un
1,31 21,35 | 320 — T T e color muy claro denota una carburacion dema-
| MEDIDO [ 200] 205 210] 215] 220 225] 230] 235] 240] 245] 250 255] 260] 265] 270] 275 260] 285] 290] 295] 300] 305] 310] 315] szo] fr;?g;) II'JnC:Jt;recgligrl:‘tee;laullj'lujfol?jsr. ii;rﬁzifdi‘;;;;
0.00 & 6,05 200 [ 205 210] 215] 220] 225] 230 235 240] 245] 250] 255] 260] 265} 270] 275] 280] 285] 290] 295] 300] 205 una combustién incompleta debido a una car-
0,06 40,10 200} 205) 210 215 220) 225|230 235 240 245 250 255 260 | 265 | 270§ 275 280 265 | 260 | 265} 500 | 305] 310 buracion demasiado rica o a una bujia muy fria,
6,11 40,15 20012051 2107 215] 2201 225] 230235 | 240} 2451 250 265] 260| 265} 270 275 280] 265] 290 | 295 | 300 305] 310 315 Al montar la bujfa, limpiar y poner un poco de
0,16 & 0,20 § 200 ] 205 210] 215 | 220} 225 | 230 235 | 240 245 ] 260] 256 | 200 265 270 275 260 265 | 250 | 205 | 300| 305] 310] 315 320} grasa grafitada en la rosca para facilitar ol pro-
0,214 0,25 JUEGO NOMINAL _ ximo desmontaje. No apretar en exceso la bu-
0,26 & 0,30 | 210] 215] 220] 2257 230] 2357 240] 245 | 250] 255] 260] 265] 270] 275] 200] 265 ] 290] 265 ] 300] 305] 310] 315] 320 jia: roscarla a mano y después bloquearla un
0372035 [ 215} 220 |.206| 230} 2351240 245] 250 266 ] 260 | 265 | 270] 275] 200 265 | 200 205 | 300 305 310 315 520 clarto de vusita con una llave o apretarla al par
0,36 4 0,40 | 220|225 230 235 240 245 250 | 255 | 260 265] 270 | 75 260{ 265 | 290 | 2954 300 305 ] 310] 215 ] 320 1.3 m.daN.
0414045 | 225|230] 235] 240 245 | 250 | 255 | 260§ 265 270| 275 | 260 285 | 200 | 205 | 3008 305] 310 315 | 320
0,46 2 0,50 | 230 235 240 245] 250] 255 260 | 265§ 270 215 280 285 ) 290| 295 ) 300] 305§ 510 215] 320
0,51 4 0,55 | 235|240 245] 250] 255 | 260 | 265§ 270} 275 260 | 285 | 290} 295 | 300] 305 310] 315 320
0,56 & 0,60 | 240 | 245 | 250] 255 | 260 | 265 | 270] 275§ 280 265 290 205 300 306f 310 315 320
{0614a0,65 | 245]| 250 255 260 265 ] 270 | 275 260 285 250 295 | 300] 305 | 310 215] 320

"ﬁ?s'au.?n 250 255] 260 265 20| 2¥5 | 260 285] 2e0| 265} 300] 305 510|315 220
0,712a0,75 | 255 260] 265 | 270 275] 280 265 | 280 285 | 300 305] a10| 315] 320
0,76 & 0.80 | 260 | 265] 270 275 260 ] 285 ] 200 ] 295| 300 | 305] 310] 315 520
0,81 a 0,85 | 265] 270] 275 260 285] 250 ] 265 ] 300| 305] 310] 315 320
0,86 2 0,90 | 270} /5] 200 | 2B5| 200§ 295 ] 300| 305 3108 315] 320
0,91 a0,95 | 275} 200] 285 | 290 295 300 305 310 215] 320
0,96 & 1,00 | 280 285 ] 290 | 95| 300 | 305 ] 810 315 ] 320
1,01 44,06 | 285 290 295 | 300] 305| 210] 575 320 TABLA DE PASTILLAS DE ESCAPE
1,064 1,10 | 280 | 295] 300 | 306 330 315 ] 320
111 a 115 | 295 300 305 210 315] 320
116 a 1,20 | 300 308] 310] 315] 320
£,21a1,25 | 305] 210] 315] 320
1,26 21,30 [ 310 315] 320
1.31a1,365 | 515] 320
1,36 41,40 | 320

FOTO 17 {foto RMT)
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Nota: La letra "R” dentro de la denominagion
indica que la bujia tiene una resistencia incor-
porada. En caso de sustitucién, montar una bu-
jia del mismo tipo. Asi mismo, si hay que cam-
biar el capuchén, pener ctro idéntico (resisten-
cia de 9 a 11 kohmios a 20°C).

AVANCE DEL ENCENDIDO (foto 17)

Este modelo incluye un encendido electréni-
co. El punto de avance del encendido viene re-
glado de fabrica y no se puede medificar. En
caso de dudas acerca del funcionamiento del
sisterna de encendido, sélo se puede realizar
un control con la lampara estroboscépica; no
requiere pues un control periddico.

Control con la lampara estroboscépica

Nota: Asegurarse antes de cualquier control
de que el régimen de ralenti, el juego del pufic
de gas vy la sincronizacion de los carburadores
sean los correctos.

- EQUIPOS ELECTRICOS -

Este control debe realizarse con el motor en
ralenti y conectando la lampara estroboscopica
primero al cable de la bujia n® 1y después al
de la bujia n® 2.

s Desmontar la tapa de la unidad de encendi-
do (4 tornillos).

« Tomar una lampara estroboscopica y conec-
tarla siguiendo las instrucciones del fabricante
o usar la lampara Yamaha (Ref:. 80880-
031113).

e Arrancar el motor y mantenerlo en ralenti
(1.150 a 1.250 rpm).

o Dirigir la lampara hacia el rotor de encendi-
do. Controlar que el captador de encendido
esté situado entre las marcas del rotor {una a
cada lado) (foto 17).

Si este no es el caso, habra que revisar ne-
cesariamente los diferentes elementos del cir-
cuito de encendido (captador, bobinado de
carga del condensador, unidad CDl). Para es-
tos diferentes controles ver el capftulo “Conse-
jos practicos”.

EQUIPOS ELECTRICOS

BATERIA

Nota: La bateria de origen que lleva la XJ
500 S Diversion es de las que no requieren
mantenimiento, es decir, no precisa de un con-
trol del nivel del electrolito dentro de los ele-
mentos. Se puede sustituir por una bateria cla-
sica. En tal caso, habra que comprobar
regularmente el nivel del electrolito y comple-
tarlo si es necesario con agua destilada.

FOTO 18 (fato RMT)

Desmontaje de la bateria (foto 18)

= Desmontar el sillin.

« Retirar la cincha de sujecion.

e Desconectar la bateria comenzande por el
borne (+) y después el (-).

Bornes

Sj los bornes estdn sulfatados, limpiarlos con -

agua destilada y bicarbonato sodico vy raspar-
los con un cepillo metélico. A continuacion, un-
tarlos con grasa de silicona para protegetlos.

Bateria original
Control

Con la bateria desconectada, medir la ten-
sién en los bornes con un voltimetro.

— 12,8 V: buen estado.
- 12,6 V: cargar |a bateria.
— 12 V: sustituir la bateria.
Carga (ver indicaciones en la bateria)
— Carga nominal: 0,8 A x 5 horas.
- Carga rapida: 8 A x 30 minutos.

Utilizar un cargador de tensién variable colo-
candolo a una tensién superior a la de la bate-
ria.

Controlar la bateria después de dejarla repo-
sar 30 minutos. Si la tension es de 12,8 V, es
que la carga ha finalizado; si es inferior, conti-
nuar la carga.

Estado de carga y recarga (bateria cléasica)

Cada 6 meses aproximadamente, medir con
un densimetro la densidad de electrolito dentro
de cada elemento de la bateria. Esta densidad
equivale al estado de carga de la bateria. A
20°C:

— de 1,25 a 1,27: normalmente cargada.
- de 1,17 a 1,19: a media carga.
— de 1.07 a 1,09: descargada.

Por varias razones hay gue evitar dejar una
bateria mal cargada, pues dificultariamos el
arranque del motor, la iluminacién y la sefaliza-
cién, Ademas, no se puede olvidar el higlo que
se forma en invierne.

Para cargar la bateria, desconectarla y des-
montarla.

No olvidar sacar los tapones de llenado y
usar una corriente de carga igual a la 10* parte
de la corriente total de una baterfa de 12 V -
1,2 A. Si el cargador suministra una corrlente
demasiado fuerte, conectar una bombilla (12 V -
3 W, por ejemplo) en serie, con lo que baja el
amperaje.

Durante la carga, la temperatura del electroli-
to nunca debe pasar de 45 °C; de lo contrario,
interrumpir momentaneamente la carga. Cuando
las burbujas de hidrogeno hayan escapado del
electrolito |a carga seré ya la suficiente.

Al final de la carga la densidad debe estar
comprendida entre 1,270 y 1,290 a 20°C.

Al montar la bateria, asegurarse de que el
tubo de comunicacion con la atmoésfera no esté
atascado, ni doblado y que no desemboca so-
bre una parte metélica.

PROTECCION
DEL CIRCUITO
ELEGTRICO (foto 19}

Estan protegidos por fusibles los circuitos si-
guientes:

Circuito fusible
Principal 30 A
Faro 15 A
Intermitente 15 A
Contacto 10 A

—20 -

Una averia total del circuito se debera a un
fusible fundido. Los fusibles estan dentro de
una caja situada baje el sillin (foto 19).

Antes de sustituirlo, buscar la causa de que
el fusible se haya fundido. La caja contiene un
fusible de recambio de igual capacidad para
cada circuito.

Nota: No colocar nunca un fusible de capa-
cidad superior pues no protegeria eficazmente
ol circuito eléctrico. Con mayor razon, no hay
que cambiar el fusible fundido por un cable
eléctrico que no aseguraria proteccion alguna.

BOMBILLA DE FARO HALOGENO

Para manipular sin deteriorar la bombilla de
faro tipo H4 hay gue tomar las precauciones
siguientes:

Nunca coger la bombilla cuando esté calien-
te, ni alin con un trapo. Esperar siempre a que
esté completamente fria.

Nunca manipular la bombilla con los dedos:
la menor transpiracion dejaria huellas en el
cristal que ocasionarian su agrietamiento. Co-
gerla por su casquillo o usar un trapo que no
suelte pelusas.

Vigilar que los cables internos ni la funda ais-
lante de estos toquen el casquillo de la bombi-
lia, para evitar que se fundan y creen un corto-
circuito.

FOTO 19 {foio BMT}



EMBRAGUE

- EMBRAGUE -

CARRERA LIBRE DEL PEDAL
DEL EMBRAGUE (fotos 20 y 21)

El juego del embrague (oscilacion en vacio)
debe ser de 2 a 3 mm aprox. en la abertura de
las puntas de la palanca del manillar (foto 20).

Para reglar el juego, manipular el tensor del
manillar después de haber desbloqueado la
moleta de inmovilizacién (foto 20, marca A).

Si no se puede obtener un buen reglaje, ma-
nipular el tensor del cable {foto 21) a la altura
del carter de embrague tras haber vuelto a
apretar completamente el tensor del manillar.

Nota: Si el mando del embrague presenta
problemas, asegurarse antes que nada de que
la bieleta en el motor tenga la posicién correc-
ta.

En estado de reposo, la marca en la bieleta
de mando debe estar alineada con el resalte fijo
del carter. Si las marcas no estan alineadas,

FOTO 20 (foto RMT)

puede ser que el mecanismo de desembrague
esté mal reglado. Para realizar este reglaje ba-
sico, es imprescindible desmontar la tapa del
embrague. Esta operacion se describe en el
parrafo  “Embrague” del capitulo “Consejos
practicos”.

LUBRICACION DEL CABLE DE EMBRAGUE

Cada 6.000 km o a intervalos superiores has-
ta los 10.000 km, desacoplar el cable del em-
brague como para sustituirlo (ver mas adelante)
y lubricar el cable introduciendo aceite maotor
fluido entre la funda y el cable. Consultar el pa-
rrafe “Lubricacién de cables”.

FOTO 21 (foto RMIT)

SUSTITUCION DEL CABLE DE EMBRAGUE

e Volver a atornillar al maximo el tensor de la
palanca del manillar asi como el tensor del ca-
ble a la altura del carter.
¢ Desacoplar el extremo inferior del cable a la
altura de la bieleta del motor.
¢ Desacoplar el extremo superior del cable a la
altura de la palanca. Para ello, hacer corres-
ponder la ranura del tensor y la de su moleta
de blogueo con la de la palanca, tirar de la
funda para sacarla del tensor, hacer pasar el
cable por la funda del tensor vy de la palanca
haciéndolo pivetar exteriormente y desacoplar
después el extremo del cable de la palanca.
Para volverlo a montar, proceder en sentido
inverso al desmontaje, sin olvidar reglar el jue-
go del embrague tal como se ha descrito ante-
riormente,

TRANSMISION SECUNDARIA

MANTENIMIENTO DE LA CADENA

La cadena secundaria de este modelo es au-
tolubrificante, es decit, cada eje va provisto de

juntas toricas gue mantienen el aceite v evitan
la entrada de polvo entre los rodillos y los sjes.

No obstante, la cadena ha de mantenerse |u-
brificada para evitar que ésta y los plfiones se
desgasten con mayor rapidez. Usar un aceite
espeso, como el SAE 30-50 W, Lubrificarla con
ayuda de un pincel y no en demasia entre las
placas v los rodillos.

Cuando la cadena esté muy sucia, se puede
limpiar con un pincel y gasail, fuel doméstico o
incluso petrélec. No usar gasoliha ni mucho
menos tricloretileno ante el riesgo de deteriorar
las juntas téricas. Procurar proteger con un tro-
po el neumatico trasero ante posibles salpica-
duras

Si utilizamos aceite a presién, comprobar que
su disolvente no ataque las juntas tdricas, lo
cual viene precisado en el embalaje.

Desmontaje de la cadena

El desmontaje de la cadena requiere del des-
montaje previo del brazo oscilante, operacion
descrita en los “Consejos practicos”.

Nota: Es preferible volver a montar la cadena
sigulendo los pasos inversos al desmontaje,
para gue ésta trabaje siempre en el mismo sen-
tido.

FOTO 22 (foto AMT)

TENSION DE LA CADENA (foto 22)

Cada 500 a 1.000 kms, o mas seguido en
caso de utlizacion frecuente, comprobar la
tension de la cadena secundaria.

La oscllacion vertical del ramal inferior de la
cadena (en su centro) debe ser de 30 a 40
mm. Realizar la medicién en diferentes lugares
después de haber conducido la moto y anotar
el valor mas deébil, pues la cadena siempre se
afloja de modo diferente.

Si la flecha es superior, realizar el reglaje
como sigue:
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Distancia entre 11 ejes J

Método de control del desgaste de la cadena.
Efectuar ef control en el ramal superior, tensa-
do, medir la distancia entre 11 ejes.

° Retirar el pasador abierto (foto 22, marca A)
de |a tuerca del eje de |a rueda trasera.
¢ Desenroscar las tuercas siguientes:

- Tuerca de eje de rueda (foto 22, marca B).
- Contratuercas del tensor de cadena (foto 22,
marca C).

¢ Operar con las tuercas de reglaje de los ten-
sores (foto 22, marca D) para obtener la ten-
sién correcta. Posicionar los tensores en las
mismas marcas para conservar |a alineacién co-
rrecta de las dos ruedas.

Apretar las tuercas siguientes al par prescrito
{m.daNj):

— Tuercas y contratuercas del tensor: 1,5.
— Tuerca de eje de rueda: 10,0.

Colocar un pasador abierto, preferentemente
nuevo.

CONTROL DEL DESGASTE DE LA CADENA

La vida de la cadena depende de su manteni-
miento y de la manera de conducir y puede va-
riar de normal a doble. El desgaste se traduce
en su alargamiento.

FOTO 23 (foto RMT)



Para el control proceder como sigue:

e Con la moto scbre su caballete central y car-
ter de cadena desmontado.

e Colgar un peso de 10 kg al ramal infericr de
la cadena para que el ramal superior permanez-
ca tenso.

Con una regla o un metro de cinta, medir la
longitud entre 11 ejes del ramal supericr, gue
corresponde a lo que suman en mm 10 eslabo-
nes.

- Longitud limite: 150 mm.

Si mide mas 150 mm, habra gque sustituir la
cadena.

Nota: Para cambiarla hay que desmontar an-
tes el brazo oscilante (ver operacion concer-
niente en el capitulo “Consejos practicos”). Es
aconsejable sustituir también el pifion de salida
y la corona trasera.

SUSTITUCION DEL PINON DE SALIDA
DE CAJA (foto 23)

Los dientes del pifion no deben estar dema-
siado desgastados; de lo contrario, cambiar
éste. Toda cadena nueva sobre pifiones des-
gastados quedara rapidamente fuera de servi-
cio.

Desmontaje y montaje del pifion de salida

s Desmontar el varillaje del mando del selector
de velocidades.

e Desmontar la tapa del pifidon de salida (6 tor-
nillos) y recuperar los 2 casquillos de centrado

_ TRANSMISION SECUNDARIA - HORQUILLA DELANTERA -

(foto 23, marca A) y el distanciador (foto 23,
marca B).

» Enderezar la arandela de freno de la tuerca
del pifion.

o Inmovilizar el pifion pisando fuertemente el
pedal de freno trasero {cadena colocada).

« Desmontar la tuerca de sujecién y recuperar
la arandela de freno.

¢ Sacar el pifion con la cadena por debajo,
destensando esta Ultima si fuera preciso.

En el montaje volver & colocar el pifién, una
arandela de freno nueva y la tuerca (rebaje en
el lado del pifién. Apretar con fuerza la tuerca
al par 11,0 m.daN. Nc olvidar frenar a conti-
nuacién la tuerca doblando la lengieta de fre-
no hacia uno de sus lados.

SUSTITUCION
DE LA CORONA TRASERA

e Desmontar la rueda trasera (ver mas adelan-
te el parrafo correspondiente).

« Desaccplar el portacoronas de dicha rueda.
e Desmontar las cuatro tuercas de fijacion de
la corona. A falta de marcas, anotar el sentido
de montaje de la corona.

e Colocar una corona nueva.

Comprobar el estado de los amortiguadores
de par y cambiarlos si es necesario.

Apretar las tuercas al par de apriete prescrito
de 6,0 m.daN.

PARTE CICLO

COLUMNA DE DIRECCION

1) Control del juego de la direccién

El juego de la columna es correcto cuando
no se constata juego alguno y cuando la direc-
cién gira libremente por efecto de su propio
peso, estando la rueda delantera levantada del
suelo.

El exceso de juego se percibe por ruidos
dentro de la direccién cuando la moto marcha
sobre suelo asfaltado o cuando se frena. El jue-
go se comprueba facilimente. Habiendo levanta-
do la rueda delantera con un gato, coger la
horquilla por debajo de las fundas, a la altura
del eje de rueda, y desplazarla suavemente de
adelante atras. Si se observa un juego, volver a
apretar la direccion.

A la inversa, una direccién demasiado apre-
tada provoca un desgaste mas rapido de los
rodamientos e impide la precisién en la con-
duccion. Para reglarlo proceder como sigue:

2) Reglaje del juego (foto 24)

s Colocar un calzo bajo el motor para elevar la
rueda delantera.

o Desmontar el depdsito de gasolina.

» Desmontar el manillar sin desconectar los
cables.

o Aflojar los tornillos de sujecion de T supetior
(1 de cada lado).

« Desmontar la tuerca superior de la columna
(foto 24, marca A} y desencajar la T superior
de esta uliima.

FOTO 24 (foto RMT)

s Desmontar la arandela de blogueo (foto 24,
marca B) de las tuercas almenadas, la tuerca
almenada superior (foto 24, marca C)vyla
arandela de goma (foto 24, marca D).

e Mediante una llave de tetones operar sobre la
tuerca almenada (foto 24, marca E) apretando-
la o aflojandola segun veamos gue aumenta o
disminuye el juego.

« Colocar la arandela de goma y la tuerca al-
menada y roscar esta Ultima a mano hasta que
entre en contacto cen la arandela de goma.

s Alinear las ranuras de las tuercas y colocar
la arandela de freno.

e Situar de nuevo la T superior y apretar 1a
tuerca de la columna de direccion al par 5,2
m.daN.

Asegurarse de gue la columna gira libremen-
te pero sin juego. Si es necesario, volver a re-
glarlc. Si se observan ruidos al mover la co-
lumna, es probable que los rodamientos de
bolas estén deteriorados. En ambos casos sera
imperativo cambiarlos como se describe mas
adelante, al final del capitulo “Consejos practi-
cos”.

Apretar los 4 tornillos que sujetan los tubos
de horguilla en la T superior.

Par de apriete: 1,8 m.daN.

Tener cuidado de montar las semibridas del
manillar con la marca hacia adelante. Colocar y
apretar primero el tornillo delantero antes de
sujetar el manillar.

2) Lubricacién de los rodamientos
de direccion

Cada 12.000 km, o a intervalos mas largos
hasta los 20,000 km (en funcion de las condi-
ciones de utilizacion), hay que lubricar estos
rodamientos.

Este mantenimiento requiere el desarmado
de la columna de direccion.

Para esta operacion, remitirse al parrafo

“Parte ciclo” del capitulo “Consejos practices”.

HORQUILLA DELANTERA

1) Vaciado del aceite de la horquilla (foto 25)

Cada 12.000 km aprox., cambiar el aceite
dentro de los dos elementos de horquilla.

¢ Disponer un calzo bajo el motor para soste-
ner la moto vertical, con la rueda delantera ele-
vada.

e Sacar el manillar retirando los tornillos de las
semibridas.

e Quitar el tapon superior de cada tubo empu-
jando hacia abajo para contrarrestar la presion
de los muelles.

« Retirar el tornillo de vaciado inferior de cada
funda (foto 25).

o Dejar salir el aceite y, en caso necesario,
comprimir varias veces la horquilla elevando la
rueda delantera para facilitar el vaciado.

e Volver a colocar el tornillo de vaciado de
cada funda.

e Vertir en cada elemento por el orificio supe-
rior de cada tubo 379 cm® de aceite de horqui-
lla segun norma SAE 10 W,

e Controlar el nivel de aceite a partir del extre-
mo del tubo, comprimido y sin muelle 111 mm
de alto.

« Comprobar el estado de la junta torica de

Lo

los tapones y volver a apretar estos en el ex-
tremo de cada tubo.

No apretar en exceso (par de apriete 23
m.daN).

FOTO 25 (foto RMT)



- SUSPENSION TRASERA - FRENOS -

SUSPENSION TRASERA

1) Reglajes del amortiguador trasero
(foto 26)

Solo se puede reglar mediante la precarga
del muelle (tarado). Con una llave girar el anille
de reglaje hacia "A” para aumentar o hacia “B”
para disminuir la precarga del muelle (ver ta-
bla). Siempre sera precisc posicionar dicho ani-
llo en una marca fija.

Minima 1
Nominal 3
Maxima 7

FOTO 26 (fofo RMT)

FRENOS DE DISCO

REGLAJE DE LOS MANDOS
a) Palanca de freno delantero (foto 27)

La distancia de la palanca de freno en rela-
clén con el pufio de gas se puede ajustar en
funcién de las necesidades. Para ello, girar la
moleta en un sentido o en ctre empujando la
palanca hacia adelante. Hacer coincidir la mar-
ca fija de la palanca con la marca de la moleta.

b) Pedal de freno trasero (foto 28}

Para gue el pie trabaje cémodamente, el pe-
dal debe estar 40 mm por debajo del reposa-
piés del pilcto; de lo contrario, operar en la va-
rilla de empuje después de desbloguear la
contratuerca.

LIQUIDO DE FRENOS
a) Control de niveles (fotos 29 y 30)

Cada 6.000 km o cada mes, controlar el ni-
vel de liquide de frenos en el depésito delante-
ro y trasero, pues suele bajar a medida que se
desgastan las pastillas.

Para el cilindro maestro del freno delantero
dirigir el manillar para gue el nivel quede hori-
zontal.

A través de la mirilla del depdsito, el nivel vi-
sible no debe descender por debajo de la mar-
ca “Lower” (foto 29). ;

El depésito del freno trasero estd colocado
detras de la tapa lateral trasera derecha (foto
30).

FOTO 27 (foto RMT)

En caso de afiadir, utilizar el mismo liquido
de frenos o, al menos, aun siendo de otra mar-
ca, gue cumpla la norma DOT 3 ¢ 4. Si es de
otra norma, no se podria mezclar y perjudicaria
el funcionamiento del conjunto.

® Retirar la tapa del depdsito, extraer la mem-
brana y vertir el liguido de frenos preconizado.

Atencién: Tener cuidado de no dejar caer |i-
quido scbre la pintura o sobre las piezas de
plastico protegiéndolas adecuadamente con un
trapo.

Comprobar que la tapa del depdsito esté bien
fijada para que el liguido no pueda salir.

b) Purga del circuito {foto 31)

Si el mando de frenc se vuelve esponjoso ©
si la carrera es muy grande podria indicar la
presencia de aire dentro del circuito causada
por una mala estanqueidad de una junta o de
una tuerca aflojada.

Tras hallar y remediar la causa falta purgar el
circuito delantero o trasero para eliminar el aire.
Cada pinza va provista de un tornillo de purga.

Retirar el capuchdn de goma del tornillo de
purga y conectar después un tubo transparente
dejando colgar su otro extremo dentro de un
recipiente que contenga un poco de liquido de
frenos (foto 31).

* Accionar el mando de freno hasta percibir
una resistencia.

® Ejerciendo una presion sobre el mando, aflo-
jar con medio giro el tornillo de purga de la pin-
za de freno. Antes de gue acabe del todo la ca-
rrera volver a apretar el tornillo.

s Soltar el mando vy repetir la operacion hasta
que todas las burbujas de aire observadas den-
tro del tubo que va al recipiente hayan desapa-
recido.

s Durante la purga, el nivel de liguido dentro
del depésito no debe ser demasiado bajo. En
caso necesario, completarlo con el liguido pre-
conizado.

* Volver a poner el capuchdén en el tornillo de
purga asi como la membrana y el tapén del de-
posito.

s Después de la purga, no volver a utilizar nun-
ca el liguide usado.

¢) Vaciado del liquido de frenos

Cada dos afios aprox. sustituir el liquide de
frenos de tedo el circuito.

El liquido de frenos se oxida rapidamente ya
que absorbe la humedad del aire. Adquiere en-
tonces un color parduzco.

Para vaciar el circuitc de frenado proceder
como para la purga (ver mas arriba). Unica dife-
rencia; completar regularmente el liguido dentro

o
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FOTO 31 (foto RMT)

del depdsito del cilindro maestro con un liquido
de frenos nuevo segln la misma norma DOT 3
6 4 y ello hasta su total renovacién.

3) PASTILLAS DE FRENO
a) Control de desgaste

Cada 1.000 km aprox. (0 mas seguido en
caso de utilizacion intensiva), comprobar el des-
gaste de las pastillas de los frenos delantero y
trasero. El cuerpe de las guarniciones de freno
va acompafiado de una ranura que delimita el
desgaste maximo de estas Ultimas.

Si alcanza esta ranura, hay que sustituir obli-
gatoriamente el juego de guarniciones de freno
de la pinza para evitar que se dafie al disco de
freno.

b) Sustitucion de las pastillas del freno de-
lantero (fotos 32, 33 y 34)

e Desbloquear sin sacarlo de su soporte &l tor-
nillo de retencién de la pinza (foto 32, marca
A).
¢ Desmontar las fijaciones del conjunto sopor-
te/pinza (2 tornillos) (foto 32, marca B).

e Hacer balancear el conjunto (foto 33} para
sacarlo del disco y desmontar después el torni-
llo de retencién.

¢ Hacer girar la pinza en su soporte para poder
desmontar las pastillas. ;

* Empujar a la vez los dos pistones. Asegurar-
se de que el nivel de liquido de frenos no sea
demasiado elevado, lo que podria explicar la di-
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FOTO 32 (foto RMT)

ficultad para empujarlos. Si es preciso, realizar
la purga del circuito (ver mas arriba).

* Asegurarse de que la plancha de muelle esta
bien situada en el fondo de la pinza (foto 34,
marca A).

e Comprobar que la pastilla derecha lleve la
placa de apoyo. Colocar después las pastillas
situandolas correctamente en la pinza (foto
34).

* Colocar el tornillo de retencion sin apretarlo.
e Situar la pinza de freno en la funda

Respetar los pares de apriete siguientes
(m.daN):
- Tornille de fijacion: 3,5.
- Tornillo de retencidn: 2,3.

Accionar varias veces el pufio de freno para
poner las pastillas en contacto con el disco.

FOTO 33 (fotc RMT)

L

FOTO 34 (foto RMT)

c) Sustitucion de las pastillas del freno trase-
ro (foto 35)

¢ Aflojar sin sacarlos los tornillos de retencién
de las pastillas (foto 35, marca A).

* Desmontar los tornillos de fijacién de la pinza
de su soporte (foto 35, marca B)

e Sacar los tornillos de retencion y retirar las
pastillas.

Durante el montaje comprobar la presencia
de los calzos de apoyo en las pastillas v de los
muelles de sujecion de estas Ultimas en el cuer-
po de la pinza. Al colocar las pastillas situarlas

correctamente en el fondo de la pinza.

FOTO 35 {foto RMT)

Respetar los pares de apriete siguientes
{m.daN):
- Tornillo de fijacién: 3,5.
- Tornille de retencién: 1,0.

4) CANALIZACION Y JUNTAS DEL
CILINDRO MAESTRO Y DE LA PINZA

Para estar seguro del perfecto estado de los
circuitos de frenade, Yamaha preconiza la sus-
titucion cada dos afios de las canalizaciones
de frenado, de las copelas de los cilindros
maestros y de las pinzas. Para estas operacio-
nes, remitirse al parrafo “Parte ciclo” del capi-
tulo “Consejes practicos”.

RUEDAS Y NEUMATICOS

RUEDA DELANTERA

Desmontaje de la rueda

Dejar de momento la moto sobre su caballe-
te lateral.

e Desconectar el cable del velocimetro a la al-
tura de la rueda.

* Desmontar la pinza de freno y suspenderla
en el cuadro.

* Aflojar los tornillos de sujecion del eje de
rueda (2 tornillos).

s Disponer un calzo bajo el motor para elevar
la rueda.

* El calzo debe ser estable pues debe mante-
ner la moto vertical.

e Desmontar el eje y recuperar la rueda.

—24 -

Nota: No accionar la palanca de freno delan-
tero ante el riesgo de expulsar el pistén de la
pinza.

Montaje de la rueda

Operar en sentido inverso al desmontaje ob-
servando los puntos siguientes:

Antes de colocar en su sitio la rueda, com-
probar que el velocimetro esté bien encajado
en la rueda. No olvidar el distanciador del lado
derecho.

A destacar el acoplamientoe macho-hembra
de la toma del velocimetro con la funda.

El eje debe apretarse al par 5,9 m.daN (foto
36).

Solamente a continuacion, apretar las tuer-
cas de la semibrida al par 2,0 m.daN.



Es aconsejable acclonar la palanca de freno
delantero para aproximar las pastillas de freno
en caso de haberse separado.

RUEDA TRASERA

Desmontaje de la rueda

Mantener la rueda trasera levantada del suelo
colocando caballetes bajo el brazo oscilante.
¢ Desmontar los tornillos de fijacion de la pinza
y sacar esta Ultima de su soporte.
* Sacar el pasador abierto y desenroscar la
tuerca del eje.
e Aflojar completamente los tensores para
avanzar lo maximo la rueda y hacer saltar la ca-
dena de |a corona.
e Sacar el eje y recuperar la rueda asi como el
soporte de [a pinza.

Montaje de la rueda

Operar el sentido contraric al desmontaje ob-
servando los puntos siguientes:

- No olvidar los dos distanciadores, uno de
cada lado del cubo de rueda.

- Lubrificar el eje antes de colocarlo.

- Tensar la cadena como ya se explico.

- La tuerca del eje de rueda debe apretarse
con fuerza (par 9,0 m.daN). Meter un pasador
ablerto preferentemente nuevo.

- RUEDAS -

FOTQ 36 (foto AMT)

* — El tornillo de sujecién del soporte de la pinza
en el brazo oscilante debe apretarse al par
4,5 m.daN.

- Los dos tornillos de fijacion de la pinza de-
ben apretarse al par 3,5 m.daN.

- Accionar el pedal de freno para aproximar las
pastillas del disco.

RUEDA DELANTERA

1. Rueda - 2. Distanciador
central - 3. Rodamientos de
bolas (B6203DU) - 4. Retén
5. Brida de accionamiento
del velocimetro - 6. Tope -

7. Retén - 8. Meumatico -
8. Vdlvula - 10. Plomos de
equilibrado - 11. Toma del

velocimetro - 12, Eje -
13. Distanciador,

YAMAHA «XJ 600 S DIVERSION»

RUEDA TRASERA

1. Rueda - 2. Rodarmiento
de bolas derecho (B6303) -
3. Rodamiento izquierdo
(B63030L)) - 4. Retén -
5. Distanciador central -
6. Sifentbiocs -

7. Neumaético - 8. Valwila -
9. Plomos de equilibrio -
10. Portacoronas -

11. Rodamiento de bolas -
12. Retén - 13. Corona tra-
sera - 14. Espdrragos -
15, Tuerca autoblocante -
16. Distanctador con resalte
17. Cadena de transmisién
18. Tensores de cadena -
19. Placas de tope -

20. Arandelas planas -
21. Tuercas - 22. Brazo de
anclafe - 23. y 24. Tornillos
v tuercas - 25. Pasador
abierto - 26. fje -

27. Arandela plana -

28. Distanciador -

29. Distanciador con resafte
30. Tuerca almenada -
31. Pasador ablerto -
32. Soporte de la pinza.

S
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LUBRICACION

Toma del velocimetro en la rueda delantera

Cada 12.000 km aprox., lubrificar la toma.

Para ello, hay que desmontar la rueda delan-
tera y retirar la toma.

Durante el montaje asegurarse de que el ac-
cionamiento de la toma del velocimetro se aco-
pla bien.

Rodamientos de ruedas y retenes

Todo depende del uso hecho de la moto. Por
regla general, este mantenimiento debe realizar-
se cada 20.000 km; pero si dicho uso se efec-
tia en condiciones dificiles, es preciso hacerlo
con mayor frecuencia (cada 5.000 km o a inter-
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valos de hasta 10.000, por ejemplo). Una vez
desmontada la rueda, limpiar los rodamientos
con un trapo, mojado si es preciso con gasoli-
na. Si hay un retén, retirarlo con cuidado me-
diante un destornillador para no dafarlo.

Comprobar gue los rodamientos estén en
buen estado, debiendo girar sin impedimentos.
Si no es asi, comprobar antes de sustituirlos
que no estén suclos. En caso necesario, lim-
piarlos con un pincel y gasolina.

Lubrificarlos suficientemente pero sin exceso.

Comprobar el estado de los retenes y lubrifi-
carlos.



NEUMATICOS

1) Mantenimiento habitual

Controlar frecuentemente la presion de los
neumaticos. (Remitirse a la tabla de “Caracte-
risticas generales y reglajes”.)

Un neumdtico poco inflado le quita rigidez y
puede provocar una caida. Ademas, se puede
deformar ocasionando su calentamiento excesi-
vo, lo que a velocidad constante de la moto
puede ser peligrosa. Un neumdatico demasiado
inflado puede girar sobre la llanta tras acelera-
ciones y frenadas bruscas y hacer saltar la val-
vula.

Comprobar el estado de los neumaticos y
cambiar el que presente cortes o un desgaste
importantes o gue haya sobrepasado &l limite
de desgaste de 0,8 mm.

2) Montaje de neumaticos nuevos

No olvidar hacer rodar el neumatico nuevo
evitando las aceleraciones fuertes y las veloci-
dades elevadas durante los primeros 100 km
después del montaje.

3) Equilibrado de las ruedas

Esta operacion debe realizarse tras el ensam-
blado de los neumaticos nuevos o después de
la reparacion de la cdmara de aire.

Para ello se requiere de unas herramientas
particulares propias de los talleres especializa-
dos, en los que se puede efectuar a la vez un
equilibrade estatico y dindmico, indispensable
para un rodaje y una estabilidad correctos.

DESMONTAJE DE LOS
ELEMENTOS DE LA
CARROCERIA

Desmontaje del sillin

Este desmontaje debe realizarse sacando la
cerradura de llave situada en el lado derecho
de la moto.

Desmontaje de los flancos laterales

s Desmontar el sillin.

e Desmontar la tapa trasera de union (2 tomi-
llos).

e Desmontar las empufiaduras de sujecién del
pasajero (2 tornillos).

e Desmontar las fijacién de los flancos laterales
en el cuadro (1 tornillo).

o Desencajar el pasador de delante y sacar el
elemento.

Desmontaje de la cabeza de horquilla
modelo 1992

s Desmontar las fijaciones exteriores (2 torni-
llos).

s Desmontar las fijaciones a la altura del cua-
dro de instrumentos (2 tornillos).

— NEUMATICOS Y CARENADO -

+ Desmontar las fijaciones del centro a la altu-
ra de la visera del carenado (2 tornillos).
s Sacar la cabeza de horguilla por delante.

Desmontaje de la cabeza de horquilla
modelo 1993.

s Desmontar las fijaciones exteriores (2 torni-
llos).

e Desmontar las fijaciones a la altura del cua-
dro de instrumentos (2 tornillos).

* Desmontar la visera (6 torillos) y recuperar
el revestimiento interior provisto de tuercas con
base de goma.

* Desmontar las fijaciones frontales (2 torni-
llos).

= Desmontar las fijaciones interiores a |a altura
de los flancos de la cabeza de horguilla (2 tor-
nillos).

s Desmontar las fijaciones interiores a la altura
del faro (4 tornillos).

e Sacar la cabeza de horquilla por delante.

CARENADO 1993

1. Visera - 2. Torniflo -
3. Tuercas de base de goma
4. Arandelas planas -

5. Carenado completo -
6. Tuercas para chapa -
7. y 8. Tornillos y apoyos -
9. Soperte del carenado -
10. Tuercas - 11. Soporte de!
carenado - 12 y 13. Anagra-
mas - 14 y 15. Tornilios -
16. Tuercas para chapa -
17. Arandelas - 18 y 19. Re-
vestimiento de cuadro de
instrumentos - 20 a 22. Tor-
nilio y arandelas -

23 a 25. Tomillo y arandelas
26 y 27. Arandela de goma
y distanciador con resalte -
28, Junta - 29, y 30. Pane-
les laterales - 31. Tuercas.

CARENADO 1992

1. Visera - 2. Junta - 3. y 4. Tornillos y tuercas
de base de goma - 5. Arandelas planas -
6. Semicarenado izquierdo - 7. Amortiguador -
8. Semicarenacio derecho - 8. Soporte -
10 y 11. Tomillos y tuercas clip -
12 a 15, Arandelas, tornilios, apoyos y tuercas -
16. Amortiguadores -17. Soporte de carenado -
18. Tuerca - 19 y 20. Adhesivos de informacion
21. Anagrarna 22, Revestimiento interior del ve-
locimetro - 23 y 24. Amortiguadores -
25 y 26. Tomillos y tuercas - 27 a 29. Visera del
carenado y soportes (opcionales) -
30 y 31. Tomilio y tuerca - 32. Deflector fzquier-
do - 33. Amortiguadores -
34. Deflector derecho.
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RESUMEN DETALLADO

DE LOS CONSEJOS PRACTICOS C@DNSEJ@S PRA@THC
MOTOR Y EQUIPO

Os

OPERACIONES QUE NO REQUIEREN
LA RETIRADA DEL MOTOR

p. 27 MOTOR Y EQUIPO

Alimentacion, carburacion ..........ccccanmasiininn:
Circuito de lubricacion y bomba de aceite.... e P29
E S CAD B iy isiusmiinsaisdoviisinsioismsmssiesiisssssusentveananes susd iy aas s wais oevanmnn p. 31
Arboles de levas, empujadores, guias delantera y superior
del tensor de Catdena.....cumrreerisrcrcesstrsssiniimsnisssn s ssanes p. 32
Culata, vélvulas, guia trasera del tensor......eciicicieiees p. 34 ; |
Blogue-cilindros y pistones segmentos ......cccnennimnnnininninn p. 37 OPERACIONES QUE No REQUIEREN
Encendido - 5.3 LA RETIRADA DEL MOTOR
Alternador . p. 39
Embrague . p. 40
Campana y nuez de embrague ......ceesmenmuniessssassaas: p. 41
Pificnes y transmision primaria......ccceereerssemrssesssniissnnianenns. p. 41
Mando de seleccién y cambio de velocidades .......covcerenes . 41 ALIMENTACION - CARBURACION
OPERACIONES QUE REQUIEREN LIMENTA N D :
» Desconectar el tubo de gasolina a la altura
LA RETIRADA DEL MOTOR A CIO del carburador y poner su extremo dentro de un
DEPOSITO DE GASOLINA recipiente pequerio.
Desmontaje y montaje del MOotor. . resisesmrmssssrsnsmresanans p. 42 Desmontaje y montaje del depdsito t' Poner el contacto y apretar el boton del mo-
Abertura y cierre del GArter Motor .....uiueesseeeassssemssssmsannns p. 43 Las operaciones de desmontaje y mentaje se | 1O d& amanque. ‘
Eje de conexién primario, cadena HY-VO han c}!escri‘co en el fa_pitulo "i}a@agtenimiemto ha- ;egsggzgggg qg: |ICE: gc?;crngr;ig ﬂdué.fsem%cr)];;l tLébEi
y rueda libre del motor de arranque...... p. 44 BHLEL [wst parrie: “AlietEGiSi). sarmar la bomba de gasolina. *
Tensor hidraulico de la cadena HY-VO. . p-45 GRIFO DE DEPRESION
C.lguena_ldy bielas e e p. 46 Asegurarse del funcionamiento correcto del
Ejes y pifiones de la caja de velocidades..........cccccimninnnnas p. 47 grifo de depresién. Para ello, comprobar que el
Tambor y horquillas de seleccion ... p. 48 depésito esté lleno y poner el grifo en posicidn
"ON”. La gasolina debe fluir cuando es aspirada
por el tubo desconectado de los tubos de ad-
EQUIPO ELECTRICO mision. La depresion debe ser del orden de 12
Circuito de encendido . —— p. 49 a 20 cm de mercurio.
Circuito del motor del arranque - p. 51 De no ocurrir asi, comprobar gue el circuito
Circuito de Carga......ccmmmnirsieniniemessss s ssessssssenes . p. 52 no esté obstruido (tamiz o grifo) poniendo el gri-
ECTUIDOS: VATIOB wiieiiasiisens sssansssuasssvivssassistoss s aniiinsaionnsss istbndibas ateiss p. 54 fo en la posicion “PRI”. La gasolina debe fluir
sin depresion.
Si la alimentacion es correcta, comprobar que
PARTE CICLO la estangueidad del tubo pequefio de depresién
Horquilla delantera.......ccoonmmmnses s p. 56 es correcta y, en caso necesario, el funciona-
Columna de direccion.......cviennas . p. miento adecuado de la capsula del grifo.
Suspension trasera ... BOMBA DE GASOLINA
Frenos delantero y trasero
Control del funcionamiento
o Abrir el grifo de gasolina {posicién “ON”). FOTO 37 (fotc RMT).
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Desmontaje y desarmado (foto 37)

* Cerrar el grifo de gasolina.

* Desmontar el depésito como se explicé en el
parrafo “Alimentacion” del capitule “Manteni-
miento habitual”.

* Desconectar los tubos siguientes (foto 37)

- B: el tubo de alimentacion de los carburado-
res.

- C: el tubo de depresién proveniente del tubo
de admision.

* Desmontar la bomba de gasolina (2 tornillos).

e Desarmar con precaucion la homba retirando
las tapas, las juntas, las membranas y los mue-
lles. Tener cuidado al marcar la posicién de en-
samblado de todas las piezas.

* Limpiar todas las piezas con gasolina y soplar
por los taladres del cuerpo de la bomba,

Control y ensamblado (foto 37)

* Comprobar el estado de todas las plezas.
Recordar que las piezas que conforman la bom-
ba no se venden por separado, por lo que habra
que sustituir la bomba al completo en caso de
Que una o varias piezas se deterioren.

* Volvar a ensamblar las piezas en su lugar res-
pectivo.

* Montar la bomba de gasolina y volver a conec-
tar correctamente los tubos, a saber (foto 37):

= A: de alimentacion proveniente del depésito.

- B: de alimentacién de los carburadores.

— C: de depresitn proveniente del tubo de admi-
s10n.

CARBURACION

RAMPA DE CARBURADORES
1°) Desmontaje de la rampa

El desmontaje de la rampa ha sido descrita en
el capitulo "Mantenimiento habitual” (ver parrafo
“Sustitucion de los cables de gas”).

2°) Desarmado y ensamblado

de los carburadores

Nota: No separar nunca los carburadores unos
de otros ya que estdn perfectamente alineados.
Los tomillos de fijacidn de los carburadores es-
tan frenados con Loctite. Si esta operacion se
hace necesaria, en el ensamblado habra que po-
ner la rampa sobre un marmol por el lado de las
entradas de aire y s6lo entonces se podran apre-
tar los tornillos de ensamblado de los carburado-
res, los cuales se habran untado previamente en
Sus roscas con unas gotas de liquide frenante
(por ejemplo, Loctite Frenetanch). Todas las pie-
zas internas de los carburadores son accesibles
sin tener que separar estos Ultimos.

a) Vélvula de guillotina-muelle-aguja (foto 38)
Después de retirar la tapa de la camara de de-
presién (2 tornillos), la valvula con su muelle, su
membrana y su aguja sale sin dificultad.
Cuando se retira el muelle, la aguja sale tam-
bién facilmente. Esta Glima lleva un anillo de su-

— ALIMENTACION - CARBURACION -

jecion y una base blanca. En el fondo de la val-

5 vula va alojada una arandela metalica.
1 40 Limpiar y comprobar el estado de las piezas,
en especial de la membrana y de la superficie

de la valvula de guillotina.

El ensamblado de estas piezas se realiza

como sigue:
* Si se ha retirade el anillo de sujecion, volverlo
a meter en la tercera muesca empezando por
arriba (muesca central). Colocar a continuacion
bajo el anillo la arandela metalica Y la base de
plastico. Este conjunto va en el fondo de |a val-
: vula.
* Tras colocar de nuevo la valvula de guillotina
en su alojamiento del carburador procurando no
tirar las piezas previamente instaladas, tormar la
pieza blanca de plastico, ponerle el muslle pe-
quefic y colocar el conjunto en el extremo del
muelle de retorno de la valvula.

* Volver a ensamblar la tapa como sigue:

- Equipar la tapa con el muelle de Ia valvula.

- Comprebar que la membrana de la valvula
esté correctamente situada dentro de la ranu-
ra periférica del cuerpo del carburador.

— Asegurarse gue se encuentra la junta térica
pequena (foto 38, marca A).

—~
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FOTO 38 (foto RMT)

RAMPA DE LOS CARBURADORES

1. Rampa compieta - 2. a 5. Carburadores completos (7° 1, 2, 3 y 4) - 6. Retén - 7. Arandelas - 8. a 10. Tornillos @ 5 x 16 mm, arandelas de freno
planas - 11. Muelle de vélvuia de guiliotina -12. Valvula de guiliotina con membrana - 13. Junta tdrica - 14. Junta tdrica de soporte de los surtidores
15 y 16. Distanciador y torniflo de fijacién - 17. Pieza de deslizamiento de la véivula - 18. Junia torica - 19. Eje del fiotador - 20. Junta térica -
21. Fiotador doble - 22, Junta térica de cubeta - 23 y 24. Tornillo @ 5 x 16 mm vy arandela de freno - 25, Tornfllo & &8 x 14 mm - 26 y 27. Tuerca @
8 mm y tuerca - 28. Tomillo @ 5 x 12 mm - 29. Tornilio de vaciado de la cubeta - 30, Juego de vdlvula de aguja - 31. Juego de tomilio de rigueza -
32, Juego del pistén del estérter - 33. Juege de la aguja - 34. Surtidor principal - 35, Pozo de aguja - 36, Surtidor de gasolina de ralents -

37. Surtidor de aire de ralentf - 38, Surtidor - 39, Soporte de surtidores - 40 y 41. Termocontacto y arandela-junta - 42, Junta térica -

43. Conducto - 44 y 45. Tubos - 46. Guias del mando de estdrter - 47. Boton del estarter - 48, Tuerca & 4 mm - 49. Juntas tdricas - 50. Tubos -
&1y 52. Tes de alimentacion - 53. Juntas téricas - 54. Rdcoren T - 55 y 56. Tubos - 59. Juego del tornillo de régimen de ralenti - 60, Jusgo del
tornillo de reglaje de sincronizacion - 61 a 66. Piezas del mando de estarter (arandelas, tornillos y muelfes) - 67 y 68. Tubos eldsticos - 69. Anilios
dg sufecion eldsticos - 70. Tubo - 71, Rdcores - 72. a 74. Tubos.
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FOTO 40 (foto RMT)

- Volver a colocar la tapa en su sentido de
montaje; su resalte tapa la junta térica pe-
quena (foto 38).

~ Volver a meter y a apretar sin exageracién los
dos ternillos de fijacién de la tapa.

b} Cubeta - flotador - valvula de aguja -
surtidores - pozo de aguja {fotos 39 y 40)

Después de haber retirado la cubeta (4 torni-
llos), se accede a las piezas siguientes {foto
39):

= Al surtidor principal (A), simplemente encaja-
do y provisto de una junta térica.

— Al surtidor del estérter (B) desatornillandalo.

~ Al surtidor de ralenti {C), atornillado en el fon-
do del soporte de los surtidores.

- LUBRICACION - BOMBA DE ACEITE -
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FOTO 41 (foto RMT)

FOTO 42 (foto RMT)

- Al flotador doble y a la valvula de aguja de
llegada de gasolina después de haber expul-
sado el eje del flotador con un botador.

- Al soporte de los surtideres, después de ha-
ber retirado su tomillo de fijacion (D) provisto
de una arandela plana. Recuperar la junta to-
rica del soporte.

Para desmontar el pozo de aguja hay que sa-
car previamente la valvula de guillotina (ver mas
arriba) y después retirar el soporte como ya se
ha descrito. Sacar la pieza de deslizamiento de
dicha valvula junto con el pozo de aguja. Para
el ensamblado recordar que el pozo tiene una
ranura de posicionamiento que hay que hacer
corresponder con el saliente del soporte de los
surtidores. Asegurarse del buen estado y de la
colocacién correcta de la junta torica de este
ultimo.

Nota: existe un pequefic tamiz alojado en la
llegada de gasolina de la rampa encargado de
impedir la entrada de impurezas al interior de
las cubetas (foto 40). Es bueno comprobar su
estado después de su desmontaje y limpiarlo si
€s preciso.

c) Pistones de estarter y varilla
de mando (foto 41)

Después de sacar los 4 tornillos de las hor-
quillas de mando de los pistones del estarter,
sacar lateralmente la varilla del lado izquierdo. A
continuacién, mediante un destomillador hacer
saltar las dos lenglietas de sujecion y sacar
cada piston (foto 41).

Comprobar el estado de las piezas y después
limpiar con aire comprimido los circuitos del es-
tarter.

Durante el ensamblado procurar hundir co-
rrectamente el pifion para gue las lengiletas es-
tén perfectamente sujetas.

3°) Control de Ia altura de los flotadores
(fotos 39 y 42)

Si los niveles de las cubetas controlados con
la varilla de nivel Yamaha (ver “Mantenimiento
habitual”) son incorrectos, hay que desmontar

YAMAHA «XJ 600 S DIVERSION=
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necesariamente |la rampa de los carburadores y
las cubetas para poder modificar la posicién de
los flotadores correspondientes.

Antes de hacerlo, medir la distancia entre la
base de los flotadores y el plano de junta del
carburador para una posicidn cerrada de la val-
vula de aguja {foto 42). Para ello:

* Girar ligeramente la rampa sin comprimir el
muelle del interior de la valvula.

® Medir con una regla la distancia entre el pla-
no de junta (sin la junta) v la base del flotador
en su parte redondeada. Esta distancia debe
serde 12+ 1 mm,

* Si es preciso, torcer la pequefia lenglieta de
apoyo (foto 39, marca E) en la valvula de aguja
hasta obtener una altura buena.

4°) Montaje de la rampa de carburadores

Este montaje estd descrito en el capitulo
“Mantenimiento habitual” (ver parrafo “Sustitu-
cion de los cables de gas”). No olvidar conectar
debidamente los tubos de aceite del circuito de
calentamiento de las cubetas.

Nota. Para el control del termocontacto v de
la vélvula electromagnética del sistema de ca-
lentamiento de las cubetas, ver mas adelante el
pérrafo “Equipo eléctrica”.

LUBRICACION - BOMBA DE ACEITE

PRESION DE ACEITE

Este modelo va equipado con un testigo de
nivel de aceite, aungque no con unoc de presién.
En una moto que presenta signos de desgaste,
es Util antes de cualquier desarmado contralar
la presion de aceite para tener una idea lo bas-
tante precisa del estado de la bomba de acei-
te.

Control de la presién de aceite

El aceite debe estar a la temperatura de fun-
cionamiento normal del motor.
® Retirar uno de los tapones de uno de los ex-
tremos de la rampa transversal principal de lu-
bricacion (lado inferior izquierdo o derecho del
motor). Utilizar una llave Allen.
* Atornillar el racor de un manémetro de pre-
sion de aceite (@ 20 mm paso 150).
¢ Arrancar el motor y mantenerlo en ralenti. La
presion de aceite no debe ser inferior a 80 kPa
(0,8 kg/cm?).
* Agelerar el motor: la presion debe subir rapi-
damente manteniéndose entre 450 y 550 kPa
(4,5 a 5,5 kg/cm?).

Si la presion es netamente inferior al valor
dado en ralenti, puede que el filtro esté tapona-
do o la bomba de aceite defectuosa (juntas té-
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ricas a la altura de la bomba, vélvula de des-
carga, tensor hidraulico de la cadena Hy-Vo o
su valvula de regulacién).

Par de apriete de los tapones de la rampa
principal de lubricacién: 1,2 m.daN {rosca en-
grasada).

CARTER DE ACEITE - FILTRO -
VALVULA DE DESCARGA -
VALVULA DE REGULACION

DEL TENSOR DE CADENA HY-VO

Todos estos 6Organos son accesibles des-
pués de desmontar el carter de aceite.

1°) Desmontaje del cérter de aceite
y del filtro

* Vaciar el motor.

° Desmontar el sistema de escape (ver mds
adelante).

* Desmontar el carter después de retirar todos
sus tornillos (llave Allen de 5 mm).

* Limpiar el carter con gasolina.

* Extraer el filtro haciendo palanca con un tor-
navis y procurando no dafar el plano de junta
del carter.

* Si es necesario, desmontar el soporte del fil-
tro (2 tomillos, usando la misma llave Allen).
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CARTER DE ACEITE
Y FILTRO

1. Soporte de fiftro -
2. Espérrago de fijacion -
3. Junta tdrica - 4. Filtro -
5. y 6. Cérter de aceite y
junta - 7. Torniflo Allen @
6 mm - 8. Tomnilfo Allen @
6 x 40 mm - 9. Casquilios
de posicionamiento & 8 x
16 mm - 10. y 11. Tapdn

de vaciado y arandela-
Junta - 72. Bridas del ca-

bleado eléctrico.

En el ensambfado def filtro de aspiracidn de
aceite, la flecha grabada debe estar dirigida
hacia ia parte frasera del motor.

2°) Vélvula de descarga (foto 44, marca A)

La valvula que limita la presion de aceite en-
tre 45 y 5,5 kg/cm2 esta simplemente encaja-
da: basta tirar de ella para desmontarla.

Primero hay que comprobar el perfecto esta-
do de su junta térica, A continuacién, despiezar

la valvula para revisar el estado de sus compo-
nentes (un pasador abierto para retirar).

Si se sospecha de la valvula, sustituirla por
una nueva. Se vende solo en conjunto, no por
piezas separadas.

3°) Vélvula de regulacién del tensor de
cadena Hy-Vo (foto 44, marca B)

Desatornillarla y sacaria en conjunto junto
con el tubo conectandolo al tensor hidraulico.
Comprobar su estado tras su despiece.

Si su estado resulta dudoso, sustituir las pie-
zZas necesarias, ya que é&stas si se venden
sueltas.

4°) Montaje del filtro y del carter de aceite
{foto 44, marca C)

¢ Volver a meter el filtro de aspiracién procu-
rande orientarlo correctamente (flecha hacia
atras (ver dibujo).

¢ No olvidar los des casquillos de centrado
(foto 44, marca C).

s Montar si es preciso un junta de carter nue-
va. No ponerle pasta para juntas; tan sélo en-
grasarla.

e Tener presente la posicion de las patas de
sujecién de los cables eléctricos (ver despiece
adjunto).

¢ Apretar todos los tornillos al par 1 m.daN, es
decit, sin exceso.

BOMBA DE ACEITE

DATOS PRINCIPALES

Herramientas para el
desmontaje/montaje:

- Herramienta para desarmado del embra-
gue, incluidas nuez y campana (ver mas
adelante),

- Alicates pequefios para abrir anillos.

— Destornillador cruciforme.,

Juego de control de la bomba de aceite:

- Entre rétor externo y  alojamiente:
de 0,09 a 0,15 mm (limite 0,20 mm).

- Entre rétor externo y rotor interno:
de 0,03 a 0,09 mm (limite 0,15 mmj.

Pares de apriete:

- Tuerca central de embrague de 20 mm
pasc 100: 7 m.daN.

- 5 tornillos de presién de 6 mm paso 100:
0,8 m.daN.

Desmontaje y desarmado de la bomba de
aceite (fotos 45 y 46)

No es necesario abrir el motor para acceder
a la bomba. Basta con vaciar el motor, des-
montar la tapa del embrague, desarmar el em-
brague y desmontar la nuez y el conjunto cam-
pana/corona primaria. Para estos desarmados,
ver mas adelante los parrafos “Embrague” vy

= 50 =
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. 5704 (foto RMT)

FOTOQ 45
(foto RMT)

“Campana y nuez de embrague - Pifiones de
Transmision Primaria”. A continuacion:

* Desmontar el pifion de la bomba después de
extraer el anillo de sujecion exterior (foto 45)
con los alicates adecuados.

* Desmontar la bomba después de retirar sus
tres tornilles con un tornavis cruciforme.
Recuperar las dos juntas toricas (foto 46, fle-
chas).

¢ Abrir, si es preciso, la bomba tras retirar sy
tornillo de ensamblado.

Control de la bomba de aceite

Los dos rétores estdn montados dentro del
cuerpo de la bomba asi como el eje de accio-
namiento. Con unas galgas de espesor medir
los juegos entre rétores y entre en rétor exter-
no y el alojamiente.



- ESCAPE -

BOMBA DE ACEITE Y VALVULA
DE DESCARGA

1. Cuerpo de la bomba - 2. Eje de bomba
3. Juego de rotores - 4. Pasador de en-
chavetado - 5. Casquillos de posiciona-
miento - 6. Tapa de bomba - 7. Tornillo @
6 x 16 mm - 8, Juntas tdricas - 9. Tornillo

@6 x 25 mm - 10. Torniflo @ 6 x 35 mm -

11. Pifion de arrastre - 12. Anillo de suje-
14 clén exterior - 13. y 14. Soporte y filtro de
aspiracion - 15. Torniflo Allen & 6 mm

16 y 17. Junta tdrica y vaivuia
de descarga.

15

FOTO 46 (foic RMT) I~

Ensamblado de la bomba de aceite (foto 46)

Se realiza en sentido inverso al desarmado,
respetando los puntos siguientes:
- Montar dos juntas tdricas preferiblemente
nuevas (foto 46, flechas).
- Los tres tornillos de fijacién de la bomba no
son todos de la misma longitud: dos superiores
de 35 mm y uno inferior de 25 mm.
- El anillo de sujecion del pifidn debe estar en
buen estado; si no, cambiarle. Al ensamblarlo,
meterlo de forma que la cara con cantos vivos
mire hacia afuera y no hacia el pifién.

ESCAPE

YAMAHA «XJ 600 S DIVERSION=»

DESMONTAJE DE LOS TUBOS Y DE LOS
SILENCIADORES

* Desenroscar las 8 tuercas que fijan los tubos
de escape a la altura de la culata.

° Aflojar suficientemente los dos tornillos de las
abrazaderas de los tubos a la altura de los si-
lenciadores de escape.

e Desmontar los dos tubos desdoblados de es-
cape Y recuperar las juntas del fondo de las sa-
lidas de escape de la culata.

* Desmontar los dos silenciadores de escape
despues de retirar sus tornillos de fijacion al
cuadro.

Montaje de los tubos y silenciadores

Operar en sentido inverso al desmontaje, res-
petando los puntos sigulentes:

DATOS
PRINCIPALES

Pares de apriete:

— Las 8 tuercas M8 x 125, en la culata: 2,0
m.daN.

- Los 2 tornillos de fijacion M10 x 150 de
los silenciadores al cuadro: 2,5 m.daN.

- Los 2 tomillos de fijacion M8 x 125 de
los silenciadores: 2,0 m.daN.

- Los dos tornillos M8 x 125 de las bridas
de apriete: 2,0 m.daN.

- Silas 4 juntas de escape
estan defectuosas, hay que
sustituirlas.

— Respetar los pares de
apriete del cuadro
siguiente:

SISTEMA
DE ESCAPE

1. Codos de escape
R*1y4) -
2. y 3. Tomiffo y aran-
dsla plana @ 6 mm -
4. Silenciador de es-
cape izquierdo -

5. Anillo - 6. Tornifio @
8 mm - 7. Codos de
escape (N° 2 y 3) -

8 ¥ 9. Tornillo y aran-
dela plana @ 6 mm -
10. Silenciador de es-
cape derecho -

11. Anillo - 12. Tornillo
@ 8 mm - 13. Juntas
de codos -

14. Tuercas @ 8 mm -
15 a 17. Torniflos @
10 mm, tuercas y
arandelas -

18 y 18. Tornillos & 8
x 35 mm y arandelas.

B¢ g




ARBOLES DE LEVAS -

- ARBOLES DE LEVAS -

EMPUJADORES -

GUIAS DELANTERA Y SUPERIORES

DE TENSORES DE CADENA

-

' CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Controles de levas:

f‘.ﬂarcas Valores nominales Valores limite
3 del dibujo {mm) (mm)
B A 35,75 a 35,85 35,7
A | ADM.| B 27,95 a 28,05 27,9
: G 7.8 7,6
B I A 35,45 a 35,55 35,4
ESC. B 27,95 a 28,05 27,9
B | C 7,5 %3

Ensamblado de arboles de levas:

Valores nominales Valores limite
(mm) (mm)
@ interior de los apoyos........ueun.. 25,000 a 25,021 -
@ exterior de los apoyos
del arbol de levas........coooovvoeevi 24,967 a 24,980 -
Juege diametral............... 0,020 a 0,054 0,18
Salto méax. admisible...........c.oo....... - 0,05

Pares de apriete:

Tensor de cadena de distribucion:

I

I

el tapén central: 2,0 m.daN.

los dos tornillos de fijacion M 6: 1,0 m.daN.

* Tapa/arboles de levas (8 tornillos con resalte M 6); 1,0 m.daN.
* Semiapoyos de los drboles de levas (24 tornillos M 6): 1,0 m.daN.
* Pifiones de los arboles (4 tornillos M 7): 2,4 m.daN (con producto frenante para roscas).

Los dos arboles de levas asf como los empu-
jadores de las valvulas se sacan facilmente
después de desmontar la tapa superior de la
culata, sin retirar el motor del cuadro. Las guias
superiores y delantera de la cadena se pueden
desmontar del mismo modo. Sin embargo, e
acceso a la gufa trasera solicitada por el tensor
s¢lo es posible tras desmontar la culata (ver
mas adelante),

DESMONTAJES DEL TENSOR, DE LOS AR-
BOLES DE LEVAS Y DE LOS EMPUJADORES
(fotos 47, 49 y 50)

* Desmontar la tapa y los arboles de levas
coma sigue:

- Desmontar el sillin doble, las tapas laterales v
&l depdsito de gasolina como ya se explico en
el capitulo “Mantenimiento habitual”.

- Desmontar la caja del filtro de aire v la ram-
pa de los carburadores. Ver “Sustitucion de los
cables de gas” en el capitulo “Mantenimiento
habitual”.

- Desconectar los 4 capuchones de bujfa.

— Retirar los 8 tornillos de fijacion del conjunto
tapa del arbol de levas (llave Allen de 5 mm).

- Desmontar el conjunto tapa del arbol de le-
vas, si es preciso golpeando con un mazo para
extraerlo. Recuperar su junta.

® Retirar la tapa del encendido del lado iz-
qulerdo del motor (4 tornillos).

¢ Poner el motor en posicién de calado de |a
distribucién. Para ello, girar el cigliefal en sen-
tido inverso a las agujas del reloj operando con
una llave de 14 mm sobre el tornillo central del
rétor del encendido hasta hacer corresponder

ARBOLES DE LEVAS
Y PIEZAS DEL MANDO

1y 2. Arboles de levas de
admision y de escape -
3. Pifiones de arrrasire -
4. Tornillos especiales -
5. Cadena silenciosa -
6y 7. Guia superior y torni-
flo &6 x 10 mm -
8. Guia delantera
9 a 71. Gura trasera, tornilio
de fijacion @ 8 x 75 mm y
arandela-junta -
12. Tensor de cadena -
13. Torniflo @ 6 x 25 mm -
14. Junta del tensor.

la marca T del rétor con el captador de encen-
dido (foto 49). Las levas que corresponden al
cilindro n° 1 (el de la izquierda del todo) deben
estar giradas hacia el exterior {leva de escape
hacia atras y leva de admisién hacia adelante)
{foto 50).

* Desmontar el tensor de la cadena de distribu-
cién como sigue:

- Desatornillar el tapdn central (llave de 12 mm)
procurando contrarrestar el empuje de los mue-
lles del tensor. Sacar los dos muslles concéntri-
cos (foto 47, marca A).

— Retirar los dos tornillos de fijacidn del tensor
{lave Allen de 5 mm) y sacar este Ultimo con su
Junta (foto 47, marca B).

* Sacar la guia delantera de la cadena median-
te un destomillador pequefio.

¢ Desmontar cada arbol de levas como sigue;
— Sacar los tornillos de los semiapoyos de
cada arbol. Proceder con precaucion para no

A

dafar las piezas. Para ello, aflojarlos con 1/2
giros, comenzando por los de los apoyos exte-
riores y acabando por el central. Con el empuje
de los muelles de las valvulas, cada arbol debe
separarse de la culata de forma paralela.

- Recuperar los semiapoyos sin perder sus
casquillos de posicionamiento.

— Extraer la cadena y sacar uno de los arboles
con su pifén.

- Una vez desmontado el otro arbol, meter un
destornillador atravesando el pozo para impedir
que la cadena caiga al fondo del carter,

- Si es precise, sacar los empujadores con su
pastilla de espesor.

Nota: Tener cuidado de no mezclar los em-
pujadores. Dejarlos sobre una mesa en la posi-
¢ién en que fueron hallados durante el desar-
mado.




CONTROLES
1°) Controles de los arboles de levas

Comparar los valores registrados con los de
la tabla superior,

Para conocer el juego diametral en los apo-
yos de los arboles usar el métode del “plastiga-
ge". Se recomienda retirar los empujadores
para este control. De lo contrario, el valor del
juego se veria distorsionado por el empuje de
los muelles de las vélvulas, par poco gue la
leva apriete.

2°) Control de los empujadores

Nota. Anotar la posicién de cada empujador,
pues van provistos de pastillas de espesores
diferentes.

Comprobar su estado y su alojamiento dentro
de la culata. Si se observan rayas superficiales,
gliminarlas con papel de esmeril y un poco de
aceite.

Si los dafios son importantes, es necesario
sustituirlos asi como la propia culhta.

No extrafiarse cle que las pastillas de reglaje
del juego de las vélvulas estén demasiado apre-
tadas dentro del alojamiento de los empujado-
res. Ello explica que es precisc asegurarse bien
de que se vuelven a alojar correctaments si fue-
ron desmontadas. Para ello, tras el ensamblado
en necesario dar dos giros al cigliefial (llave de
14 mm).

3°) Contral de los pifiones

Los dientes de los pifiones deben ser perfec-
tamente simétricos; si estdn desgastados, susti-
tuir el pifidn correspondiente. En ambos casos,
es preciso comprobar el estado de la cadena, y
sustituirla mas bien a menudo. Ello requiere la
abertura del carter-motor (ver mas adelante).

Nota. Los pifiones son idénticos, pero se
montan de forma diferente en cada arbol de le-
vas. Tener presente las explicaciones siguientes.

4°) Ensamblado de los pifiones en los arbo-
les de levas (foto 48)

Cada pifion lleva dos marcas (“IN” y “EX"). El
arbol de levas de admisién va marcado con “I”,
mientras el de escape con “E". Durante el en-
samblado, uno de los tornillos de fijacion debe
estar dentro del orificio en el que la marca co-
rresponda a la del arbol (foto 48).

— Orificic marcado con “IN" sobre el pifion en
el arbol de levas de admisién marcado con “1".
- Orificio marcado con “EX" sobre el pifidn en
el arbol de levas de escape marcado con “E”.

Los dos tornillos de fijacion hay que untarlos
en sus roscas con liquido frenante (por ejemplo,
Loctite Frenetanch) y deben ser apretados al
par 2,4 m.daN.

— ARBOLES DE LEVAS -

FOTO 47 (foto RMT)

ENSAMBLADO DE LOS ARBOLES DE LEVAS,
DEL TENSOR Y CALADO DE LA DISTRIBU-
CION (fotos 49 a 52)

= Asegurarse de que el cigliefial esta en la po-
sicion correcta de calado de la distribucion. El
trazo marcado con T en el rotor del encendido
debe estar justo en frente del trazo marcado en
el captador de encendido (foto 49). En caso
necesario, ajustar dicha posicion operando con
una llave de 14 mm sobre el tornillo central del
encendido tensando la cadena de distribucion.

o Lubrificar los empujadores y volverlos a me-
ter dentro de la culata en su lugar respectivo
junto con su pastilla de espesor.

* |ubrificar los apoyos de los arboles de levas.
® Coger el arbol de levas de escape marcado
con "E” y deslizarlo sobre la cadena de distribu-
cion. Poner el arbol de modo que la leva de la
izquierda del todo tenga su resalte dirigido hacia
adelante, dentro del plano de junta superior de
la culata (foto 50, marca A}. En esta posicién, la
marca de calade de la distribucion en el cuelio
central del arbol debe estar hacia arriba.

* Tensando perfectamente el ramal delantero
de la cadena y procurando no girar el ciglefial,
poner la cadena en el pifién del arbol de levas
de escape.

* Asegurarse de que estan los casquillos de
posicionamiento y volver a colocar en su lugar
respectivo los 4 semiapoyos de escape tras lu-
brificarlos. Estos apoyos marcados con “E” van
enumerados de 1 a 4, de acuerdo al lugar gue
ocupan de izquierda a derecha (foto 51).

Nota. Cada semiapoyo lleva dos casquillos

de centrado, excepto el 3°, situado a la derecha
de la cadena.
e Colocar y apretar los tornillos de los semia-
poyos de modo progresivo 1/4 de vuelta, pa-
sando de uno a otro y comenzando por el cen-
tral. Dar una Gltima pasada apretandolos ahora
al par 1,0 m.daN.
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FOTO 48 (fotc RMT) Jie

FOTO 48 (foto AMT)

FOTO 50 (foto RMT) B




FOTO 51 (foto RMT)

* Montar el arbol de levas de admision con su
pifién como se hizo con el de escape, es decir,
deslizandolo sobre la cadena de distribucion y
colocandolo de forma que su leva del lado iz-
quierdo esté dirigida hacia atras {foto 50, mar-
ca B). La marca de calado de distribucion en
su collarin central debe estar hacia arriba.

* Poner la cadena en el pifion de arbol de le-
vas de admision manteniendo tensado el ramal
superior de la cadena.

¢ Comprobar que el cigliefial esté correctamen-
te en la marca “T” (foto 49). Volver a meter los
semiapoyos de érbol de levas de admisién,
marcados con “I" y enumerados de 1 a 4 de
acuerdo al lugar que ocupan de izquierda a de-
recha (foto 51). Todos llevan dos casquillos de
posicionamiento, excepto el 3° de la derecha
de la cadena.

* Apretar los tornillos de fijacion de los semia-
poyos de este arbol, tomando las mismas pre-
cauciones que para los del arbol de levas de
escape.

¢ Si se desmonté la guia delantera de la cade-
na de distribucién, volverla a colocar, procuran-
do que su extremo inferior entre en su aloja-
miento dentro del carter.

CULATA Y VALVULAS

— CULATA Y VALVULAS -

FOTO 52 (foto RMT)

* Volver a ensamblar el tensor de la cadena
como sigue:

- Volver a entrar completamente el empujador
del tensor después de sacar con el dedo la
lenglieta pequena de la cremallera (foto 52).

- Equipar el tensor con su junta y ensamblarlo
en el blogque- cilindros. Apretar sus dos torni-
llos al par 1,0 m.daN.

- Volver a meter los dos muelles concéntricos
en el alojamiento central del tensor, Montar de
nuevo el tapén con su arandela- junta. Apretar
el tapén al par 2,0 m.daN.

= Controlar el calado correcto de la distribu-
cion. En la marca “T” (foto 49), la marca de los
arboles de levas debe ser visible por el peque-
fio taladre de cada semiapoyo central izquierdo
(n® 2) (foto 51, marca A). Si es preciso, madifi-
car el calado para que haya una corresponden-
cia perfecta.

¢ Dar dos giros al ciglefial en sentido inverso
a las agujas del reloj y comprobar de nuevo
gue el calado es del todo correcto.

= Volver a ensamblar el conjunto tapa-arboles
de levas apretando sus tornillos sin exagera-
cion (al par de apriete 1,0 m.daN). Comenzar
por el centro para acabar por los extremos.

HERRAMIENTA DE SUSTITUCION DE GUIAS DE VALVULAS:

- Extractor de gufas Yamaha (Ref. 90890-04097).
- Util para montar guias Yamaha (Ref. 90890-04098).
— Escariador de @ 5,0 mm Yamaha (Ref. 90880-04099).

FRESAS DE RECTIFICADO DE LOS ASIENTOS DE VALVULAS

— Fresa de interior (60° en el extremo).
- Fresa de superficie de cierre de véalvula (30° en el extrema).
- Fresa de exterior (120° en el extremo).

CONTROLES
1°) Culata:
- Distorsién limite: 0,03 mm.

2°) Valvulas, guias y superficie de cierre:

Marcas Admision Escape
] del dibujo {mm) (mm)
B c \' A 29,9 a 30,1 25,9 a 26,1
(g }‘ | yD B 2,26 2,26
C 0,9 a 1,1 (limite 2,0) 0,9 a 1,1 {limite 2,0)
A— D 1,0 X
Didmetro interior nominal de la guia........... 5,000 a 5,012 5,000 a 5,012
Diametro interior limite de la guia...... 5,045 5,020
@ nominal de la cola de valvula . 4,975 a 4,990 4,960 a 4,975
@ limite de la cola de valvula.........cccceeenne... 4,945 4,920
Juego diametral nominal ............cooeeeeeeeiens 0,010 a 0,037 0,026 a 0,052
Juego diametral limite............ 0,1 0,1
Salto limite de la cola de véalvula. .......covev... 0,03 0,03

3°) Asientos de valvulas:

- Ancho nominal de la superficie de cierre: 1 + 0,1 mm.
= Ancho max. de la superficle de cierre: 2,0 mm,

4°) Muelles de valvulas:

Muelles internos

Muelles externos

Bombeado de los muelles .........ccceeevveene 2,5° por cada 1,7 mm

ADM. y ESC. ADM. y ESC
Longitud libre (mm) .......coevievcveviverireennns 38,33 38,52
Longitud mentado, valvula cerrada (mm) 32,50 33,40

2,5° por cada 1,7 mm

PARES DE APRIETE:

— Las 12 tuercas ciegas: 2,2 m.daN (rosca engrasada).
- Las 4 tuercas de @ 6 mm: 1,0 m.daN.

- La tuerca de base del blogue-cilindro: 2,0 m.daN.

DATOS PRINCIPALES

COMPROBACION DE LA COMPRESION

- Llaves planas de 10 y 12 mm.
— Llave de vasc de 12 mm con alargadera.

HERRAMIENTAS PARA EL DESMONTAJE/MONTAJE DE LA CULATA:

- Llave dinamométrica (capacidad de 1 a 3 m.daN).

HERRAMIENTA PARA EL DESARMADO DE LAS VALVULAS:
- Desmontavélvulas tradicional (o Yamaha Ref.90890-04019 con adaptador Ref. 90890-04108).

Herramientas necesarias:
- Medidor de compresiones.

Valores de compresién:

- Compresién nominal: 11 kg/cm? (1079 kPa).
- Compresién min.: 10 kg/cm? (380 kPa).

- Compresion max.: 11,6 kg/em? (1120 kPa).

— Diferencia max. entre 2 cilindros: 1 kg/cm?.
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FOTO 53 (foto AMT)

COMPRESION

Con una diferencia superior a 1 kg/cm? entre
dos cilindros, hay que desmontar la culata del
motor para controlar el desgaste de las piezas.

DESMONTAJE DE LA CULATA (fotos 53 y 54)

La culata se desmonta facilmente: no es preci-
so retirar el motor del cuadro, pero es del todo
indispensable que esté completamente frio.

* Efectuar las operaciones preliminares de des-
montaje, descritas en los pérrafos correspon-
dientes del capitulo “Mantenimiento habitual”, a
saber:

- El sillin doble y las tapas laterales.

- El depésito de gasolina.

- La caja del filtro de aire v la rampa de los
carburadores como para la sustitucién de los
cables de gas. FOTO 55 (foto AMT)
* Desmontar los escapes (ver al comienzo de
este capitulo).

* Desmontar los arboles de levas (ver parrafo
“Distribucion™).

e Retirar las 4 tuercas de los espérragos de 6
mm que unen la culata al bloque-cilindros por
delante (foto 53, marca A) y por detras del
pczo central (foto 54, flechas). Recuperar las
arandelas planas.

* Desbloguear, sin retirarla, la tuerca de fijacion
de la base del blogue-cilindros en su cara de-

CULATA Y TAPA DE ARBOLES DE LEVAS lantera (foto 53. marca B). Hacerlo justo antes
i - | i - . de aflojar las tuercas principales de la culata
1. Culata completa - 2. Guias de véivulas - 3. Anilios tope - 4. Casquilias de posicionamiento & {que fian a la vez el bloque-cilindros) para evi-
8 x 16 mm - 5. Tornilfo con resalte de @ 6 mm - 6. Esparrago de fijacidn delantera ce @ 6 mm - tar cualquier deformacion de la junta de la base
7y 8. Arandelas planas y tuerca de @ 6 mm - 9. Tuercas aftas de @ 6 mm - y del bloque-cilindros,

10. Espdrrago de fifacion trasera de @ 6 mm - 11. Arandela plana de & 8 mm - 12. Las dos * Desbloguear con varios 1/4 de vuelta y en
arandelas de estanqueldad de @ 8 mm - 13. Tuercas clegas de @ 8 mm - 14. Bujia de encendi- sentido inverso al apriete (comenzande por las
do - 15. Junta de cuiata - 16 y 17. Tapa-drboles de levas y jurita - 18 y 20. Tomilio especial y exteriores para acabar con la central) las 12
arandela de estanqueidad - 19 y 21. Tomillo con toma y arandela de estanqueidad - tu?r:t:as ergas de”fijacign de COQJU?EO cilindro-
: ica - 23. 1 e i culata. Usar una llave de vaso de mm con

22. Abraradera eldstica - 23. Espdrragos de escape de @ 8 mm & arandera. Poguperar s arandelss. pienis, FOTO 56 (foto AMT)
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- CULATA'Y VALVULAS -

VALVULAS, MUELLES Y EMPUJADORES

1y 2. Véivulas de admisicn y de escape - 3. Copelas inferiores de los muelles - 4 y 5. Muelles
internos y externos - 6. Copelas superiores - 7. Semiconos - 8. Retenes de cola de valvuia -
9. Pastiila de reglaje de 2,05 a 3,20 mm de espesor - 10. Empujadores.

90890-04108), comprimir los muelles para reti-
rar las semiconos de las valvulas. Desatornillar
el desmontavalvulas que libera la copela supe-
rior y los dos muelles y retirarlos con cuidado.
Retirar las valvulas anotando su posicién.

CONTROLES

Remitirse a la tabla anterior para conocer los
valores de control.

La operacion de sustitucion de guias v recti-
ficado de asientos precisa de un utillaje ade-
cuado. Después de sustituir una guia hay que
rectificar siempre el asientc correspondiente y
mentar una valvula nueva

¢ Extraer la culata verticalmente golpeando si es
preciso con la palma de la mano sus lados para
sacarla. Recuperar la cadena de distribucion y
meter un tornavis atravesando el pozo para im-
pedir que aquella caiga al fondo del carter-motor.
* Tener cuidado de que la culata no se gire y
caigan las pastillas y los empujadores.

* Recuperar la junta de culata.

* Recuperar, en caso necesario, los 4 casqui-
llos de centrado y los dos anillo-juntas de subi-

da de aceite situados en los dos espérragos
de la derecha.

DESARMADO DE LA CULATA

¢ Retirar los empujadores con sus pastillas de
reglaje, anotando su posicion para evitar cual-
quier inversion durante el ensamblado.

* Mediante un desmontavalvulas de medida
adecuada o de un compresor Yamaha (n°
90890-04019) provisto de su conexién (Ref.

Montaje de los muelles de vélvulas de paso va-
riable, con las espiras mds distanciadas (1) ha-
cia arriba y las mds proximas (2} hacia abajo.

Si se observa suciedad anormal en una u otra
camara de combustion (residuos negruzcos de
grasa), puede que los retenes de las guias sean
la causa, sobre todo el de la guia de la vélvula
de admisién. Por regla general, siempre es pre-
ferible montar retenes nuevos cada vez que se
desmontan las valvulas.

ENSAMBLADO DE LAS VALVULAS
Y CONTROL DE ESTANQUEIDAD

e Limpiar perfectaments los asientos vy las val-
vulas con un trape limpio mejade con gasolina.
* Untar las colas de vélvulas y las guias con
aceite motor.

* Montar las vdlvulas, los asientos interiores,
los muelles y las cubetas en su lugar respecti-
vo. Comprimir después los muelles con el des-
montavalvulas, como en el desarmado, para
meter los semiconos. Comprobar que las vélvu-
las estén bien enchavetadas.

Nota. Los muelles, siendo de paso variable,
hay que ensamblarlos en el sentido correcto:
sus extremos, con las espiras mas proximas,
miran hacia abajo, o sea, contra la culata.

® Controlar la estanqueidad de las vélvulas, lie-
nando de gasolina uno tras otro los conductos
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Orden de apriete de las tuercas principales de

la culata.
EX = Escape
IN = Admisién

de admision y de escape. Procurar gue se de-
rrame la menor cantidad de gasolina posible.
En ambos casos, hay que rodar la valvula des-
pués de desmontar los semiconos.

MONTAJE Y APRIETE DE LA CULATA
(fotes 53 a 56)

* Asegurarse de que los planos de junta estén
perfectamente limpios. Comprobar la presencia
de las piezas siguientes:

- los 4 casguillos (foto 55, marca A).

- los dos anillos juntas que rodean los dos
casquillos del lado derecho (foto 55, marca B).
* Montar una junta de culata obligatoriamen-
te nueva. El sentido de montaje de la junta es
dado por los 4 casquillos de centrado y por la
farma del pozo central de la cadena.

* Montar la culata haciendc pasar la cadena
por su pozo central. Atar la cadena para que
no caiga dentro del carter.

¢ Meter las arandelas planas y las fuercas cie-
gas. Las dos arandelas de cobre van a los dos
espéarragos del lado derecho, que se corres-
ponden con los des canales de aceite (foto 56,
flechas). Las arandelas de cobre deben estar
en buen estado.

* Lubrificar ligeramente las roscas de los 12
esparragos.

* Apretar las doce tuercas ciegas en al menos
dos pasadas vy en el orden indicado en el dibu-
jo hasta el par 2,2 m.daN (roscas lubrificadas).
* Apretar al par 2,0 m.daN la tuerca de base
delantera del blogue-cilindros (foto 53, marca
B). Recordamos que esta tuerca debe haber
sido aflojada para evitar cualquier deformacion.
s Volver a colocar las 4 tuercas con su aran-
dela plana en los esparragos inferiores a la al-
tura del pozo de la cadena de distribucion
(foto 53, marca A y foto 54). Recordar que las
dos tuercas traseras son més largas que las
delanteras. Apretar las 4 tuercas de 6 mm al
par 1,0 m.daN.

e Volver a colocar los arboles de levas y calar
la distribucién (ver mas arriba).



BLOQUE-CILINDROS -

- BLOQUE - CILINDROS -

PISTONES

SEGMENTOS - GUIA TRASERA DE
CADENA DE DISTRIBUCION

Control de diametros interiores y pistones:

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Valor nominal Valor limite
(mm) (mm)
Diametro cilindros.....occococvee v 58,505 a 58,545 58,6
Conicidad...... - 0,05
Qvalizacion. ‘. - 0,01
@ PISLONES () vovveriiiriieeieeeie e 58,47 a 58,51

— Juego limite cilindro pistén: 0,15 mm.

Control de segmentos:

(*) Medido a 4 mm de la base de la falda perpendicularmente al bulén de piston.

- Juego nominal cilindro pistén: 0,025 a 0,045 mm.

Valor nominal Valor limite
(mm) (mm)
Juego en el corte:
— et segmento ... 0,15 a 0,30 0,7
- 2° segmento......... .. 0,15 a 0,35 0,7
- Segmento rascador..........oveeiine 0,20a 0,70 -
Juego en las ranuras:
— Segmento SUPErior .......ccoccceeeunn. 0,035 a 0,070 0,15
— Segmento central..........cceevvininnn. 0,030 a 0,060 0,15

Par de apriete:

Tuerca M8 x 125 de base del cilindro: 2,0 m.daN.

BLOQUE-CILINDROS
Y PISTONES

DESMONTAJE DEL BLOQUE-CILINDROS

* Desmontar la culata como ya se ha descrito.
s Acabar de desenroscar la tuerca de fijacion
de hase de delante del blogue-cilindros (foto
57). Recordamos que hay que aflojar dicha
tuerca antes de desbloquear las 12 tuercas
principales.

e Dejar caer la cadena de distribucion, siendo
de-facil recuperacion.

* Retirar verticalmente el blogue-cilindros des-
pués de despegarlo golpeando |ateralmente con
la palma de la mano.

» Retirar la junta de base.

® Retirar los dos casquillos de centrado, el
grueso situado en el esparrago delantero dere-
cho y el pequefio, en el esparrago trasero iz-
quierdo.

DESARMADO DE LOS PISTONES Y
SEGMENTOS

s Poner un trapo alrededor de las bielas para
gvitar que los anillos de sujecion de los bulones
caigan dentro del carter.

¢ Extraer dichos anillos mediante unos alicates
pequefios o un destornillador pequerio alojado
en la ranura del piston prevista para ello.

* Extraer el bulon; debe salir faciimente ya que
el juego es positivo tanto con el pistén como
con el pie de biela.

YAMAHA «XJ 600 S DIVERSION»

®

Paosicionado de ios cortes

BLOQUE-CILINDROS
1. Bloque-cilindros - 2. Juntas téricas de los alojamientos de las camisas - 3. Casquillos de
centrado @ 14 x 16 mm - 4. Anillos de estanqueidad - 5. Junta de base - 6 a 8. Fijacion delan-
tera (Esparrago @& 8 mm, arandela plana y tuerca).

de segmenios
1. Corte de segmento supe-
rior - 2. Corte del anilio infe-
rior del segmento rascador -
3. Corte def segmento
central - 4. Corte del anilio
superior del segmento ras-
cador - 5. Corte del expan-
sor del segmento rascador.

* Meter el bulén en el lugar comespondiente
del blogue-cilindros para impedir cualquier in-
version.

¢ Desmontar los demds pistones del mismo
modo.

* Desarmar eventualmente los segmentos. Para
ello, comenzar por el superior ssparando con
precaucion sus picos para extraerlo de su ranu-
ra y sacandolo por arriba.

* Sacar el segmento inferior también por arriba.
Este tiene tres partes. Procurar no deformar o
romper los dos elementos delgados.

* Agrupar los segmentos con el pistdn corres-
pondiente para evitar cualquier inversion duran-
te el ensamblado.

CONTROLES

Después de limpiar perfectamente las piezas
(incluidas las ranuras de los pistones), realizar
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los controles de los cilindros, pistones y seg-
mentos. Para los valores, remitirse a |a tabla su-
perior.

Los segmentos de reparacién se distinguen asi:
* Segmento superior e intermedic:
- marca 50 (1* cota + 0,50 mm).
marca 100 (2 cota + 1,00 mm).
® Expansor del ‘segmento rascador de aceite:
- color azul (12 cota + 0,50 mm).
- color amarillo {2* cota + 1,00 mm).

ENSAMBLADO DE SEGMENTOS, PISTONES
Y BLOQUE-CILINDROS (fotos 58 y 59)

® Volver a meter los dos casquillos de centrado
[foto 58):

- Casguillo grueso (16,5 x 18 x 10 mm) en el
esparrago exterior delanterc derecho (A).

- Casquillo pequefio (10,5 x 14 x 15,5 mm) en
el esparrago exterior delantero izquierdo (B).



FOTO 58 (foto RMT)

* Asegurarse de la buena limpieza del planc de
junta superior del carter motor y montar la junta
de base, obligatoriamente nueva, con la ins-
cripcion “UP” legible (foto 58).

= Volver a meter primero el segmento rascador.
Para los tres elementos, proceder como sigue:
— Montar el expansor procurando que sus ex-
tremos se toquen.

- Volver a meter a continuacién los dos ele-
mentos delgados: su colocacién es indistinta,
pues son idénticos, y no poseen marca de
meontaje.

- Comenzar por el elemento inferior separando
con precaucion sus puntas. Meter después sl
superior.

* Montar el segmento intermedio y después el
superior. Los dos tienen una marca “R” que
debe estar hacia arriba. El intermedio se distin-
gue del superior en que su superficie de roce
es cénica.

¢ Girar el cigliefal de modo que las dos bislas

— ENCENDIDO -

centrales estén lo mas alto posible. Lubrificar
su pie respectivo. Taponar los orificios del car-
ter motor para prevenir cualquier incidente du-
rante el ensamblado.
* Tomar un pistén y colocarle un anillo de su-
jecién nuevo en su ranura interna.
* Introducir el eje en el pistén hasta que toque
el resalte interno de éste.
e Presentar el pistén en la biela correspon-
diente de modo que la flecha grabada de fun-
dicion en su cabeza esté dirigida hacia adelan-
te (foto 59).
* Centrar correctamente el pistén y empujar el
eje hasta que togue contra el anille de sujecion.
* Montar el 2° anille de sujecién, mejor nuevo,
alojandolo dehidamente en su ranura.
* Asegurarse de la presencia y del buen esta-
do de la junta torica que rodea el alojamiento
de cada camisa.
¢ Posicionar el corte de los segmentos como
muestra la foto adjunta. Los extremos del ele-
mento expansor del segmento rascador deben
tocarse pero sin sobreponerse.
® Poner los dos pistones centrales en PMS ¥
después calarlos mediante dos tablas huecas
para permitir el paso de cada biela. Son faciles
de confeccionar. Lubrificar los pistones y los
segmentos,
* Mantener los segmentos metidos en las ra-
nuras de los pistones centrales mediante unos
alicates de segmentos o unas abrazaderas es-
peciales.
= Comprobar que el plano de junta inferior del
blogue-cilindros y de las camisas esté bien
limpio. Lubrificar las 4 camisas.
¢ Colgar un alambre a la cadena de distribucion,
* Presentar el blogue-cilindros v pasar la ca-
dena y sus guias por el pozo central. Dejar
descender el blogue-cilindros comprobando
que los dos pistones centrales estén frente a
los cilindros.

Utilizando unos alicates para segmentos o
una abrazaderas podremos bajar el bloque-ci-
lindros sin peligro de romper un segmento. A

FOTO 59 (foto RMT)

falta de dichas herramientas, trabajar con otra
persona: mientras una mantiene el blogue-cilin-
dros, la otra mete los segmentos con los dedos
procurando no romperlos.

* Efectuar las mismas operaciones para volver
a meter los pistones exteriores.

* Comprobar que el blogue-cilindros esté bien
alojado en el cérter-motor. Mantenerlo y hacer
girar el cigliefial para comprobar el movimiento
correcto de los pistones. Retirar con un trapo el
exceso de aceite.

¢ Montar la culata, apretar sus fijaciones a los
pares preconizades (ver mas arriba) y, sélo des-
pués, apretar la tuerca de fijacion de la base
delantera del blogue-cilindros (par de apriste:
2,0 m.daN). Si esta tuerca se aprieta antes de
volver a apretar la culata (y sin estar el bloque-
cilindros sujeto por sus 12 esparragos principa-
les), se corre el riesgo de romper la junta de
base a esta altura vy se puede derramar aceite.

ENCENDIDO

GUIA TRASERA DEL
TENSOR DE CADENA

Si es preciso sustituirla; se puede desmontar
cuando se retira el blogue-cilindros. Para ello,
basta quitar su tornillo de fijacién situado en el
semicarter superior. El tornillo lleva una arande-
la-junta de cobre.

El ensamblado de esta guia no es facil, ya
que su base de fijacién tiene tendencia a girar-
se cuandc se coloca en el carter-motor. Hay
que proceder con cuidade utilizando un alam-
bre en forma de gancho pequefio para volver a
meter la base en la posicién buena cuando la
guia esta en su lugar. Volver a apretar el torni-
llo de fijacion con su arandela de cobre. Es
una operacion a realizar con paciencia,

El encendido se encuentra en el extremo del
cigliefial, lado izquierdo del motor.

DESMONTAJE (foto 60)

® Desmontar el tapa del encendido.

e Desmontar la leva del encendido (1 tomillo
central, llave de 14) y recuperar el tetén de po-
sicionado.

° Quitar el conector del captader de encendido.
* Desmontar el plato al gue est4 fijado el cap-
tador de encendido (2 tornillos).

* Todos los controles eléctricos del encendido
se describen mas adelante en el pérrafo
“Equipo eléctrico”,

MONTAJE

Se efectlia en sentido inverso al desmontaje.
Respetar los pares de apriete (m.daN):
- tornillo de plato: 0,8.
- Tornillo de leva: 4,5,

FOTO 60 (foto AMT)

ENCENDIDO

1. Retor de encendido - 2. Tornilio -
3. Soporte (captador) - 4. Tomiflo.

e A8



ALTERNADOR

- ALTERNADOR -

YAMAHA «XJ 600 S DIVERSION»

CARACTERISTICAS
PRINCIPALES

Herramientas necesarias

Llave Allen de 5 mm.

Llave de 14 mm (tornillo central).

Llave de 17 mm (para extractor).

Llave de cincha Yamaha (Ref. 90880-
01701).

Extractor de rétor del alternador:
- Herramienta Yamaha (Ref. 90890-01080).
- Tornillo M 16 x 50 (pasc de 150).

Control

Para las operaciches de control, ver el
capitulo correspondiente en la parte eléctri-
ca de los consejos practicos.

Pares de apriete (m.daN)
Tornillo del rétor: 8,0.

DESMONTAJE DEL ALTERNADOR
(fotos 61 y 62)

¢ Quitar el conector del alternador (conector de
3 cables blancos) y sacar el cable de las gulas.
* Desmontar la tapa del alternador (3 tornillos);
el estator esta fljado en el interior por 3 tornillos
(llave Allen de 5 mm).

» Tres posibles operaciones:

1. Inmovilizar el rotor del alternador con una he-
rramienta Yamaha (Ref. 90890-01701). Posicio-
nar correctamente la cincha en el rétor.

2. Inmovilizar el cigliefial mediante el bulén co-
locado en el pie de la biela que va a apoyarse
sobre un calzo de madera.

3. Interponer un botador de bronce a la altura
de la transmision primaria (pifiones, campana
de embrague y eje primario).

e Desmontar la fijacion central del rator (1 tor-
nillo, llave de 14 mm) (foto 61).

* Introducir el extractor Yamaha (Ref. 90890-
01080}, o un tornillo @ 16 mm paso 150 dentro
del cubo del rotor. Apretar después para ex-
traer el rétor (foto 62).

Si tras el apriete el rétor no sale, retirar la lla-
ve y dar un golpe seco de martillo al extremo
del extractor, suficiente para despegar el rotor
gue esta montado en un ajuste cénico.

SUSTITUCION DEL RETEN DEL EJE (foto 63)

Si se observa una pérdida de aceite, sustituir
el retén como sigue:
* Desmontar la placa de sujecién lateral (2 tor-
nillos, llave Torx 30). Si estos tornillos son difici-
les de sacar, usar un tornavis de golpe.

TAPAS Y CARTERES MOTOR

1 y 2.Tapa de encendido y tornillo - 3. Carcasa
del alternador - 4 y 5. Abrazadera y tornillo -

miento - 11 a 14. Tornillos - 15. Distanciador -

de carter - 19. Casquiflos de posicionamiento -

6 x 30 mm - 25 y 26. Tapdn de Hlenado y junta
torica.

6 y 7. Tomillos - 8. Tapa del pifion de salida de
cafa - 8. Retenes - 10. Casquillos de posiciona-

16, Cérter de embrague - 17. Mirilla - 18. Junta

20. Deflector de aceite - 21. Tornillo - 22. Tornillo
6 x 70 mm - 23. Tornillo 6 x 40 mm - 24. Tornillo

ALTERNADOR

1. Rdfor - 2. Estator - 3 y 4. Tornilio y aran-
dela - 5. Tornillo Allen.

s Extraer el portaretenes de aleacion ligera me-
diante unos alicates para abrir anillos.
s Separar el retén del portaretenes y meter un
retén nuevo lubrificandolo antes.

Comprobar el estado de la superficie del gje
y lubrificarla.
* Volver a meter el portaretenes con el retén
nuevo.
¢ Posicionar correctamente la placa de sujecion
y poner de nuevo los dos tornillos.

ENSAMBLADO DEL ALTERNADOR
Operar en orden inverso, respetando los pun-

tos siguientes:

— La punta del eje debe estar desengrasada.

- El tornillo central apretado al par 8,0 m.daN.

- Si el estator esta desmontado, posicionarlo
debidamente en la tapa haciendo correspon-
der los alojamientos con los orificios para los
tornillos.

Meétodo de inmovilizacidn de un rotor de afternador con la hetramienta Yamaha (Ref. 90080-01701).
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FOTO 61 (foto RMT)

FOTO &3 (foto RMT)

- EMBRAGUE -

EMBRAGUE

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Valores en mm Nominal Limite
Espesor discos con guarnicién........... 29a 3,1 giF
Espesor discos lisos .. 1BET -
Salto de los discos i80S ......cccvvvieenn... - 0,15
Longitud libre de los muelles................. 42,8 41,8

L

Pares de apriete {(m.daN)
¢ Tornillo de plato de presién: 0,8.

DESMONTAJE DEL EMBRAGUE

Nota: Al desmontar la tapa del embrague,
puede gue haya que sustituir la junta o procu-
rar no romperla.

* Vaciar el carter-motor {ver capitulo “Mante-
nimiento habitual”).

¢ Desacoplar el cable del embrague a la altura
de la bieleta del motor (ver “Mantenimiento ha-
bitual®). \

* Desmontar las fijaciones del carter de em-
brague (10 tornillos con una llave de 8 mm).

e Retirar el carter de embrague golpeando sus
bordes con un martillo para despegarlo. Si re-
sulta dificil, hacer pivotar la bieleta de desem-
brague hacia atras para forzar la separacion de
la tapa.

* Recuperar los dos casquillos de posiciona-
miento vy la junta.

* Aflojar progresivamente y en cruz los 5 torni-
llos del plato de presién y recuperar después la
cremallera de desembrague con su tope de
aguja y su arandela.

* Sacar todo el conjunte de discos con guarni-
cién vy lisos,

Nota: Para el desmontaje de la nuez y la
campana de embrague, ver los “Conssjos
practicos” del parrafo siguente “Pifiones de
transmisién primaria”.

CONTROLES

Los valores de control se precisan en Iz ta-
bla “Caracteristicas principales”. Comprobar
también el estado de la superficie de todas las
piezas y sustituir aguellas que presenten cual-
quier duda.

MONTAJE DEL EMBRAGUE (foto 64)

Volver a montar todo el conjunto de discos
en la campana de embrague respetando los
puntes siguientes:

EMBRAGUE

1. Campana - 2. Teton - 3. Pifidn de afras-
tre de bomba de aceite - 4. Anilio de suje-
cicn - 5. Arandela de tope - 6. Nuez com-
pleta - 7 a 10. Asiento de muelle, muelle,
disco liso y junta de sujecicn - 11. Discos
guarnecidos - 12. Discos fisos - 13. Plato de
presion - 14 y 15. Muelle y tornillo -
16. Tope de desembrague -
17 y 18. Rodamiento de tope y arandela -
19 ¥ 20. Arandela de freno y fuerca -
21. Eje de desembrague - 22 y 23. Tornillo
¥ arandeia - 24. Retén - 25. Arandela plana
27. Palanca de anclaje del cable -
28. Arandela plana - 29. Anilio de sujecién -
30. Rodamiento superior - 31. Rodamiento
inferior.
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— Comenzar por colocar un discc con guarni-
cidn.
— Alternar después discos con guarniciéon con
discos lisos.
— El conjunto debe terminar con un disco con
guarnicion.
— Equipar el platc de presion de la cremallera
de desembrague ({foto 64, marca A) con su
arandela, su tope de agujas y su cremallera.
Colocarlo después en su sitio haciendo corres-
ponder su marca con la de la nuez (foto 64,
marca B).
- Comprobar el estado perfecto de la junta y la
presencia de los dos casquillos de posiciona-
miento.
- Orientar la cremallera hacia la parte trasera
del motor y presentar la tapa con su palanca de
desembrague orientado de la misma forma.
- Aplicar la tapa haciendo pivotar la palanca de
desembrague en el sentido de las agujas del re-
loj. Estara correctamente posicionada cuando el
indice de ésta se sitle entre las dos marcas del
carter de, embrague. Si no, desmontar de nue-
vo la tapa para modificar la posicién de la pa-
lanca con respecto a la cremallera.

Volver a colocar todos los tornillos de fijacién
y llenar el carter con aceite motor.

- CAMPANA'Y NUEZ DE EMBRAGUE -

FOTO 64 (foto AMT)

CAMPANA Y NUEZ DE EMBRAGUE
PINON DE TRANSMISION

PRIMARIA

CARACTERISTICAS
PRINCIPALES

Herramientas necesarias

Herramienta Yamaha de blogueo de la
nuez de embrague (Ref. 90890-04086).

Llaves de pipa o de vaso de 28 y 30 mm.

Llave Torx T 30.

Llave dinamométrica que pueda alcanzar
el par 8 m.daN.

Pares de apriete (m.daN)

Tuerca de nuez de embrague: 7,0.
Tuerca de pifién primario: 5,0.

DESMONTAJE DE LA CAMPANA Y DE LA
NUEZ DE EMBRAGUE (fotos 65 y 66)

Carter y embrague desmontados.
e Desbloquear la tuerca central doblando la
lenglieta.
e Inmovilizar la nuez con la herramienta
Yamaha (Ref. 90890-04086), desbloquear y re-

tirar la tuerca central (foto 65, marca A) me-
diante una llave de pipa o de vasc de 30 mm vy
recuperar la arandela de frenc (marca B). A fal-
ta de dicha herramienta, meter la 6* marcha y

bloguear el pifion de salida de caja. Si el motor
estd en el cuadro, apretar con fuerza el pedal
de freno trasero.

e Sacar la nuez (foto 66, marca A), la arandela
ranurada (marca B) y después la campana
(marca C).

CONTROL

- Comprobar le estado de los estriados de la
nuez en los que van a deslizar los discos lisos.
- Comprobar el estado de los dientes de la co-
rona grande.

MONTAJE DE LA CAMPANA Y LA NUEZ

Proceder en orden inverso al desmontaje con
ayuda del dibujo del despiece.

La tuerca central se aprieta al par 7 m.daN,
bloqueandola despugs al doblar una de las len-
glietas de la chapa de freno sobre uno de sus
lados.

DESMONTAJE DEL PINON DEL EJE
DE CONEXION PRIMARIO

e Desbloquear |a tuerca del pifién.

¢ Bloquear el eje de conexion de transmision
primaria como sigue:

- inmovilizando el rétor del alternador mediante
la herramienta Yamaha (Ref. 90890-01701), tal
como se explica en el parrafo “Alternador”.

- intercalando un trapo grueso (0 un trozo de
tubo de goma) entre los dientes del pificn vy la
corona grande, sin desmontar la campana de
embrague en este caso.

e Desenroscar la tuerca del pifion (lave de 28
mmy.

e Recuperar la arandela de freno y el pifion
montado en los estriados y el distanciador.

Nota: Si el pliién no sale con la mano, usar
un extractor convencional.

EOTO 66 (foto BMT)
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MONTAJE DEL PINON (foto 67)

Despugs de su control, volver a mantar el pi-
fon respetando los puntos siguientes:
- El pifidon no tiene una posicién particular de
montaje en los estriados del eje, pero es prefe-
rible meterlo en el mismo sentido para gque tra-
baje del mismo modo.
- La arandela de freno debe estar en perfecto
estado; de lo contrario, sustituirla. Posicionarla
correctamente en los estriados del eje (foto 67,
marca A).
— El rebaje interno de la tuerca debe estar junto
al pifion (foto 67, marca B).
— Par de apriete de la tuerca: 5,0 m.daN.

I g iy

MANDO DE SELECCION Y ENCLAVAMIENTO
DE VELOCIDADES

Se trata del eje de seleccion con su brazo ar-
ticulado, del muelle de retorno de seleccion y
del dedo de enclavamiento de velocidades y del
puntc muerto. Todas estas piezas son accesi-
bles sin retirar el motor del cuadro, pero ha-
biendo desmontado la campana de embrague.

Operacidn preliminar
e Desmontar el embrague.

DESMONTAJE

¢ Desmontar la bieleta de seleccién del lado iz-
quierdo del motor.

e Desmontar el pifion de la bomba de aceite
{un anillo de sujecién).

e Sacar el brazo articulado del bombin y des-
pués el eje del selector,

s Desmontar la fijacion superior de la placa de
tope del rodamiento del bombin.

¢ Desmontar el tope del muelle de retornc de
seleccion y recuperar el dedo de enclavamien-
to, el muelle y la placa.

FOTO 67 (foto RMT)
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MANDO DE SELECCION

1. Efe del sefector -
2 y 3. Muelles de retorno -
4. Aniflo de sujecion -

5. Arandela plana - 6. Retén -
7. Distanciador - 8. Pafanca
del selector - 9. Guardapoivos
10. Extremo de goma -

10 11. Bigleta - 12. Guardapolvos
13. Torniffo - 14. Varlila de re-
glafe - 15 y 16. Tuerca y con-

tratuerca.

RETEN DEL EJE DE SELECCION

En caso de pérdida de aceite a su altura, des-
montar la tapa del pifion de salida de caja y ex-
traer el retén desgastado con un alambre en for-
ma de gancho. Antes de montar el retén nuevo,
comprobar el estade de la superficie del gje.

MONTAJE (foto 68)
* Colocar la filacién superior de la placa de
tope (rosca del tornillo untada con liquido fre-
nante).
o Situar el muelle de retorno del dedo de en-
clavamiento, con un extremo haciendo tope en
el resalte del carter y otro extremo en el dedo
de enclavamiento, Atornillar después el tope del
muelle (rosca del tornillo untada con liquido fre-
nante).
* Hacer deslizar el eje hasta que el brazo pue-
da pivotar dentro del hueco del carter v de este
modo presentar los dos extremos del muelle a
uno y otro lado del teton de anclaje del carter.
El brazo articulado debe colocarse en los ejes
del bombin.

Asegurarse gue el mecanismo funciona co-
rrectamente.

FOTO 68 (foto RMT)

OPERACIONES QUE REQUIEREN
LA RETIRADA DEL MOTOR

DESMONTAJE-MONTAJE DEL MOTOR

Pares de apriete (m.daN):

- Fijacidn trasera : 8,8.
- Fljacién motor/soporte: 4,6.
- Fijacién soporte/cuadro: 6.0.

BLOQUE-MOTOR

Nota: Por regla general, hay que desmontar
el motor para abrirlo. Es pues preferible realizar
todos los desarmados posibles sin retirar el
motor del cuadro, tal como ya se ha descrito.
Ventaja: se pueden desbloguear con mayor fa-
cilidad las tuercas y tornillos principales, ya que
el motor es solidaric del cuadro (lo que no
siempre resulta facil cuando se tiene el motor
sobre el banco de trabajo). Ademas, el motor se
verd mucho més libre lo que permitira un des-
montaje mas facil del cuadro.

Operaciones preliminares

- Desmontaje del sistema de escape.

- Vaciado del motor y desmontaje del filtro de aceite.
- Desmontaje del depésito de gasolina.

~ Desmontaje de |la rampa de los carburadores.
— Desacoplar el cable de embrague.

- Desconectar los cables de la bateria, de las
bujias, del encendido, de masa, del motor de
arranque, del alternador, del contactor de pun-
to muerto y de presion de acelte.

— Desmontar el mando de seleccion.

— Desmontar el pifién de salida de caja.

- Disponer un soporte regulable bajo el motor
(p. efem., un gato).

DESMONTAJE DEL MOTOR

Nota: Antes de desmontar el motor anotar el
sentido de ensamblado de los soportes dslan-
teros.

CUADRO Y FIJACIONES
DEL MOTOR

1. Cuadro - 2. Soporte de-
lantero izquierdo -
3. Soporte delantero dere-
cho - 4. y 5. Tornillos de fi-
Jjacién defantera del motor -
6. Tamilio de fijacidn trase-
ra def motor - 7. Torniflo de
fijacidn del soporte/cuadro
8. Tuercas de fifacién trase-
ra - 9. Tuerca de fijacion
irasera - 10 y 11. Tapas -
12 a 14. Soportes de esca-
pe y tornillos.
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» Desmontar las fijaciones delanteras superio-
res del motor al soporte.

¢ Desmontar las fijaciones delanteras inferiores.
* Desmontar los soportes izquierdo y derecho.
s Desmontar la fijacion trasera del motor al
cuadro.

* Sacar el motor por la derecha.

MONTAJE DEL BLOQUE-MOTOR
Operar en orden inverso al desmontaje obser-
vando los puntos siguientes:

— Antes de volver a integrar el motor al cuadro,
es importante comprobar la posicion correcta
de los silentblocs de ensamblado, los cuales
poseen todos un rebaje que debe estar orienta-
do hacia el interior del motor.

— Respetar los pares de apriete de las filacio-
nes del motor indicadas en la tabla superior.

— Después de colocar de nuevo el pifién de sa-
lida de caja, reglar la tension de la cadena se-
cundaria tal como se describid en el capftulo
“Mantenimiento habitual”.

- Al montar el filtro de aceite, comprobar la
presencia y el buen estado de |a junta térica.

— Procurar conectar correctamente todos los
cables eléctricos.

CARTER-MOTOR
Pares de apriete de los tornillos (rosca lubrifi-
cada) (m.daN):

— Tornillo M6 del carter: 1,0.

— Tornillo M8: 2,4.

— Tornillo M6&: 1,2.

— Esparrago del filtro de aceite: 5.0.

APERTURA DEL CARTER-MOTOR
[fotos 69 y 70)

La abertura del carter-motor es necesaria en

caso de intervencion en:

— El ciglenal y las bielas.

- La cadena de distribucion.

- La cadena primaria Hy-Vo.

~ El tensor hidraulico de cadena Hy-Vo.

— El eje intermedio de transmisién primaria.

- La rueda libre del motor de arrangue con ro-
dillos de bloqueo.

- Los ejes y pifiones de la caja de velocidades.
- El tambor y las horguillas de seleccion.

En caso de intervencion en el ciglefal, reali-
zar las operaciones de desmontaje descritas en
el capitulo “Operaciones que no reguieren la re-
tirada del motor”.

Para intervenir en la caja de velocidades,
operar del misme modo, pero manteniendo el
alternador en su sitio.
¢ Desmontar el motor de arranque (2 tornillos).
¢ Desmontar el carter de aceite.
¢ Desmontar el filtro de aspiracién y después el
soporte (2 tornillos de cabeza hexagonal).
¢ Desmontar el soporte del filtro (el tornillo n® 1
esta situado debajo del soporte) (foto 69).

s Con el motor horizontal sobre un banco de
trabajo, quitar los 8 tornillos del semicarter su-

- bESARMADO Y ENSAMBLADO DEL MOTOR -
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CARTER MOTOR

1. Cérter-motor completo - 2. Surtidor de aceite - 3 y 4. Casquillos de posicionamiento -
5 y 6. Surtidor de aceite y junta tdrica - 7 y 8. Casguilios de posicionamiento -
9 a 15. Espérragos - 16. Junta tdrica - 17. Tapon - 18 y 19. Tornillos y arandelas -
20 a 22. Tomillos - 23 y 24. Torniflos y juntas toricas - 25 a 28. Tornillos - 29 y 30. Placa de fre-
no y torillo - 31 a 34. Alofamiento def rodamiento, junta tdrica, placa de freno y torniflo -
35 y 36. Tapén y junta forica - 37. Amortiguador motor (sup. izq.) - 38 y 39. Amortiguador motor
y arandefa (sup. der.) - 40. Amortiguador (inf. izq.) - 41 y 42. Amortiguador (inf. der.) -

43, Arandela - 44. Amortiguador (tras. der.) - 45. Distanciador de soporte - 46. Soporte de ten-
sor hidrdulico - 47. Conducto de aceite - 48. Pasador abierto - 49. Junta torica - 50. Torniflo
Alfsn - 51, Juntas - 52. Vélvula - 53. Soporte de patin - 54. Tornillo Allen - 55 y 56. Muelle y

piston de tensor - 57 y 58. Abrazadleras - 59. Amortiguador (tras. der.).
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perior. Desatornillarlos en varias pasadas de 1/4
de giro cada vez y en orden inverso al apriete
marcado en el carter, es decir, comenzando por
el n® 34 (de 8 mm) para acabar en el n° 27,
Darle la vuelta al motor y quitar progresivamen-
te los tornillos M6 marcados de 26 a 11, recor-
dando que los marcados con 25, 24, 21, 20 y
19 estan dentro del alojamiento del carter. Sola-
mente después, retirar los tornillos méas grandes
marcados de 10 a 1. El tornillo n° 1 se encuen-
tra en el alojamiento del filtro de aceite y el n° 2
en el alojamiento del carter.

* Abrir el carter-motor levantande el semicarter
inferior. No golpear nunca en las partes fragiles.
Las bielas y los ejes de la caja de velocidades
permanecen en el semicarter superior (foto 70).
El tambor vy las horquillas de seleccién asl como
el tensor hidraulico de la cadena Hy-Vo van en
el semicdrter inferior.

CIERRE DEL CARTER-MOTOR
Observaciones:

1) Para cerrar el carter hay que mantener el
tensor hidraulico necesariamente comprimido.
Yamaha no preconiza una herramienta en espe-
cial. Hay pues dos soluciones posibles.

— O bien utilizar una cuerda fina que rodee el
semicarter inferior, pero en este caso antes del
cierre del carter, hay que cortar la cuerda y po-
ner obligatoriamente pasta para juntas en las
partes donde la cuerda ha rozado.
— O bien confeccionar una lamina de sujecién,
cuyo extremo en gancho se acople en el extre-
mo del patin de tension.

Esta lamina rodea los pifiones del gje prima-
rio para colgarse del semicarter inferior (lado del
carter de aceite).

2) Hay dos maneras de volver a cerrar el car-
ter-motor:

- Cubriendo el semicarter superior con el semi-
carter inferior (foto 71) (operacion inversa a la
abertura). Pero ello implica el correcto posicio-
nado de las tres horquillas para que entren en
las ranuras de los pificnes desplazables y man-
tener en su sitio el tensor hidraulico, lo que no
resulta siempre facil.
- Con el semicarter infericr en el banco, montar
los ejes y pifiones de caja en el mismo vy ce-
rrando el conjunto con &l semicarter superior. El
cigliefial queda sujeto por la cadena Hy-Vo.

El segundo método parece mas facil y es el
gue a continuacion se explica:
* Sujetar el tensor de cadena Hy-Vo (cuerda o
lamina metdlica).
¢ Disponer el semicarter inferior plano sobre
una mesa y prepararlo como sigue:
e Comprobar el perfecto estado del planc de
junta.
* Comprobar la presencia de los dos casquillos
de posicionamiento (marca 4 en el dibujo de
despiece) y del casquillo (3) con su junta tdrica
(18) de paso de acelte.
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FOTO 69 (foto RMT)

* Ensamblar los ejes de la caja de velocidades
comprobando que las horquillas entran bien en
las ranuras de los pifiocnes desplazables y que
los rodamientos se encajan bien dentro de los
alojamientos (segmentos de calado/ranuras). El
retén de salida de caja debe estar bien aplicado
contra el rodamiento.

= Untar con una fina capa de pasta de estan-
queidad Yamaha Bond n°4 (o similar) el plano
de junta del semicarter inferior, sin acercarse a
menos de 2 a 3 mm de los cojinetes del ciglie-
fal y de la junta térica de paso de aceite.

¢ Comprobar la limpieza perfecta del plano de

FOTO 71 (foto RMT)

junta del semicarter superior y la colocacién
correcta del retén del ciglienal que es estriado.

e Tomar el semicarter superior provisto de las
bielas y del eje intermedio de transmisién pri-
maria con su cadena Hy-Vo y cubrir el semi-
carter inferior.

* Si el tensor hidraulico se ha sujetado con
una cuerda, cortar ésta y poner pasta para jun-
tas en las partes donde la cuerda haya rozado.

® Golpear ligeramente para que los dos semi-
carteres se encajen perfectamente en los cas-
quillos de centrado. Si no es posible, no forzar-
los sino abrir de nuevo y buscar la causa.

EJE INTERMEDIO DE TRANSMISION
PRIMARIA - CADENA HY-VO - --
RUEDA LIBRE DEL MOTOR

DE ARRANQUE - TENSOR

Orden de apriate de los fornillos de ensamblade de los semicdrteres dei motor.

Desmontaje

e Con el cérter motor-abierto, desmontar los
ejes de la caja de velocidades.

* Desmontar la chapa de sujecion del soporte
del retén y extraer este soporte como se des-
cribio en el parrafo “Alternador” (ver foto).
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® Sacar el conducto de lubrificacién de la ca-
dena Hy-Vo mediante unos alicates.

Sacar el eje intermedic por el lado del alojamien-
to del alternador golpeando (foto 72) con un
martillo en el extremo del eje, lado de la transmi-
si6n primaria. Cuando el eje haya salido parcial-
mente, sostener el pifién de cadena Hy-Vo.



¢ Sacar de la cadena Hy-Vo el conjunto pifién
y rueda libre del motor de arranque (foto 73).
En casc necesario, retirar el pifion de la rueda
libre.

* En este estado, la cadena Hy-Vo se saca
después de haber levantado el ciglenial.

CONTROL

a)} Rueda libre con rodillos de bloqueo
{foto 74)

Comprobar el estado perfecte de la superficie
de resalte del pifién, la cual lleva encima los ro-
dillos.

— Comprobar €l estado de los rodilles.
- Comprobar el estado del casguillo sobre el
que va el pifion de la rueda libre.

FOTO 73 (fofo RMT)

FOTO 74 (foto AMT)

— EJE INTERMEDIO DE TRANSMISION -

b} Pifién de la cadena Hy-Vo

~ Comprobar el dentado del pifién de la cade-
na y los estriados internos del cubo.

— Comprobar el estado del amortiguador de
par. Separar el pifién de su soporte para con-
trolar los silentblocs y cambiarlos si es preciso.

c) Rodamientos

El rodamiento izquierdo (lado del alternador)
permanece en el eje. Para su sustitucion, usar
un extractor.

El rodamiento (lado del pifion primaric) per-
manece en el semicarter superior. Hay que des-
montar la placa de sujecién lateral para sacarlo.
Esta chapa frena igualmente el eje de pifidn in-
termedio del motor de arranque. Durante el en-
samblado, los dos tornillos Allen M6 deben ser
blogueados (con 1 6 2 gotas de liquido frenante
Frenetanch en sus roscas) y apretados al par 1
m.daN.

d) Eje intermedio de transmision primaria

— Comprobar el estado de los estriados y la
rectitud del gje.

e) Cadena Hy-Vo

Esta cadena es practicamente irrompible; casi
nunca se alarga. De todos modaos, el tensor hi-
draulico compensa automaticamente cualguier
posible alargamiento.

Si los dientes de los pifiones del ciglenal v
del eje estdn dafados, sustituirlos y montar
obligatoriamente una cadena nueva.

MONTAJE

Proceder en orden inverso al desmontaje, ob-
servando los puntos siguientes:
— Para volver a insertar el pifién en la rueda li-
bre es preciso hacerlo deslizar girandolo en
sentido Inverso al blogueo de los rodillos.
- Cuando se presenta el eje, comprobar que
los estriados del eje entren el los del cubo de
acoplamiento, y que los pifiones de arrangue se
engranen perfectamente.

TENSOR HIDRAULICO

Cuando el motor esta abierto, el tensor hi-
draulico se queda dentro del semicarter inferior.
Su piston y su muelle salen con facilidad.

Controlar el estado de’las piezas, especial-
mente del recubrimiento del patin de tension, el
eje de articulacién de este patin, la superficie
del pistén y del alojamiento del cuerpo del ten-
sor.

Si duda de su eficacia, es conveniente com-
probar el estado de la valvula de descarga y de
las arandelas juntas de los tubos.
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EJE INTERMEDIO DE
TRANSMISION
PRIMARIA
1y 2. Pifion de conexion
del motor de arrangue y
gfe - 3. Cadena (primaria) -
4y 5. Patin y tornillo -
6. Rodamiento de bolas
(B6305) - 7. Retén -

8 y 9. Soporte y rueda fi-
bre def motor de arrangue
10. Silentblocs - 11. Pifion
secundario - 12. Casquillo
de deslizamiento -

13. Pifién de conexion -
14. Eje intermedio -

15, y 16. Rodamiento de
bolas y junta tdrica -
17. Arandela distanciadora
- 18. Pifidn primario -
19 y 20. Arandela de freno
¥ tuerca.

FOTO 72
(foto RMT) B>




CIGUENAL - BIELAS

- CIGUENAL - BIELAS -

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Herramientas necesarias
Llaves de 12 mm (de pipa o de vaso)

Liave dinamométrica que pueda alcanzar el par 2,5 m.daN.

Controles
C - & @ Marcas Nominal Limite
® & : del dibujo {mm) {mmy}
i I
Wﬂﬂﬂ? A " b8
i B 0,180 a 0,262 0,50
Juegos de los apoyos
del ciglefal 0,014 a 0,0453 -
Juego diametral de las
cabezas de bielas 0,026 a 0,060 0,080

bielas y de cigliefal,

Pares de apriete (m.daN):

Utilizacién de un hilo plastigage para determinar el juego de lubricacién en los cojinetes de

Tornillos M7 x 0,75 de las cabezas de bielas, con rosca untada con grasa al bisulfuro de mo-
libdenc: 2,5 m.daN (en dos pasos: 2,0 m.daN y después hasta 2,5 m.daN).

DESMONTAJE DEL CIGUENAL (FOTO 75)

Cuando el cérter-motor esta abierto y el eje
primario esta desmontado, el ciglefial provisto
de sus bielas, de la cadena Hy-Vo y de la cade-
na de distribucion, se puede desmontar facil-
mente.

DESARMADO DE LAS BIELAS

En caso de sustitucion de las bielas o del ci-
glefial, desmontar las bielas retirando los dos
tornillos de fijacion de los sombreretes de sus
cabezas, Tener cuidado de no mezclar las bie-
las y mucho menos sus semicojinetes.

Nota: Recordar que la cara izquierda de cada
biela lleva una letra que debe estar orientada
hacla el lado izquierdo del cigliefial durante el
ensamblado.

CONTROLES
a) Juego diametral en la cabeza de biela

Medir el juego con el método “plastigage”.
Las tuercas de los sombreretes de las cabe-

zas deben ser apretadas como para un ensam-
blado definitivo, es decir, en dos tiempos hasta
el par 2,5 m.daN.

Juego diametral en las cabezas de bielas:
0,026 a 0,060 mm.

Si el juego es superior a 0,080 mm, es con-
veniente sustituir los semicojinetes demasiado
gastados. Para la eleccién de éstos, ver parra-
fo siguiente.

b) Eleccion de semicojinetes para bielas

La causa de que el juego sobrepasa el puss-
to como limite puede deberse al excesivo des-
gaste de los semicojinetes. Conviene cambiar-
los por unos nuevos de la misma categoria.

1) El contrapesc izquierdo del ciglefal lleva
dos series de cifras: la serie de 4 cifras corres-
ponde a los cuellos de cigilefial, numerados de
izquierda a derecha.

2} Cada biela lleva una cifra mas una letra
gue corresponde a su peso.

CIGUENAL

1. Cigtiefial completo - 2. Retén - 3. Cojinetes
de ciglierial - 4. Pistones - 8. Juego de seg-
mentos - 6. y 7. Eje de piston y anillo de suje-
cidn - 8. Biela compieta - 9. y 10. Torniflo y
tuerca de biela - 11. Cojinetes de bielas -
12. Teton.

FOTO 75 (foto RMT)

3) Elegir los semicojinetes en funcion de las
cifras marcadas, de las bielas y de los cuellos.
Para ello, basta con tomar la cifra de la biela y
restarle la cifra del cuello.

El resultado da un nimero de categoria de
semicojinetes ;a usar para obtener el juego de
funcicnamiento correcto.

"Ejemplo: Para una biela marcada con 5 y un
cuello con 2, hay que montar: 5 - 2 = 3 (semi-
cojinetes de color pardo).

Los semicojinetes, disponibles en 4 espeso-
res diferentes, estdn marcados con trazos de
color.

Namero Marca Referencias
semicojinete color piezas
bielas sueltas

Ne@ 1 Azul 48A-11656-00

Ne 2 Negro 49A-11856-10

N° 3 Pardo 49A-11656-20

Ne 4 Verde 49A-11656-30
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Efectuar un nuevo control con el método
“plastigage” de los semicajinetes nuevos. Si el
juego sigue siendo importante, sera que el ci-
gliefial esta fuera de cota y debe ser sustituido
va que no es rectificable.

c) Salto del cigiiefial

Poner un calze en V debajo de cada apoyo
extremo y medir el salto con un comparador,
en el que la punta esté en el apoyo central ha-
ciendo girar el cigliefial.

- Salto limite: 0,03 mm.

d} Juego diametral en los apoyos

del cigliefial

Realizar su control con el método “plastiga-
ge”.

Después de haber dispuesto un hilo testigo
en cada apoyo, poner el semicarter inferior y
apretar los 10 tomnillos de 8 mm en dos pasos




al par 1,5 y después 2,4 m.daN, respetando el
orden marcado en el semicarter inferior (ver el
dibujo).

No olidar aflcjar a continuacién las tuercas
en orden inverso al apriete, o sea, comenzando
por el n® 10.
apoyo del

- Juego diametral del cigtiefial:

0,040 a 0,064 mm.

Si el juego pasa del fijade como limite, es
conveniente cambiar los semicojinetes mas
desgastados. Para su eleccion, ver parrafo si-
gulente.

e} Eleccidn de los semicojinetes de bancada

Si el juego pasa del fijado como limite, puede
deberse al desgaste excesivo de los semi-
cojinetes correspondientes. Sustituir estos por
unos nuevos y controlar de nuevo el juego dia-
metral.

La eleccion se realiza como sigue:

1) El contrapeso izquierdo del ciglienal lleva
una serie de 5 cifras. Cada una de éstas co-
rresponde a un cuello, leyendo de izquierda a
derecha.

2) Por detrds del semicarter superior hay gra-
vada una serie de 5 cifras de 4-5 ¢ 6. Cada una
de estas cifras corresponde a un apoyo, leyen-
do de izquierda a derecha.

3) Elegir los semicojinetes en funcion de las
cifras marcadas en el semicarter superior y los
apoyos. El procedimiento sigue siendo el mis-
mo gue para las bielas, a saber, restar la cifra
del apoyo de la cifra del semicarter superior
para obtener el nimero de juegos de semicoji-
netes que habrd que montar. Para responder a
las diferentes posibilidades, los semicojinetes
estan también disponibles en 5 espesores, mar-
cados por colores.

- CAJA DE VELOCIDADES - SELECCION -

Si el juego sigue siendo demasiado importan-
te, es imprescindible sustituir el cigiiefial al no
ser rectificable.

ENSAMBLADO DE BIELAS Y MONTAJE DEL
CIGUENAL

* Limpiar con aire comprimido todos los tala-
dros de engrase del ciglienal.
* Lubrificar el cuello sobre el que debe ir mon-
tada la biela correspondiente.
* Montar la biela con sus semicojinetes y su
sombrerete sobre el cuello correspondiente,
procurando hacer coincidir las marcas de la
biela con las del sombrerete.
* No olvidar que cada biela debe estar monta-
da con la letra marcada en el lado derecho del
cigiefial.

Apretar las tuercas de bielas recordando que:

Nota: Antes de enroscar las tuercas, hay que
untar su rosca con grasa al bisulfuro de molib-
deno (por ejemplo, Bel Ray MC 8).

¢ Efectuar un primer apriete al par 2,0 m.daN.

* Para el apriete final, no parar antes de alcan-
zar el par final de 2,5 m.daN. Si detenemos
prematuramente el apriete, hay que aflojar la
tuerca a 2,0 m.daN para comenzar de nuevo a
apretar sin interrupcién hasta alcanzar el par fi-
nal.

Proceder de igual forma con las demas bie-
las.
s Equipar el cigliefial con las cadenas Hy-Vo
del eje del alternador y de distribucién.
¢ Tomar un retén preferentemente nuevo, lubri-
ficar su labio y colocarlo en el semicarter supe-
rior.
e Poner el cigliefial equipado en el semicarter
superior comprobando que el retén se encaja
en el semicarter.

Numero Marca de Referencias
semicojinetes apoyos color piezas
Ne 1 azul 4BR-11416-00
Ne 2 negro 4BR-11416-10
Ne 3 pardo 4BR-11416-20
N® 4 verde 4BR-11416-30
N 5 Amarillo 4BR-11416-40
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CAJA DE VELOCIDADES - SELECCION

EJES Y PINONES DE CAJA
DE VELOCIDADES

MONTAJE Y DESMONTAJE DE LOS PINONES
(foto 76)

Cuando el carter-motor estd abierto, los dos
ejes de caja con sus pifiones se desmontan sin
dificultad.

1) Para desarmar los pifiones del eje primario,
es necesario utilizar una prensa, pues el pifion
de 2% (8 en el dibujo de despiece) estd ensam-
blado a presién en el gje.

Apoyarse en la cara del pifion loco vecino (6)
y nc en el montaje de los 5 pifiones, ante el
riesgo de deteriorar las piezas, pues no hay que
olvidar que los pifiones de 5° (2 en el dibujo
de despiece) estan sujetos lateralmente con un
anillo.

FOTO 76 (foto RMT)

CAJA DE VELOCIDADES
1. Efe primario - 2. Pifién conduc-
tor de 5% - 3. Arandela - 4. Anillo
de sujecion - 5. Pifion conductor
de 3%y 4% - 6. Pifign conductor de
6% - 7. Aniffo de sujecion - 8. Pifidn
conductor de 27 - 9. Rodamiento
de bolas (6305NC3) -
10. Segmento de calado -
11. Rodamiento de agujas -
12. Segmento de calado -

13. Anillo de tope - 14. Eje secun-
dario -15. Retén (SD-62,6-HS) -
16. Pifidn conducido de 62 -
17. Pifién conducido de 32 -
18. Pifidn conducido de 4° -
19. Arandela - 20. Anillo de suje-
cién - 21. Pifidn conducido de 5% -
22. Pifion conducido de 17 -
23. Pifidn de salida de caja -
24 y 25. Arandela de freno y tuer-

ca - 26. Segmento de calado:-
27. Arandela - 28. y 29.
Rodamiento de agujas
(2ONG3315NE) y segmento de ca-
lado - 30. Anfilo de tope.
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Importante: Antes de realizar esta operacién,
es necesario medir con un pie de fey la cota de
montaje de los pifiones (lado A en el dibujo), ya
gue en el ensamblaje el pindn (8) montado a
presién debe dejar que el pifion loco (B) gire li-
bremente.

2) Para desmontar los pifiones del eje secun-
dario, basta con sacar el pifién loco de 12 y el
pifion desplazable de 5* y extraer después el
anillo de sujecién para poder sacar los otros 3
pifiones. El eje secundario lleva incorporado el
pifion de 22, el rodamiento de bolas vy el retén.

CONTROLES DE EJES Y PINONES

1) Comprobar que los eles de caja estén en
linea recta montandclos entre puntos con un
comparador puesto en su mitad. Si la flecha se
desplaza lo mas minimo, sustituir el eje.

- Ovalizacion limite: 0,08 mm.

2) Controlar cada pifidn para captar el menor
calentamiento (azulamiento), desgaste o dete-
rioro. Comprobar gue cada pifion se deslice y
gire libremente en su eje correspondiente.
Controlar que cada pifién desplazable se engra-
ne perfectamente en el pifdn loco vecino y
comprobar el estado de las garras.

3) Comprobar el estado perfecto de todas las
arandelas y anillos de sujecion.

4} Controlar el estado de los dos rodamien-
tos, que deben girar sin engancharse.
TE

ENSAMBLADO DE LOS PINONES
EN LOS EJES

1) Para los pifiones del eje primario, respetar
los puntos siguientes:

- Los anillo de sujecion {4 y 7) deben estar en
perfecto estado y montados de modo que la
cara plana esté en ¢l exterior {opuesta a los pi-
fones 3.y 6).

— Los pificnes y el eje deben estar bien lubrifi-
cados.

- TAMBOR Y HORQUILLAS DE SELECCION -

 116.35 a 11655 mm
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Contro! de la cota de montaje de fos pifiones
del efe primario.

- Antes de presentar el pifidn (8), desengrasar
la superficie del eje y el didmetro interior del
pifidn y después poner algunas gotas de liqui-
do frenante (p. ejem., Loctite Frenatanch) en
dicho didmetro interior. No poner demasiado
para no bloguear el pifién loco vecino.

- En la operacién de hundir el pifién (8) a pre-
sion, pararse cuandc se haya alcanzado la
cota de montaje (lado A en el dibujo presenta-
do antes del desarmado).

2) Para los pifiones del eje secundario,
respetar lo siguiente:

- Controlar el estado del retén y sustituirlo si
8s preciso.

— El anillo de sujecién (20) debe estar en per-
fecto estado. posicionarlo de forma que la cara
plana esté opuesta al pifion loco (18). Siendo la
otra cara abombada, el montaje inverso ofrece-
ria un calado lateral menos eficaz del pifion
loco (18).

MONTAJE DE LOS EJES DE CAJA

El montaje de los ejes completos se realiza
en el semicarter inferior, respetando los puntos
siguientes:

- Insertar correctamente las horquillas dentro
de las ranuras de los correspondientes pifiones
desplazables.

— Alojar debidamente los rodamientos en las

_ranuras de los alojamientos.

- Aplicar perfectamente el retén de salida de
caja contra el rodamiento de bolas.

TAMBOR Y HORQUILLAS DE SELECCION

'DESMONTAJE DE LAS HORQUILLAS Y DEL
TAMBOR

Una vez abierto el carter-motor, estas piezas
siguen montadas dentro del semicérter inferior.
Operaciones preliminares
Desmontar:

- el dedo de enclavamiento (fote 77, marca A)
(ver mas arriba).

- l|a placa de tope superior (foto 77, marca B)
(calado de rodamiento y tope del eje de hor-
quillas) e inferior {foto 77, marca C) (calado
de rodamiento).
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1. Tambor completo - 2. Rodamiento de bolas - 3. Bombin de seleccion - 4. y 5. Ejes -

6. Tornillo de cabeza rebajada - 7. a 10. Tetdn de punto muerto, muelle, placa y torniilo -
11. Arandela de sujecicn - 12. Anillo de sujecion - 13. y 14. Tope de rodamiento y torniflo -
16. a 17. Horquillas de seleccidn - 18. Eje de horquillas - 19, y 20. Placa de sujecion y torniilo -
21. a 23. Tetdn de anclado del muelle de retorno dei eje de seleccidn, dedo de
enclavetado y muelle de retorno.

FOTO 77 (foto RMT)

FOTO 78 (foto RMT)




Desmontaje

» Sacar el gje de horquillas.

e Recuperar las 3 horquillas enumeradas de 1
a3 lalyla3 (foto 78, marca A) para el eje
secundaric y la 2 (foto 78, marca B) para el gje
primario.

e Sacar el tambor de seleccion.

CONTROLES

1) Controlar los extremos de las horquillas
para comprobar que ninguna esté desgastada y
que se hallen perfectamente alineadas.

Comprobar gue las gufas de horquilla sean
perfectamente cilindricas y que las horquillas se
deslizan sin juego en su eje. Comprobar la rec-
titud del eje de horquillas.

EQUIPO ELECTRICO

- EQUIPO ELECTRICO -

2) Comprobar el buen estado de las ranuras
del tambor de seleccién, sobre todo en las zo-
nas donde cambia su perfil.

3) Controlar los ejes del bombin y el dedo de
enclavamiento.

ENSAMBLADO DEL TAMBOR
Y DE LAS HORQUILLAS

Ensamblar todas las piezas en orden inverso
al desmontaje con ayuda del despiece adjunto.

— Par de apriste del tornillo de la placa de cala-
do lateral del tambor: 0,7 m.daN.

— Orden de montaje de las horquillas: de la 1 a
la 3, de izquierda a derecha.

Codigo de colores de cables valido para todo el capitulo

B Negro Sb Azul cielo R/Y Rojo/amarillo
L Azul Dg Verde oscuro L/Y Azul/amarillo
G Verde W Blanco L/R Azul/rojo
Y Amarillo B/Y Negro/amarillo L/W Azul/blanco
R Rojo B/W Negro/blanco R/W Rojo/blanco
P Rosa B/R Negro/rojo BriW Pardo/blanco
0 Naranja G/Y Verde/amarillo W/G Blanco/verde
Br Pardc L/B Azul/negro W/R Blanco/rojo
Ch Marron Y/B Amarillo/negro
Gy Gris R/B Rojo/negro

CIRCUITO DE ENCENDIDO 3°) BUJIA

En caso de averia total o intermitente del en-
cendido, efectuar sucesivamente los controles
siguientes después de desmontar el sillin y las
fundas laterales:

1%} FUSIBLE PRINCIPAL

Desmontar y controlar con un ohmimetro o
una lampara testigo.
- No hay paso de corriente: sustituir el fusible.
- Continuidad: seguir buscando la causa con-
trolando el estado de la bateria.

2°) BATERIA

Controlar tal como se explicd en su parrafo
correspondiente del capitulo “Mantenimiento
habitual”.

— Mal estado: sustituir la bateria.
— Tensién de 12,8 voltios o mas: seguir buscan-
do la causa controlando el estado de la bujia.

Controlar el estado de la bujia tal como se
explicé en el capitulo “Mantenimiento habitual®.

— Mal estado: limpiar sus electrodos, reglar la
holgura (0,6 a 0,8 mm) o sustituir la bujia.

— Buen estado: proseguir los controles com-
probando la longitud de la chispa del encendi-
do.

4°) LONGITUD DE LA CHISPA DE
ENGENDIDO

Interponer un chispometro de encendido en
el cable de la bujia entre ésta y la bobina de
encendido. Poner el contacto y accionar el mo-
tor de arranque.

- Chispa de 6,0 mm de extensién o mas: &l
circuito de encendido no es la causa.

— Chispa demasiade débil o inexistente: seguir
comprobando controlando la resistencia del
capuchén de bujia.

5°) RESISTENCIA DEL CAPUCHON DE BUJIA

Desconectar el capuchén y controlar su resis-
tencia mediante un ohmimetro.

— Resistencia de 9 a 11 kQ a 20°C: el capu-
chon esta en buen estado. Seguir buscando
la causa controlando los bobinados.

— Resistencia muy diferente: sustituir el capu-
chaén.

:85
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Control de la resistencia del capuchdn de bujia.

6°) RESISTENCIA DE LA BOBINA
DE ENCENDIDO

a) Bobinado primario
Desconectar los dos cables de alimentacién
de la bobina y medir la resistencia del bobina-

do con un ohmimetro: debe estar entre 1,92 a
2,88 2 a 20°C.

YAMAHA «XJ 600 S DIVERSION»

Controf de la bobina de encendide mediante
un ochmimetro: A. Bobinade primario -
B. Bobinado secundario (sin capuchon de
bujia): el + conectado al cable de bujfia n° 1
v el - al cable n® 2.

Localizacion de los conectorss: - 1. Relé del motor de arranque, diodo, relé de corte del motor
de arrangue - 2. Contactor de punto muerto, contacior de caballete fateral, captador de
encendido, alternador - 3. Contactor de embrague - 4. Llave de contacto principal, contactores
de cortacircuito v de motor de arrangue. (Foto RMT)
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- EQUIPO ELECTRICQO -

ESQUEMA ELECTRICO SIMPLIFICADO 7%) LLAVE DE CONTACTO PRINCIPAL
1. Liave de contacto - 2. Bloque rectificador/regita- Cerrar |a llave de contacto principal v, en po-
dor - 3. Alternador - 4. Bateria - 5. Fusible principal sicion ON, contrclar la continuidad entre los
1 - 6. Relé del motor de arranque - 7. Motor de arran- cables rojo y pardo mediante un ohmimetro o
FTTCIOR que eléctrico - 8. Cortacircuito - 9. Botdn del motor una lampara testigo. o
SFF de arranque - 10. Contactor de embrague - - D|scont|ny|dgd (corte): sustituir la llave de
ON |OFAORO 11. Diodo - 12. Relé de cortacircuito de! motor de contacto principal.
E 3 arranque - 13. Contactor de caballete lateral - — Continuidad (paso): controlar el contactor de
REr [ LA =W, 14. Fusible (encendido) - 15. Blogue encendido - Segunidad,
J 16. Bobina de encendido - 17. Bujia - 18. Captador 8° CORTACIRCUITO DE SEGURIDAD
— 8 2 I de encendido - 18. Contactor de freno cljeﬁanrero - Desconectar el conector del grupe derecho del
o [ o—tR i 20. Contactor de freno trasero - 21. Testigo de pun- manillar y controlar la continuidad entre los dos
d 5 — w to muerto - 22. Contactor de punto muerto - cables rojo y blanco cuando el contactor de
' R 23. Testigo de aceite - 24. Manocontacto de pre- seguridad esta en posicion RUN.
7 6 =4 sidn de aceite - 25. Bocina - 26. Boton de bocina - ~ Discontinuidad (corte): sustituir el grupo de-
Lw = 27. Fusible (instrumentos) - 28. Relé de intermitente recho en el manillar.
1 _I_ 29. Conmutador de intermitente - — Continuidad (paso): controlar el contactor de
2 . 16 30. Cuentarrevoluciones - 31. Fusible (circuito de punto muerto.
14 R/ M faro) - 32. Conmutador de faro -33. Inversor luz de
-5 8 c—HR/MB—¢ Y a cruce/faro - 34. lluminacion de cuadro de instru-
i ' g mentos - 35. Conmutador de rdfagas - 36. Testigo
— LY ] L __1_7 de luz de carretera - 37. Faro - 38. Luz de posicion D
LW LW LYY faro delantero - 39. Luz trasera/stop -40. Testigo @
10 12 3 é de intermitente - 41. intermitentes delanteros -
9 a¥ 13 15 42. intermitentes traseros - 43. Termocontacto - 29
L} b ” _g EH 44, Electrovalvula. |
8 ' 22T e L W/G
H 5 - ,,,H:L‘. | ol
- Y/B
_5". G WR/
27 =2 E B | 8
L'Efdv;' o g.- B‘rr 23 E 25 ﬂ}ﬁ Br Br . s @
1920 @ - @ b 43 28 »—é 30 @ ; LR Control de cortacircuito de seguridad.
B B |
fon 51121 | a,?w I = + “ 9°) CONTACTOR DE PUNTQ MUERTO
26 B¢ ! Desconectar el cable del contactor de punto
3 ¥ 22 I 24 L 44 muerto a la aliura del cableado en el tubo iz-
] _53_ i quierdo del cuadro por delante de la bateria y
= = = = ] controlar la continuidad entre el cable azul cla-
RIY Control de flave de contacto principal. ro del lado del contacter y la masa (caja de ve-
29 : locidades en punto muerta).
Y EdBy/wh — Fuera de especificacion: sustituir la bobina — Discontinuidad (corte): sustituir el contactor
L o0 de encendido. de punto muerto o el cableado.
32 33 [’ =e) - Resistencia del primario correcto: controlar - Continuidad (paso): controlar el contactor del
R/Y|L[L/B y[L8|G NIN el secundario. caballete lateral.
OFF HOFD Rl { O
OPO &0"‘0 Lo T ?“'CI’ R T Oﬂ? b) Bobinado secundario
i Y LB G cn 40 og Desconectar los cables de alimentacién de D
— i 39 las bujias v los capuchones y medir después la
35 37 resistencia entre los cables de bujias. La resis- @
i 38 41 42 tencia & 20°C debe estar entre 9,52 y 14,28 oo
36 ? k<. T
A .‘?-'. i —_ b --E j— il -f“ F ifi el itui i l L
= = = = = = 5 = = : g - Fuera de especificacion: sustituir la bobina = =
de encendido. 3
- Resistencia del secundaric correcta: la bobi- Gl
na no es la causa de la averfa del encendido.
Seguir comprobando la continuidad de la llave
de contacto principal. Controf de contactor de punto muerto.
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10°) CONTACTOR DE CABALLETE LATERAL

Desconectar el conector de cable del contac-
tor del caballete lateral situado en la parte tra-
sera izquierda del cuadro y comprobar la conti-
nuidad entre los cables azul/amarillo vy
azul/negro del lado del contactor (caballete ele-
vado).

— Discontinuidad (corte): sustituir el contactor
de caballete lateral.
- Continuidad (paso): controlar el dicdo.
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Control del contactor del caballete lateral.

11°) DIODO

Desconectar el conector del bloque de relés
en el cableado principal del lado derecho a la
altura del deposito de liquido de frenos y co-
nectar un ohmimetro (escala ohmios x 1), con
+ en el cable azul/amarillo y - en el cable azul
claro. Debe existir continuidad para una de las
conexiones y discontinuidad al revés.

- Discontinuidad (corte): sustituir el bloque de
relés.

— Continuidad (paso): controlar el captador de
encendido.

- CIRCUITO DEL MOTOR DE ARRANQUE -
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Controf de! diodo del blogue de reiés.

Control de la resistencia del captador de
encendido.

12°) RESISTENCIA DEL CAPTADOR
DE ENCENDIDO

Quitar el conector uniendo el captador de en-
cendido al cableado. Este conector esta situado
en el lado derecho a lo largo del tubo del cua-
dro. Conectar un ohmimetro {escala ohmios x
100), con + en el cable blanco/rojo y - en el ca-
ble blanco/verde. La resistencia debe estar en-
tre 304 y 456 Q a 20°C.

- Si el resultado es malo, el captador es el
causante y habra que cambiarlo.

- 8i es bueno, revisar el cableado completo.

13°) CABLEADO Y CONECTORES

Con ayuda del esquema eléctrico adjunto,
controlar todo el cableado y los conectores del
circuito de encendido.

- En caso de fallos, remedir las anomalias.

— Si todo es normal, la unidad de encendido
serd con seguridad el causante de la averia.
La unidad no es controlable por lo que habra
que sustituirla.

CIRCUITO DEL
MOTOR DE
ARRANQUE

CONTROL
DEL CIRCUITO

Si el motor de arrangue eléctrica no funclo-
na, controlar todos los elementos del circuito y
realizar las pruebas siguientes:

Algunas pruebas son las mismas que para el
circuito de encendido (ver parrafo precedente):

1°) El fusible principal.
29 La baterfa.
39 La llave de contacte principal.
49 El cortacircuito de seguridad.
59 El contactor de punto muerto.
6°) Contactor del caballete lateral.

7°) ALIMENTACION DEL MOTOR
DE ARRANQUE

Efectuar un puente en los dos bornes del relé
del motor de arranque usando un trozo de ca-
ble grueso. Se puede asi mismo alimentar di-
rectamente el motor de arrangque con un cable
(1), conectando el borre positivo de la bateria
(2) v el borne del motor de arranque (3) (ver di-
bujo). Tener cuidade de no tocar la masa de la
moto.

Si el arrangue o funciona, desmontarlo; si
funciona, seguir las comprobaciones.

8°) RELE DEL MOTOR DE ARRANQUE

Quitar el conector (1) del relé (cable azul/
blanco) del motor de arranque y unir la masa
con un cable suelto protegido (2).

- El motor de arranque no funciona: el relé es
defectuoso y debe ser sustituido.

— El motor de arrangue funcicna: controlar y
comprobar el relé de corte del circuito del
motor de arrangue.

Caontrol del motor de arranque.

9°) RELE DE CORTE DEL CIRCUITO
DEL MOTOR DE ARRANQUE

Quitar el conector uniendo el blogue de relés
al cableado principal y consctar un ohmimetro
(escala ohmios x 1) en los bornes del conector
de relé y una baterfa de 12 V, respetando las
dos conexiones de la bateria (ver el dibujo).

- Discontinuidad (corte): el relé de corte es de-
fectuoso y debe ser sustituido.

— Continuidad (paso): comprobar el contactor
del motor de arranque.

=B
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Control del relé del motor de arranque.
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Control del relé de corte del motor de arrangue
mediante un ohmimetro y una bateria conecta-
daenty?2ydespuésen 1yl

10°) CONTACTOR DE EMBRAGUE

Sacar el conector del contactor de embrague
y controlar la continuidad con un éhmetro o una
lampara testigo entre los terminales de los ca-
bles azul/amarillo y negro/amarillo con el em-
brague apretado.

c 0 Control del con-
tactor del em-
brague.
LY By
H
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11°) CONTACTOR DE ARRANQUE

Quitar el conector del grupo derecho del ma-
nillar y comprobar la continuidad del contactor
entre los bornes de los cables azul/blanco y
azul/negro (botén apretado).

— Discontinuidad (corte): el contactor estd de-
fectuoso . El grupo derecho debe ser sustitui-
do.

- Continuidad (paso): controlar todo el circuito
del motor de arrangue.

Controf del contactor de arranque.

12°} CABLEADO Y CONECTORES

Con ayuda del esquema elécirico adjunto,
controlar todo el cableado y los conectores del
circuito del motor de arrangue.

En caso de fallos, remediar las anomalias.

Si todo es normal, es conveniente controlar
el circuito del encendido tal como se explicé
anteriormente.

MOTOR DE ARRANQUE
ELECTRICO

Si los controles efectuados anteriormente
han determinado que el motor de arranque es
el que causa un mal funcionamiento, hay que
desarmarlo vy comprobar el estado de todos
sus elementos. Su desmontaje ya se ha descri-
to en la parte motor (ver mas arriba el pérrafo
correspondiente).

Control de la continuidad entre cada delga y la
discontinuidad entre las delgas y el eje.

— CIRCUITO DE CARGA -

ESCOBILLAS Y MUELLES

Desmontar la tapa del motor de arrangue re- -

tirando sus dos tornillos largos y separar el
motor.

- Extraer las escobillas y medir su longitud: si
es inferior a 4 mm, sustituirlas. .

- Comprobar la tensién de los muelles me-
diante un dinamémetro (entre 340 y 460 g) En
casec necesario, sustituirios.

COLECTOR

— Con el ohmimetro en la escala x 1 €, debe
existir continuidad en todas las delgas del co-
lector.

- Con el chmimetro en la misma escala, debe
existir discontinuidad entre cada delga y el
cubo central metélico.

MOTOR DE ARRANQUE

1. Motor de arranque completo - 2. Soporte
de contactos -3. Cable de alimentacion -
4. Rotor - 5. Juego de arandelas - 6. Blogue
defantero del estdtor - 7. Tornillo de ensam-
blado - 8.Capuchones de gorna - 9. Junta -
10. Junta tdrica - 11. Tornillo.

CIRCUITO DE
CARGA

En caso de averia en el circuito de carga,
realizar las operaciones siguientes.

1°) FUSIBLE Y BATERIA

Remitirse més arriba al parrafo que trata del
circuito de encendido para los controles del fu-
sible principal y de la bateria.

2°) TENSION DE CARGA

Tomar un voltimetrc para corriente continua
y conectarlc a los bornes de la baterfa (sin;
desconectarlos) respetando la polaridad. Arran-
car el motor y ponerlo a 5.000 rpm. La tension
de carga en los bornes de la bateria debe estar
entre 14,3 y 15,3 voltios.

Nota: Para este control, es indispensable
que |a bateria esté completamente cargada.

- Si la tensién es correcta, el circuito de carga
estara en buen estado.

- Si es muy diferente, proceder al control de
los bobinados del estéator del alternador.

3°) ESTATOR DEL ALTERNADOR

Quitar el conector que une el estator con el
circuito y comprobar la resistencia de los bobina-
dos. Para ello, usar un ohmimetro puesto en es-
cala x 1 y tocar de dos en dos los tres bornes de
cables blances del lade del alternador (tres medi-
ciones en total entre: 1/2, 2/3 y 1/3). La resisten-
cia debe estar entre 0,32 y 0,48 () a 20°C.
~ Si los resultados estan fuera de estos limites,
sustituir el estator.

- 8i son correctos, revisar todo el circuito de
carga.

4°) CABLEADOS Y CONEXIONES

Si estos elementos estan en buen estado y
los controles son satisfactorios, el rectificador
regulador sera el probable causante de una
mala carga de la bateria,

El didmetro del colector no debe ser inferior a
27 mm.
- Cada placa de mica debe estar retirada mini-
mo 0,8 mm de las delgas. Si es preciso, se-
rrarlas.
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Controf de los bobinados del alternador reaii-
zando lres mediciones (1/2, 2/3 y 1/3).



- CABLEADO ELECTRICO -

YAMAHA «XJ 600 S DIVERSION»

RECORRIDO DE LOS CABLES POR EL LADO IZQUIERDO
1. Cable conmutador izquierdo del manillar - 2. Cable bocina - 3.Cable alla ten-
sién - 4. Rectificador/regulador - 5. Caja de refés - 6. Relé del intermitente -
7. Cable de masa - 8. Cable del contactor del caballete lateral - 9. Cable def ve-
locimetro - 10. Soporte tubo de frenos - 11. Tubo de frenos - 12. Abrazadera,

Recomendaciones para el montaje

A. Pasar el cable del velocimetro por dentro del dispositivo de regfaje del faro
B. Bridar ef cable de la flave de contacto y el cable del conmutador (izquierdo)
C. Hacia el filtro de aire - D. Hacia el depdsito de gasolina - E. Pasar el cable
de alta tension (2 y 3) por el otificio de la placa de goma - F. Bridar el cable del
conmutador izquierdo del manillar y el cableado (banda fzquierda) - H. Bridar los
cables de intermitentes (izquierdo y derecho) al soporte de fa tapa.

ooty

RECORRIDO DE LOS CABLES POR EL LADO DERECHO

1. Banda blanca - 2 .Cable de relé - 3. Cable del motor de arranque - 4. Cable de alta tension
5. Respiradero del depdsito de gasolina - 6. Tubo de vaciado del fiftro de afre - 7. Cable de
masa - 8. Contactor de freno trasero - 9. Tubo de freno - 10. Cable positivo - 11. Cable nega-
tivo - 12. Relé del motor de arranque - 13. Conector de electrovéivula - 14. Conector de masa.

Recomendaciones para el montaje
A. Bridar el tubc y el cable de masa de la efectrovalvuia - B. Bridar el cableado - C. Bridar el
cableado y el cable del motor de arranque - D. Bridar el contactor de freno frasero en el inte-
rior del soporte del depdsito de liquido de frenos (trasero) - E. Bridar ef cableado - F., Pasar el
cable de alta tensién por el exterior de los cables de aceleracicn - G. Bridar el cable del em-
brague (ojo) y el cable de aceleracion - H. Bridar el cable de embrague, los cables de acelera-
cién y ef cable del conmutador derecho del manillar - I. Bridar ef cable del conmutador dere-
cho del manilfar, el cable del embrague y los cables de aceleracion - J. Pasar el cable del
conmutador derecho del manillar al lado izquierdo del cuadro.
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- EQUIPOS VARIOS -

CABLEADO PRINCIPAL Y EQUIPOS ELECTRICOS
1 y 2. Rectificador/regulador y torniilo - 3. Baterfa - 4. Cable positivo - 5. Cable negativo -
6y 7. Relé del motor de arranque y tuercas - 8. Cableado (principal) completo - 9 a 11. Fusibles
12. Bloque de relgs - 13. Cableado (secundario) - 14. Bobina (cilindros 1 y 4) - 15. Bobina (ci-
lindros 2 y 3) - 16 y 17. Tornillo y distanciador de goma - 18. Capuchones de bujias -
19. Unidad de encendido - 20. y 21. Llave de contacto principal y tornillo.

»

Controf del termdmetro de precalentamiento de las cubas de carburadores
1. Aceite - 2. Termdmetro - 3. Termocontacto - 4, Ohmetro.

ESQUEMA DE CABLEADO
1. Grupo defantero izquierdo: A. Contactor de embrague - B. Conmutador de iluminacién -
C. Conmutador de intermitente - D. Destellos fuminosos - E. Conmutador cruce/carretera -
F. Conmutador de bocina - 2. Bocina - 3. Intermitente dejantero izquierdo - 4. Cruce/carretera -
5. Luces de posicién - 6. Cuentarrevoluciones - 7. lluminacidn cuadro de instrumentas - 8. Testigo de
intermitente - 9. Testigo faro - 10. Testigo punto muerto - 11. Testigo presion de aceite -

12. Intermitente defantero derecho - 13. Llave de contacto principal - 14. Grupo delantero derecho:
A. Contactor de freno delantero - B. Cortacircuito - C. Botén de motor de arranque -15. Contactor de
freno trasero - 16. Contactor de caballete fateral - 17. Bloque encendido - 18. Relé de motor de
arranque - 19. Motor de arranque - 20. Baterfa - 21. Caja de fusibles - 22. Intermitente trasero dere-
cho - 23. Luz trasera/stop - 24. Intermitente trasero izquierdo - 25. Blogue refés - 26. Relé de intermi-
tente - 27. Masa - 28. Blogue rectificador/regulador - 29. Contactor de punto muerto - 30. Manocon-
tacto de aceite - 31. Afternador - 32. Captador de encendido - 33 y 34. Bujias y bobinas de encen-
dido - 35 y 36. Termocontacto y electrovéivula (precalentamiento de fas cubas de carburadores).

CODIGO COLORES DE CABLES

B Negro SB  Azul cielo R/Y  Rojo/amarillo R/W Rojo/blanco

L Azul Dg  Verde oscuro LY  Azul/amarill Br/W  Pardo/blanco

G Verde w Blanco L/R  Azul/rojo W/G  Blanco/verde

Y  Amarillo B/Y Negro/amarilo L/W  Azul/blanco W/R Blanco/rojo

R Rojo (o] Naranja B/W  Negro/blanco G/Y Verde/amarillo

P Rosa Br Pardo B/R Negro/rojo L/B Azul/negro

Ch  Marrdn Gy Gris Y/B Amarillo/negro R/B Rojo/negro
CARBURADOR

Control del circuito de precalentamiento de
las cubas de los carburadores.
1) CONTROL DEL TERMOCONTACTO

El termocontacto esta situado en la cuba del
carburador n® 4.

= Desmontar el termocontacte.
e Conectar un ohmimetro puesto en la escala

x 1 0.
s Suspender el termocontacto dentro de un re-

Control de fa resistencia de fa electrovélvula - & i L
cipiente con agua fria {ver el dibujo).

mediante un ohmimetro.

* Calentar el agua y controlar el termocontacto
con ayuda de la tabla siguiente:

Prueba n° °C del agua Qx1
1 menos de 30°C 0
2 més de 35°C o
3 de 35 a 23°C oa
4 menos de 23°C 0

pruebas 1 y 2: calentamiento.
pruebas 3 y 4: enfriamiento.

2°) CONTROL DE LA ELECTROVALVULA

Desmontar la electrovalvula.
Controlar gue la resistencia sea de 11 a 15
Q a 20°C (ver dibujo).
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- HORQUILLA DELANTERA -

HORQUILLA DELANTERA

CARACTERISTICAS
PRINCIPALES

HERRAMIENTAS ESPECIALES YAMAHA
NECESARIAS

Adaptador de 24 mm (Ref. 90890-01328).
Llave en T (Ref. 90890-01326).

Herramienta de colocacion de la junta de
horquilla (Ref. 90890-01367).

Adaptador (Ref, 90890-01372).

CONTROLES

Longitud libre de los muelles:

Nominal: 476,5 mm,

Limite: 471,95 mm.

Cantidad/calidad de aceite por elementos:
379 cm*/SAE 10.

Nivel en relacion con el borde superior del
tube (tubo comprimido al max. sin muelle): 111
mm.

PARES DE APRIETE (M.daN)

Tornillos Allen de fijacidon de los tubos de
amortiguacion: 3,0 con liquido frenante para
roscas.

Tornillo de sujecion de los tubos de T infe-
rior: 3,8.

Tornillo de sujecién de los tubos de T supe-
rior: 2,3.

Tapones superiores de los tubos: 2,3.

Tornillo de sujecion del manillar: 2,3.

DESMONTAJE DE LOS ELEMENTOS
DE HORQUILLA

* Poner un calzo bajo el motor para colgar la
rueda delantera y sujetar perfectamente la
moto.

* Desmontar el carenado de cabeza de hor-
quilla.

* Desmontar la rueda {ver capitulo “Manteni-
miento habitual”) asi como el guardabarros (4
tornillos).

* Desmontar del elemento de herguilla izquier-
da las piezas siguientes:

e g
'S0V

676.4

EViL

PLANOS SUPERIOR Y LATERAL DEL CUADRQO

HORQUILLA DELANTERA
1. Brazo completo de horquifla
delantera - 2. Funda de horqui-
lla - 3 y 4. Tornillo y arandela
de purga - 5. Aniflo de desliza-

mignto - 6 y 7.Arandela de
tope y retén - 8. Anillo de freno

9. Junta de guardapolvos -
10. Tubo émbolo - 11.Tubo de
amortiguacion - 12.Tope coni-
co - 13 13 y 14.Arandela y tor-

niffo hexagonal - 15. Muelle -
16. Asiento de muelle -

17. Distanciador - 18. Tapén de
horquilia - 18.Junta térica -
20 y 21. Arandela y tornillo de
sufecion de eje - 22. Brazo
completo de horquilla derecha
23 y 24. Conjunto T/columna
de direccion y tornillo de sufe-
cion.

- El soporte del tubo de freno.

- Las fijaciones de la pinza de freno del tubo
del horquilla {2 tornillos) sin desconectar la
canalizacién y colgarlo del cuadro.

- Poner un calzo de madera entre las pastillas
de freno para prevenir cualquier incidente.

- La abrazadera de sujecién del cable del velo-
cimetro (en el guardabarros).

e Aflojar los tornillos de sujecion de la T supe-

rior.

e Aflojar los tapones superiores de los tubos

{esta operacidén es mas facil cuando los ele-

mentes de herquillas aun no se han retirado).

= Aflojar los tornillos de sujecion de la T inferior

y, sosteniendo los elementos de horquilla, de-

jarlos deslizar hacia abajo.

Si es preciso, separar las ranuras de las T
con la hoja de un destornillador.

DESARMADO DE LOS ELEMENTOS
DE HORQUILLA

Es necesario, por ejemplo, para sustituir una
junta rota. Proceder como sigue para un ele-
mento:

* Desmontar el elemento de horquilla como ya
se ha descrito.
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* Sujetando el botdn del tubo con el muelle de
horquilla interno, desatomlillar este ultimo.

* Recuperar el distanciador el asiento superior
del muelle y el muelle.

¢ |nvertir el elemento de horquilla para vaciarlo
del aceite que centiene,

¢ Para desbloquear el tornillo Allen situado la
funda de horguilla, inmovilizar el tubo de amor-
tiguacién hidraulica (interno) con el Gtil (Ref.

Método de inmovilizacion def tubo de amorti-
guacion mediante la llave en T (1) y el adapta-
dor de 24 mm (2).




90890-01326})
90890-01328).
* Con el tubo inmovilizado, aflojar y retirar el
tornillo Allen.
= A falta de una herramienta Yamaha, intentar
inmovilizar el tubo volviendo a montar el muelle
y los tapones de los tubos. Con ayuda de otra
persona, instalar la funda de horquilla en un tor-
nillo de banco provisto de mordazas blandas y
comprimir el brazo de horquilla. Mediante un
tornavis de golpe con punta Allen desbloguear
y quitar el tornillo Allen. Retirar a continuacién
el tapdn y el muelle de horquilla.
s |nvertir el tubo de horguilla y recuperar el
tubo de amortiguacion hidraulica.
* En el tubo exterior, desmontar la grapa de
sujecién (usar un destornillador procurande no
rayar el tubo interior de horquilla).
e Sujetar horizontalmente el tubo exterior de
horquilla en un tornillo de banco con mordazas
blandas. ;
= Desunir los tubos de horquilla tirando del
tubo Interior para desencajar el retén y los ani-
llos de deslizamiento y de estanqueidad. Evitar
gue el tubc interno toque el fondo del tubo ex-
terior para no dafiar el anillo de tope de com-
presion.
» Recuperar el anillo de tope de compresion.
* Desmontar el retén, el anillo de estangueidad,
la arandela y el anillo de guia del tubo interno.
Nota: Prever obligatoriamente la sustitucion
del retén asi como del anillo de estanqueidad y
del anillo de guia.

provisto del adaptador (Ref.

el

Método de extraccion del tubo de la funda,

CONTROLES

— Sustituir el/los tubo/s de horguilla si esta/n
rayado/s o torcido/s.

- Sustituir todas las piezas marcadas (tubo de
amortiguacion, cono de tope inferior).

— Examinar los anillos de deslizamiento: en la
parte inferior de cada tubo interno y los que
sobresalen de las fundas durante el desarma-
do, Sustituirlos si estan marcados.

— Para el control de los muelles, remitirse a los
valores dados en la tabla de “Caracteristicas
principales”.

ENSAMBLADO
s |impiar bien y lubrificar todas las piezas.

- COLUMNA DE DIRECCION -

¢ Introducir en el tubo el tubo de amertiguacion
provisto de su muelle de tope de expansion.

+ Encajar el anillo de tope de compresion en el
fondo de la varilla de amortiguacion que sobre-
pasa el tubo.

+ Sujetar la funda verticalmente y deslizar me-
ter el tubo dentro de ésta. Fijar el tubo de
amortiguacién mediante el tornillo Allen inferior
untado con liquido frenante para roscas (por
gjemplo, Loctite Frenetanch). Inmovilizar el
tubo de amortiguacion come en el desarmado.
+ Colocar el anillc de guia, la arandela de
asiento y un retén nuevo (su lado numerado
debe mirar hacia arriba), tal como lo muestran

5- |
| | ©
4 4
RS |,
7

2 | 5

b6
1 | 1\;
A | B &

Metodo de montaje: A. de los anilfos de guia -
B.de los retenes. 1. Tubo exterfor - 2. Anillo de
gufa - 3. Adaptador - 4. Util de montaje -

5. Tubo intetior - 6. Arandela - 7. Retén.

los dibujos adjuntos. Utilizar las herramientas
de montaje 90890-01367 y 90890-01372.

» Colocar el guardapolvos y la grapa de suje-
cién comprobando gue ésta entra correctamen-
te en la ranura.

* Yolver a llenar el elemento con aceite (ver la
cantidad y la calidad preconizadas en la tabla
de “Caracteristicas principales”). Para controlar
el nivel en cada tubo, hundir los tubos comple-
tamente, mantener los elementos verticalmente
y medir la distancia entre el nivel y el extremo
superior de los tubos (sin los muelles).

* ‘olver a colocar el muelle, el asiento superior
de éste y el distanciador.

* Comprobar el estado de la junta toérica y po-
ner el tapon superior.

MONTAJE DE LOS ELEMENTOS
DE HORQUILLA

Proceder en orden inverso al desmontaje,
respetando los pares de apriete {ver tabla de
“Caracteristicas principales”).

Recordar que los tubos no sobrepasan la T
superior, sino que deben dejar ver la cara supe-
rior de ésta.

Nota: Antes de apretar los tornilles que suje-
tan los tubos a las T superior e inferior, volver a
montar la rueda delantera y comprimir varias
veces la horquilla para centrar perfectamente
los dos elementos con el gje de la rueda.

YAMAHA «XJ 600 S DIVERSION»

COLUMNA DE DIRECCION

DESMONTAJE DE LA COLUMNA

= Desmontar los dos elementos de horqullia
delantera como ya se ha descrito.

* Desmontar el sillin y el depésito de gasolina
{ver “Mantenimiento habitual”).

o Desmontar el manillar sin desacoplar los cables.
s Desmontar a la altura de la T inferior la pata
de sujecién del tubo de freno.

* Quitar le conector de la llave de contacto.

» Desmontar la tuerca superior de la columna y
desencajar la T superior de esta Ultima.

» Desmontar la arandela de blogueo de las
tuercas almenadas, la tuerca almenada superior
y la arandela de goma.

» Sujetar con una mano el conjunto T inferior/-
columna de direccion y desenroscar la tuerca
almenada de reglaje (lave de tetones). Recu-
perar el guardapolves y dejar deslizarse el con-
junto T inferiot/columna hacia abajo.

* Recuperar la pista de rodamiento de bolas
superior no retirada del cuadro.

CONTROLES Y SUSTITUCION DE
LOS RODAMIENTOS DE BOLAS

Después de limpiarlos con gasolina, controlar
el estado de los rodamientos. Ante el menor
deterioro, sustituirlos. Cambiar igualmente la
junta antipolvo bajo la pista de rodamientos.

La pista superior ya estd desmontada. La pis-
ta inferior que aln permanece.en la columna de
direccion se desmonta mediante un martillo v
un cortafrios. La pista nueva se monta mediante
un tubo a modo de empujador mas largo que la
columna y de un diametro sensiblemente igual
al diametro interior del rodamiento. Tener cuida-
do de no rayar la pista.

Las dos cubetas que siguen en el cuadro ex-
traerlas mediante un botador de bronce coloca-
do en el hueco del cuadro, alternando en los
dos puntos diametralmente opuestos. La colo-
cacién de cubetas nuevas se realiza con un
empujador de diametro adecuado para no ra-
yarlas. Usar las viejas cubetas a modo de em-
pujador o una herramienta compuesta de una
varilla roscada, de tuercas y de arandelas de
diametro exterior parecido al de las pistas de
rodamiento (ver el dibujo).

ENSAMBLADO Y REGLAJE DEL JUEGO
DE LA COLUMNA DIRECCION

¢ Engrasar abundantemente los dos rodamien-
tos de bolas.

+ Colocar la arandela en la celumna.

¢ Sijtuar la columna en el cuadro y después la
pista superior v el guardapolvos.

¢ Enroscar la tuerca almenada de reglaje {lado
cobnico hacia arriba) apretando ligeramente
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COLUMNA DE DIRECCION

1. Rodamiento de bolas superior -

2. Rodamiento de bolas inferior - 3. Junta
antipofvo - 4. Arandela - 5. Arandela de fre-
no . Tuercas almenadas - 7. Arandela de
goma - 8. Tapa de rodamiento superior -
9. Tuerca de columna - 10. T de horquilia

-« superior - 11. Tornillo de sujecién -
12 y 13. Soporte de tubo de freno y tornillo
14. Semiabrazadera de manillar -
15 y 16. Tornillo y tapa.




- SUSPENSION TRASERA -

Método de montaje: de fas cubetas dentro del
cuadro mediante una varifla roscada (1), de las
arandefas y de las tuercas (2).

(par de 0,7 mdaN) para obtener una carga débil
en los rodamientos. No excederse de este par a
fin de no deteriorarlos.

Nota: Si se han cambiado los rodamientos,
habra que apretar con fuerza la tuerca almena-
da (Yamaha preconiza el par de apriete 5,2
m.daN) y después desbloqueala para apretarla
de nuevo pero ligeramente (par 1,8 m.daN). Asi
se ejerce una carga débil sobre los rodamien-
tos. Sera preciso comprobar después la ausen-
cia de juego en la columna de direccion. Si
existe tal juego, retomar el reglaje tal como se
describe a continuacion.

* Montar la arandela de goma y la tuerca alme-
nada superior con su lado coénico hacia abajo.

SUSPENSION TRASERA

f /?E—\i

A >

Metodo de desmontaje: A.de las cubetas de
rodamientos deniro del cuadro -B. del roda-
miento en la columna de direccién.

Apretar esta Ultima a mano hasta que entre en
contacto con la arandela.

* Alinear las ranuras de las tuercas y colocar
la arandela de blogueo.

e Prasentar la T superior encajandola hasta el
fondo dentro de la columna. Enroscar la tuerca
superior sin blogquearla.

¢ Situar los elementos de horquilla (ver parrafo
precedente) para alinear correctamente las dos
T

* Entrar el eje de rueda y bloquear la tuerca
superior de la columna al par 11 m.daN.

* Comprobar que la direcciéon gira correcta-
mente sobre su eje.

BRAZO OSCILANTE

1) Control del juego lateral

Para comprobar el estado del casquillo de
amortiguacion y de los redamientos de articula-
cién desmontar la rueda trasera vy la fijacion in-
ferior del amortiguador. Mover lateralmente la
parte posterior del brazo oscilante. El juego la-
teral en los extremos del brazc no debe pasar
de 1,0 mm.

Al manejarlo verticalmente, no debe percibir-
se ningun punto duro: de lo contrario, desmon-
tarlo como sigue:

2) Desmontaje del brazo oscilante

* Desmontar la rueda trasera (ver “Manteni-
mientc habitual”).

* Desacoplar el extremo inferior del amortigua-
dor.

¢ Desmontar la fijacion del brazo de anclaje de

AMORTIGUACION TRASERA

1. Amortiguador completo - 2. Casquilfo de
amorfiguacion - 3. Casquifios -4. Retén -
5. Tornfllo superior - 6. Tormnillo inferior -
7. Tuercas - 8. Distanciadores con resalte.

AMORTIGUADOR

CARACTERISTICAS
PRINCIPALES

DATOS TECNICOS DEL AMORTIGUADOR

Longitud libre del muelle:
— Nominal: 170,5 mm.
— Limite: 165 mm.

CONTROL
- Oscilacion lateral en los extremos del bra-
zo oscilante: 1 mm max.

PARES DE APRIETE (m.daN)

Tornillos superlor e inferior del amortigua-
dor: 6,4.
Eje de brazo oscilante: 9,1.

brida en el brazo oscilante y colgar el conjunto
brida/tubo del cuadro.

* Retirar la guia de cadena (2 tornillos).

* Desenroscar la tuerca de eje de articulacién
del brazo.

¢ Expulsar el eje de articulacion sosteniendo el
brazo.

s Sacar el brazo oscilante.

3) Control y sustitucién del anillo de pivota-
miento y de los rodamientos

Controlar el estado de las tapas, de los roda-
mientos de agujas y del anillo de pivotamiento.

4) Montaje del brazo
* Comprobar que se colocan bien las arandelas
y las tapas (ver dibujo de despiece).

e Apretar la tuerca autofrenante (preferente-
mente nueva) del brazo oscilante al par 9,1
m.daN.

* Acoplar el amortiguador.
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DESMONTAJE

* Desmontar las tapas laterales, el silin vy el
depdsito.

* Desmontar la rueda trasera.

* Desacoplar el extremo inferior del amortigua-
dor {tornillo).

* Desacoplar el extremo superior (tornillo).

* Retirar el amortiguador del cuadro.

DESARMADO DEL AMORTIGUADOR

1) Desmontaje del muelle

En caso de sustitucion del amortiguador
solo, hay que desmentar el muelle para ponér-
selo al nuevo amocrtiguador. Esto es valido
también para el amortiguador.

* Aflojar al maximo el muelle introduciendo el
anille de reglaje en 1.

* Comprimir el muelle para retirar el anillo de
enchavetado. Utilizar un compresor de muelle
o tomar dos desmontables para neumaéticos
pasados-por las espiras del muelle a uno y
otro lado de |a varilla y empujar con fuerza. En
este caso, el amortiguador debe estar perfecta-
mente sujeto en un tornillo de banco. Trabajar
con otra persona en esta operacion.

Para montar el muelle en el amortiguador,
proceder en orden inverso al desmontaje.
Ls

2) Desechado del amortiguador

El amortiguador trasero contiene nitrégeno a
alta presién, por lo que no se puede considerar
un desecho normal. Antes hay que liberar di-
cho nitrégenoc para evitar cualquler accidente.
Para ello, taladrar un agujero de 2 a 3 mm a
15-20 mm de la base de la bombona (ver el di-
bujo).




f—-15 a 20 mm

f == @ 2a3mm
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Efectuar esta operacidn con precaucion,
usando gafas de proteccion contra las virutas
que pudieran proyectarse tras la liberacion del
gas.

Nunca acercar el amortiguador a una llama o
tirarlo al fuego.

MONTAJE

— Proceder en orden inverso al desmontaje.
— Ver los pares de apriete al comienzo de este
parrafo.

|

Vaciado del nitrégeno que contiene la bombo-
na, separada. Taladrar un orificio a una distan-
cia de entre 15 y 20 mm de /a base de la
bhombona.

BRAZO OSCILANTE

1. Brazo oscilante comple-
to - 2. Distanciador -
3. Rodamientos de agujas
4. Guardapolvos -
5. Arandelas planas -
6. Eje 7. Tuerca -
8 y 9. Proteccion de ca-
dena y torniflo -
10. a 12, Patin protector,
distanciador con resalte y
torniflo.

FRENOS
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~ CARACTERISTICAS
PRINCIPALES

CONTROLES (mm)

Diametro interno cilindro maestro:
delantero: 14,

trasero: 12,7.

Diametro interno de la pinza:
delantero: de 30,2 a 33,3.
trasero: 38,1.

Espesor limite de los discos:
delanterc: 5,5.

trasero; 3,5.

Salto limite de disco: 0,15.

PARES DE APRIETE (m.daN) -~ ™

Tornillos de los racores de tubo: 3,0.
Tornillos de fijacion de la pinza: 3,5.,
Tornillos de sujecién de la pinza:
delantero: 2,3. '

trasero: 1,0.

Tornillos de fijacion de los discos: 2,0 con
liguido frenante para roscas.

Tornillos de purga: 0,6.

Yamaha preconiza las sustitucionses siguien-
tes:

— Cada dos afios: de las juntas y guardapolvos
de los pistones de pinza de freno y del cilindro
maestro.

- Cada cuatro afios: de los tubos de liquido de
frenos.

Precauciones particulares en caso de interve-
nir en el circuito de frenos:

— El liquido de frenos es muy corrosivo, tener
culdado de no derramarlo scbre las piezas de
plastico, los cromados y la pintura.

— Limpiar v lubrificar las piezas exclusivamente
con liguido de frenos nuevo.

— Al intervenir en el circuito de frenos, aprove-
char para cambiar el liquido de frenos (norma
DOT 4).

- Tras una intervencién, purgar el aire del cir-
cuito como se explicd en el parrafo “Frenos”
del capitulo “Mantenimiento habitual”.

Los cilindros maestros y las pinzas deben ser
desarmadas en caso de pérdidas de liguido de-
bido al desgaste de las piezas. Aprovechar la
ocasién para sustituir las juntas y todos los tu-
bos dudosocs.

CILINDRO MAESTRO DELANTERO
1) Desmentaje y desarmado
Nota: Antes de desmeontar el cllindro mass-
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tro, efectuar el vaciado del circuito-y del depd-
sito de liguido de frenos. - .

® Retirar el contactor de stop (2 tornilles) y
desconectarlo i

* Retirar el capuchon de goma del racor del
tubo y desacoplar después éste, del cilindro
maestro. Procurar que no caiga liquido sobre la
pintura y el material plastico.

* Retirar la tapa del depésito de liquido de fre-
nos y la membrana. .

e Desmontar la semibrida de fijacion del cilin-
dro maestro al manillar (2 tornillos).

* Desmontar el capuchoén, el anillo de sujecidn,
la tuerca del muelle y la arandela (A en el dibujo
del desplece). '

* Desmontar el tornillo de, unién de la .palanca
de freno y recuperar la palanca y el distancia-
dor del tornillo.

e Desmontar:

- madelo 92: moleta de reglaje, tuerca y ‘placa.

- modelo 93: moleta de reglaje, muelle, tuerca
y placa.

¢ Extraer el anilio de sujecion, la arandela v la
varilla de empuje. 5

» Retirar el pistdn provisto de la copela prima-
ria, la copela secundaria y el muelle.

2) Controles

— Cemprobar el diametro interior del ellindro
maestro, que no debe estar rayado:.

~ Sustitlir las piezas Iriternas, que sdlo se ven-
den en conjunto. y no por separado, (kit de re-
paracion del cilindro maestro). Ensamblarlas
como sigue. :

3) Ensamblaje y montaje

¢ Limpiar las piezas unicamente con liquido de
frenos nuevo y nunca con otro producto.

* [nstalar la copela primaria en el pequefio ex-
tremo del muelle.

« Lubrificar dicha copela con liquido dg frenos
nuevo e’ introducir el “conjunto copela/muelle
con precaucion dentro del cilindro maestro.

* Bafar la copela secundaria de pistén en liqui-
do de frenos para darle elasticidad y deslizarlo
dentro del pistén, recordando que su labio
debe mirar el fondo del cilindro maestro.

* Envolver el pistén con cinta adhesiva fina
para facilitar el deslizamiento de la copela.

s Remitirse mas ‘artiba para ensamblar el man-
do del cilindro maestro.

e Velver a conectar la canalizacion cuyo torhillo
ird provisto de arandelas nuevas. Apretar dicho
tornillo al par 3,0 m.daN. Volver a’llenar lenta-
mente el depdsite con liguide' de frencs nuevo,
accionando suavemente la palanca para inyec-
tar correctamente el liquide.



CILINDRO MAESTRO TRASERO
1) Desmontaje y desarmado -

* Desacoplar el pedal de freno (pasador abier-
to, arandela y eje).

@ Desconectar el tubo de freno del cilindro
maestro (ver mas arriba).

¢ Desmontar los tornillos de fijaciéon del cilindro
maestro.

* Desmontar el tornillo de fijacién del depésito.
¢ Sacar el conjunto cilindro maestro/depésito.
Vaciar el deposito.

* Desarmar el cllindro maestro trasero de igual
forma que el delantero (ver parrafo precedente).

2) Controles

Son los mismos que para el cilindro maestro
delantero.

3) Ensamblado y montaje

Proceder como para el cilindro masstro de-
lantero con ayuda del dibujo de despiece ad-
junto.

PINZA DE FRENO
1} Desarmadeo

* Desarmar las pastillas de freno (ver “Manteni-
miento habitual”).

* Desmontar |la pinza de freno delantero (2 tor-
nillos).

¢ Desacoplar de la pinza el tubo de freno (1
tornillo Banjo).

Nota: Para evitar que se vacie todo el liquido,
cuando lai canalizacién esté desconectada, man-
tener con un elastico o una cuerda’la palanca de
-freno-en contacto con el puiic de gas. Rodear el
extremo inferior de la canalizacién con un plasti-
co para evitar que entrs polvo. i i

Expulsar el/los piston/es de la pinza de freno
delantero o trasero inyectando aire comprimido
por el orificio de alimentacién. La pregién debe
ser débil. Envolver el pistdn con un trapo.

2) Controles

- Limplar todas las piezas con liguido de fre-
nos exclusivamente nuevo. Gualquier otro pro-
ducto dafiarfa el circuitoc de frenos atacando las
juntas.
— Comprobar el estado de la superficie de la
pinza y del pistén. Las rayas finas se pueden
eliminar con papel de lija muy fino (n® 600) mo-
jado con liguido de frenos. Gon el mismo liqui-
do, limpiar a continuacién con cuidado las pie-
zas.

Las piezas siguientes deben ser nuevas:
- Junta de estanqueidad.
= Junta guardapolvos.

3) Ensamblado

Limpiar vy lubrificar todas las piezas con liqui-
do de frenos nuevo. Banar la junta de estan-
queidad en el mismo liquido.
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® Alojar la junta de estanqueidad en la ranura

de la pinza de freno, con su didmetro méas pe-

quefo hacia el fondo de la pinza.

e Volver a meter la junta guardapolvos.

¢ Empujar el pistén en su didmetro interior ha-

ciéndolo girar para su introduccion.

* Mentar la pinza. Los dos tornillos de la pinza

delantera van apretados al par 3,5 m.daN.

* Volver a conectar la canalizaciéon de frenocs.

Las arandelas de racor deben ser nuevas. Par

de apriete del tornillo de racor: 3,0 m.daN.
Volver a llenar el circuito con liquido de fre-

nos nuevo y purgar el aire (ver capitulo “Man-

tenimiento habitual”).

DISCO DE FRENO

Los discos de freno delantero y trasero de-
ben tener una superficie perfectamente lisa
para obtener un frenado potente y progresivo.
El salto limite es de 0,15 mm. Si esta fuera de
esta especificacion, sustituir el disco por otro
nuevo.

Comprobar también que la superficie de
roce de las pastillas no haya atacado en exce-
so el disco. El espesor limite después de su
uso no debe bajar de 5,5 mm para el delantero
y 3,5 mm para el trasero; de lo contrario, cam-
biar el disco.

Durante el ensamblado del disco, los torni-
llos de fijacion se deben untar con liquido fre-
nante para roscas y apretar al par 2,0 m.daN.

Clasificacion documental y redaccion:
B. LACHARME y Q. LANGIN.

DISCO DE FRENO DELANTERO

1. y 2. Disco de freno y tornilio de fifacion -

3. Pinza de freno completa - 4. Juego de pisto-
nes - 5. Juego de juntas - 6. Fuelle - 7. Fuelle -
8. Juego de pastillas - 9. Placa de apoyo de pas-
tilla - 10. Muelle de apoyo (fondo de pinza) -
11. Tornillo de purga y capuchdn - 12. Tornillo
de fijacion de la pinza.
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DISCO DE FRENO TRASERO

1y 2. Disco de freno y tornillo de fifacién - 3. Pinza completa - 4. Juego de pistones - 5. Juego
de juntas - 6.-Muelle (fondo de pinza) - 7. Juego de pastillas - 8. Tornillo de retencion (pastiilas) -
9. Tornifio de purga y capuchdn - 10. Placas de apoyo (pastillas) - 11. Tornillo de fijacion de la
pinza.

CILINDRO MAESTRO TRASERO

1. y 2. Pedal de freno y protector - 3. Muelle de contactor de freno - 4. Eje de pedal -

5. Arandsla plana - 6. Arandela ondulante - 7. Cilindro maestro completo - 8. Kit de reparacion -
9. Anillo de sufecién - 10 y 11 .Rdcor con codo y base de fijacién - 12. Chapa de anclaje -
13. Tuerca - 14. a 16. Eje, arandela y pasador ablerto - 17. Tornillo - 18 .Depdsito -

19 a 21. Anillo de membrana, membrana y tapon de depdsito - 22. y 23. Tornillo y arandela -
24 y 25. Tubo de conexion depdsito/cilindro maestro y abrazaderas - 26. Tubo de freno -

27 y 28. Tornillo racor Banjo vy arandelas de eslanqueidad.

-~
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CILINDRO MAESTRO DELANTERO ¢

1. Cilindro maestro completo - 2. Kit de repara- 6\3 ﬁ

clén - 3. a 5. Membrana, tapa y tornilio - 2
6. a 8. Contactor de stop, arandefa y tornitlo -
8. Varilla de empufe - 10. Tuerca - 5
11. Conjunto de reglaje de la carrera def pufio -
12. Anillo de sujecion - 13. Anillo de sujecidn -
14. Capuchdn de goma - 15. Semibrida -
16. Palanca de frenc - 17. a 19. Torniflo, dis-
tanciador y tuerca - 20. Tornillo -
21. Abrazaderas - 22. Capuchon de goma -
23. Tubo de freno - 24. y 25. Tornillo racor
Banjo y arandelas de estanqueidad.

2
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SOPORTE REPOSAPIES

" 1. Soporte reposapiés izquierdo - 2. Soporte

reposapiés derecho - 3. Torniflo -
4. Reposapics izquierdo - 5. Reposapids dere-
cho - 6. Embellecedores de reposapiés -

7. Tornillo - 8. Ejes de articulacion - 9. Muelles
de torsion - 10. Distanciadores - 11. Pasadores
abiertos - 12. Reposapiés trasero izquierdo -
13. Reposapies trasero derecho -

14. Embellecedores de reposapiés - 15. Tornillo
16. Ejes de articulaciones reposapiés traserc -
17. Pasadores abiertos - 18. Muelles -

18. Bofas - 20. Arandelas - 21. Amortiguador
reposapiés - 22. Distanciadores con resalte -
23. Caballete lateral - 24, Tornillo con resalte -
25. Tuerca autobfocante - 26 y 27. Muelles -
28. Bicleta caballete fateral - 29. Revestimiento
muelle - 30 a 32. Tornillo y arandetas -

33. Caballete central - 34.Torniflo -

35 y 36. Revestimiento de muelle y muelie -
37. Tope de goma - 38. Tuerca autoblocante.
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