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ESTUDIO TECNICO Y PRACTICO

YAMAHA «XV 535»

TIPOS : 2YL de 1988 a 1991

La XV 535 presenta, por un lado, una profusion de cromades, y por otro,
una senciflez de formas sin nada superfluo.

Agradecemos a la firma importadora SONAUTO asi como a las revistas
Parick PONS, concesionario de la marca, por su eficaz ayuda prestada en
la realizacion de este estudio.




— PRESENTACION -

Directamente en la linea de la XV 1100 Virago, la XV
535 solo toma de su antecesora las grandes lineas: su
nombre, aunque las primeras versiones aln no se lla-
maron Virago, su tipo de motorizacion, un V-twin en el
eje de la moto y su modo de transmision, por cardan.

Una moto ideal para tener los pies en el suelo

La XV 535 se ve una moto mas polivalente, al puro
estilo de las “Low rider”, motos que carecen de ador-
nos superfluos y poseen un manillar pequefio. La cilin-
drada de su motorizacién, lejos de dar la sensacion de
una XV 1100 o, mas aln, de una V-Max o de una
Fazer, tiene apariencia de ser un motor elastico, no
exento de un caracter propio con prestaciones suficien-
tes. El motor, que participa directamente en la rigidez
de la moto, ha permitido suprimir las cunas inferiores.
Este montaje acentla la silueta longitudinal de la moto
y, sobre todo, con la rueda trasera de 15 pulgadas,
permite reducir la alzada de la moto. Asi, la altura del
sillin al suelo es de sdlo 700 mm, con lo que resulta
una moto idénea para los motards de cualquier esta- La XV 535 modelo 88 ain no fleva el anagrama Virago en sus tapas laterales. Este primer modelo va
tura. equipado con un falso depdsito. El disco delantero macizo es otra de sus particularidades.

Por lo que a la técnica se refiere, nos encontramos a
la vez con la simplicidad y la robustez, lo que facilita el
mantenimiento y/o todas las intervenciones en este
sentido. No sera la instalacién de un cardan, una de las
reputaciones de Yamaha, lo que haga contradecirmos.
Un pequefio defecto en esta maquina es la suspension
trasera clasica, gue nos recuerda lo que ha venido a
llamarse los “golpes de raqueta”.

La XV 535 modelo 88

Presentada en el Salon de Paris en noviembre de
1987, la XV 535 aparecid en el catdlogo de ventas
Yamaha a comienzos de diciembre del mismo afio. Se
trata de una moto rapidamente comercializada, ya que
su homologacion 2YL tuvo lugar el 28 de octubre de
1987. Al principio, solo estaba disponible en un color.

XV 535 Virago modelo 1989

Si la versién aparecida en 1988 se comercializé a lo
large del mismo afio, la nueva version, que necesito
una nueva homologacién en diciembre de 1988, hizo
su aparicién y se comercializd a la par que el modelo
precedente a partir de enerc de 1989. La instalacién de

un segundo dePOSItO_ de gasolina aumentd su capaci- A partir de la versién 89, la XV 535 incorpora un depdsito propiamente dicho, permaneciendo el
dad de 8,6 a 13,5 litros. En este modelo comienza a depésito de debajo del sillin. El disco delantero tiene su pista de rozamiento taladrada y el anagrama
aparecer el anagrama Virago en las tapas laterales, Virago aparece en las tapas laterales. Estd disponible en dos versiones: con manillar inclinado y
como en su antecesora XV 1100 Virago. Otra modifica- curvado o con maniiiar horizontal,




cion en este modelo es el manillar tipo Flat-handle, es
decir, el manillar plano. Se observa también el montaje
de un disco delantero taladrado en sustitucion del dis-
co macizo montado hasta entonces. Al nueve modelo
le corresponden nuevos colores: el marrén de la prime-
ra version pasa a ser un negro o un azul metalizado.

XV 535 Virago modelo 90:

No presenta modificaciones importantes, a no ser la
desaparicién del primer modelo de depdsito Unico y
manillar curvo. El color negro se ha cambiado por el
beige.

XV 535 Virago modelo 91:

A los dos colores disponibles se les unié en 1990 el
rojo. La novedad en este modelo esté en el encendido
TCI digital, en sustitucion del encendido analdgico
montado hasta entonces.

La version 97 de la XV 535 sigue siendo idéntica a fa del
modelo 89 con manillar horizontal. En este modelo aparece el
encendido TCI digital (foto RMT).

— PRESENTACION -

El motor por el lado izquierdo. La eleccion de un cuadro sin cu-
nas inferfores requiere en montaje de un soporte de reposapics
asl como de mandos (foto RMT).

No hay cuentarrevoluciones, mientras el velocimetro tiene una
posicion central, con cuentakildmetros y totalizacdlor parcial.
Los testigos luminosos estdn igualmente bien visibles bajo el

YAMAHA v 535 | RIS T

El motor por ef lado derecho. Cromados, aluminio pulimentado

y escapes de lineas armoniosas completan la estética de la
moto (foto RMT).

VRIEEAN HEUTRAL  TURH

manilfar (foto RMT).
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Principales cotas de fa XV 535,
TABLA DE COLORES
] Ao Cadigo Nombre de colores Abreviacion
| modelo
1988 97 Empress marrén EMM
1989 RL Greenish black GNB
9B Dark grayish blue metallic 1 DNBM1
1990 9B Dark grayish blue metallic 1 DNBM1
A HV Splendid beige SDB
: 3] 1991 9B Dark grayish blue metallic 1 DNBM1
B 1 HY Splendid beige SDB
TH Luminous red LNR
f
Detalles: estéticos en esta vista 3/4 trasera; las salidas de escape estan achaflanadas y el plato del
tambor de freno es cromado (Foto RMT).
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PARTICULARIDADES TECNICAS

MOTOR

Numerosos constructores se han interesado
desde el comienzo por la técnica de los dos ci-
lindros en V. La marca que se ha forjado una
sélida reputacién en este campo es sin duda
Harley Davidson, jdesde 1908! La hazafa mere-
ce ser destacada, aunque se trate de un mito
en este caso preciso, ya que carece de toda I6-
gica.

Este V-Twin a 70° presenta formas redondeadas muy estéticas

{foto RMT).

Desde aquella época, los dos primeros mode-
los comercializados en 1981 se han guedado
pequefios dentro de la gama Yamaha, ya que les
han sucedido la XZ 550 (de 82 a 84), la XV 1000
SE (de 83 a 86), la XV 1000 Virago (de 86 a 88),
la XV 500 SE (de 86 a 89) y los tres modelos V-
Twin, bautizados Virago y que aln siguen en ca-
télogo, a saber, la XV 1100 (después 89), la XV
535 (después 88) y la pequefia XV 250 (después
89). La moda que influia en la eleccién de los 1i-
pos de modelos comercializables y esta motori-

Con el dinamismo que se les reconoce, los
constructores japoneses no podian guedar au-
sentes de esta competicion. Yamaha se mani-
festd desde septiembre de 1980, presentando
dos modelos en el Salon de la Moto de
Colonia (Alemania). Fueron las XV 750 y XV
1000 TR1, Es el mismo bicilindro en V de refri-
geracion por aire gue encontramos en nuestros
dias en la XV 1100 Virago.

-
dE
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Motor de arranque, alternador y par cnico de salida de cafa

estdn situados en el lado izquierdo (foto RMT).

zacion hizo optar por estas versiones; nc_hay
que sorprenderse de que las ftres V-Twin
Yamaha incorporan los modelos Customs, cate-
goria muy apreciada en esos momentos.

PEQUERNO VOLUMEN Y BUENA
ACCESIBILIDAD

El motor que incarpora la XV 535 forma par-
te de la primera generacion de las Y-Twin. Sin
cuellos decalados, como en ciertos motores

Honda, el cigliefial XV tiene un tnico cuello en
el que van montadas las dos bielas. Esta dis-
posicién muy clasica tiene el mérito de ser sim-
ple y de reducir al maxime el ancha del motor.
El descentrado entre los dos cilindros sélo se
limita al espesor de una biela. Eso es tanto
como decir que la V-Twin es tan ancha como
un monocilindro.

El angulo de la V formado por los dos cilin-
dros es de 70°, simétrico en relacién con la

—10 -

£l pequerio descentrado erntre los dos cilindros
muestra que las dos bielas estdn montadas so-
bre el mismo cuello (foto RMT).

vertical, Los dos carbUradores estan alojados
en el centro de la V. La visidén del conjunto nos
es grata por esta disposicién racional. La bue-
na calidad de la fundicién y la presencia de
aletas de refrigeracion contribuyen a esa vi-
sién.

Los dos arboles de levas en cabeza son
arrastrados cada uno por una cadena Hy-Vo.
Es extrafio que Yamaha haya recurrido a este
tipo de cadena, prefiriendo la cadena clasica
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CORTE VERTICAL DEL MOTOR XV 535 VIRAGO

1. Vdlvula de escape - 2. Balancines - 3. Valvula de admision - 4. Pistdén - 5. Tensor de cadena
de distribucion - 6. Arbol de levas - 7. Par conico de salida de caja de velocidades - 8. Filtro de
aspiracion de aceite - 9. Cigliefial - 10. Biela.

CORTE HORIZONTAL DEL
MOTOR XV 535 VIRAGO

1. Arbol de levas - 2. Pifion y ca-
dena de distribucion -
= [~ 3. PiAdn primario del cigiiefal -
-.- — 3 4. Embrague multidiscos - 5. Eje
h \ primario de caja de velocidades -
6. Corona primaria - 7. Efe se-

cundario de caja de velocidades

- 8. Par conico de salida de caja

de velocidades - 9. Amortigua-
dor de par - 10. Alternador -
11. Rueda libre de arranque.

de rodillos para buena parte de sus modelos.
Recordemos que la Hy-Vo, formada por placas
yuxtapuestas que rodean los dientes de pifio-
nes, se la califica, con toda la razén, como una
cadena silencicsa. Por el contrario, es méas pe-
sada que la cadena clasica de rodillos, que es,
por este hecho, preferida por ciertos construc-
tores para equipar los motores deportivos,
Cada cadena es arrastrada por un extremo del
ciglefial. Recordar que la destinada al arbol de
levas trasero se encuentra en el lado izquierdo
y la que es para el arbol del levas delantero se
halla en el lado derecho. Son asi accesibles sin
abrir el motor. La tension de cada una la realiza
un clasico tensor automdtico con sistema anti-
rretroceso por cremallera.

Los dos arboles de levas giran directamente
en las culatas. Las valvulas (dos por culata) son
accionadas por balancines. El reglaje del juego
se efectia del modo clasico por tornillo y con-
tratuerca.

El cigliefial monoblogue de acero estampado
gira sobre dos apoyos provistos de cojinetes
delgados montados a presion en el carter mo-
tor. Destacar que el carter motor del V-Twin se
abre siguiendo un plano de junta vertical, lo que
es una técnica reservada mas bien a los mono-
cilindros.

Los dos semicérteres del motor con plano de junta vertical (foto RMT)

e

Cigllerial de una sola pleza en el cual destacan los dos pifio-
nes de la distribucion. (foto RMT)




LUBRICACION

Como en la mayocria de los motores, el siste-
ma de lubricacion de la XV 535 es por carter
himedo, es decir, por el aceite contenido den-
tro del carter motor. Una bomba troceidal,
arrastrada por pifiones por el cigliefial, impulsa
el aceite a través de un filiro de aspiracion fija-
do en el fondo del carter y facilmente desmon-
table para las limpiezas periddicas. el aceite es
bombeado hacia el filtro de papel alcjado en la
tapa de embrague.

Desde el alojamiento del filtiro, el aceite reco-
rre un conducto interno de la tapa de embrague
dirigiéndose hacia un taladro axial del ciglenal
para lubricar bajo presiéon las cabezas de bielas.
Otro taladro dentro de la tapa de embrague se
incorpora sobre el primero para conectar con

- PARTICULARIDADES TECNICAS -

CADENA DE
DISTRIBUCION CULATA

un conducto del cérter que lleva el aceite a los
dos apoyos del ciglenal, Desde alli, los con-
ductos internos del carter, a los cilindros y a
las culatas llevan el aceite a los apoyos de los
arboles de levas y a los ejes de los balancines.

La lubricacion bajo presién del eje primario
de caja de velocidades se hace por un taladro
del carter gue se incorpora sobre el destinado
al apoyo Izquierdo del cigliefial. El aceite reco-
rre el alojamiento de la bieleta de desembrague
para llegar al taladro axial del eje primario.
Para la lubricacién del eje secundario, un tala-
dro une, por el lado dereche, el conducto de
aceite para la culata trasera con el taladro axial
del eje secundario. Unos pequefios canales ra-
diales a los ejes primario y secundario permi-
ten la lubricacion de los apoyos de los pifiones
locos.

CORTEAA 6

CORTE BB

CULATA
[

BIELA
e

TOR DE ARRANQUE

EMBRAGUE DEL MO-

APOYO JER [__APOYO
d A} _______ CIGUERAL |- APOYO_
\ZOU\EHDO{ [ DEHECHOi]

EJE DE EMPUJADOR

T 5

—\_'/__‘_:'\_.____7

CADENA DE
DISTRIBUCION

-]l EJE PRINCIPAL ’——-

CARTER DE
TRANSMISION - EJE DE TRANSMISION |. | VALVULA DE
INTERMEDIARIA DERIVACION

CARTER DE ACEITE

FILTRO DEL CARTER

J o] BOMBA DE ACEITE

FILTRO DE ACEITE

CARTER DE ACEITE—,

DIAGRAMA DEL CIRCUITO DE LUBRICACION

CORTE CC

CIRCUITO DE LUBRICACION VISTO POR EL LADO IZQUIERDO DEL MOTOR

1. Apoyo zquierdo del cigliefial - 2. Cabezas de bielas - 3. Apoyos del drbof de levas de la culata

defantera - 4. Efes de balancines de la culata delantera - 5. Eje primario de la caja de velocidades

AA. Corte que muestra el recarrido del aceite desde el fiftro de aspiracién (6) hasta la bomba (7)-
BB. Corte que muestra el recorrido dentro def efe primaric de caja de velocidades (8).

CIRCUITO DE LUBRICACION VISTO POR EL LADO DERECHO DEL MOTOR

1. Vélvula de sobrepresién - 2. Bomba de aceite - 3, Filtro de aceite - 4. Apoyo derecho del
cigiieial - 5. Apoyos del drbol de levas de la culata trasera - 6. Ejes de balancines de la culata
trasera - 7. Eje secundario de la caja de velocidades.

CC. Corte que muesitra el recotrido del aceite deniro del efe secundario de la caja de velocidades.

— g



ALIMENTACION

Las motos Customs se caracterizan, entre
otras cosas, por un pequefio deposito. Para
permitir una autonomia suficiente, los construc-
tores japoneses ponen el depésito de gasolina
debajo del sillin, lo que implica el empleo de la
bomba para alimentar los carburadores situa-
dos mds arriba. Las XV 535 incorporan dos sis-
temas de alimentacion:

Un tnico deposito en el modelo 1988

Cuando comenzé su comercializacion en
1988, la XV 535 iba equipada con un solo de-
posito bajo el sillin.

Una bomba eléctrica alimenta los dos carbu-
radores y existe un filtro intercalado entre el de-
pésito y la bomba. Debido a que el nivel de ga-
solina siempre es inferior en los carburadores,
no existe grifo. Un detector de nivel esta aloja-
do en el depésito y estd unido a un testigo lu-
minoso de aviso en el cuadro de instrumentos.

El circuito de la bomba de gasolina esta pen-
sado de modo que solo sea alimentado eléctri-
camente cuando el testigo luminoso del cuadro
de instrumentos se encienda. Para hacer fun-
cionar de nuevo la bomba y alimentar con ga-
solina los carburadores, hay que apretar el con-
tactor situado a mano izquierda del manillar. Asf
se pasa a la reserva.

Dos depdsitos en los modelos posteriores a
1989

Para mejorar la autonomia, a partir de 1989,
Yamaha ha equipado sus XV 535 con dos de-
positos, pasando de los 8,6 a los 13,5 litros.
Ademas del deposito bajo el sillin, hay montado
otro en la posicion habitual. Dos conductos
unen a ambos depdsitos, mientras que el orifi-
clo de llenado se encuentra en el deposito su-
perior. Cuando este Ultimo esta lleno, el nivel
de gasolina esta por encima de los carburado-
res, por lo que Yamaha ha visto necesario po-
ner un grifo bajo el depésito infericr para preve-
nir cualguier incidente en caso de gue una
valvula de aguja de un carburador se doble.
Para facilitar el paso a la posicién de reserva, a
mano izquierda del manillar hay dispuesto un
botdon empujador, como en el modelo 1988.
Ademas de accionar el nuevo arranque de la
homba de gasolina, como en el modelo prece-
dente, el contacto pone bajo tension el grifo de
gasolina que es de mando electromagnético
para la posicién de reserva. No obstante, si no
se acclona el mande cuancio el nivel de gasoli-
na sea insuficiente, el motor no tardara en pa-
rarse, al igual que 30 segundos después la
bomba de gasolina, aungue permanezca puesto
el contacto. Los modelos XV 535 posteriores a
1988 no incorporan el testigo de nivel de gaso-
lina en el cuadro de instrumentos, es decir, no
tienen captador de nivel dentro del depdsite in-
ferior.

- PARTICULARIDADES TECNICAS -

CARBURACION

El motor V2 es alimentado por dos carburado-
res Mikuni invertidos BDS 34, Los carburadores
invertidos, mucho mas frecuentes en automévi-
les, tienen su paso dispuesto verticalmente, con
lo que cambia un poce la disposicion de los or-
ganos en relacion con los carburadores horizon-
tales que son mas habituales para las motos.
Asi, la vélvula de guillotina (que se desliza hori-
zontalmente) y la cuba de nivel constante se en-
cuentran & uno y otro lados del paso de gas, en
lugar se ser concéntricas. Sin embargo, el prin-
cipio de funcionamiento no cambia.

a) Mariposa y valvula de guillotina

Los carburadores “de depresion” son mone-
da corriente en los motores de 4 tiempos de
motes. Esta denominaciéon significa que la val-
vula es accionada gracias a la depresion rei-
nante en el tubo de admisién y no directamente

por el cable de gas. En efecto, el mando actla
simplemente sobre las mariposas de gas (14).
La funcién de la mariposa es la de hacer pasar
a la valvula de guillotina la depresion existente
dentro del tubo de admision. Y, claro esta,
cuanto mayor sea la abertura de la mariposa,
mas fuerte sera la depresion comunicada.

La parte lateral de la vélvula de guillotina esta
alojada dentro de una tapa. Una membrana (7),
solidaria con la valvula, forma dos camaras es-
tancas. El espacio exterior de la membrana esta
sometido a la depresién existente en el paso
del carburador, gracias a un taladro practicado
en la base de la valvula.

Por el contrario, bajo la valvula de guillotina,
reina la presion atmosférica comunicada por un
paso (20). La valvula se levantard a merced de
las depresiones que se le vayan transmitiendo
en funcién de la abertura de la mariposa. La
valvula se mantiene en reposo por un muelle de
retorno (6) de tarado débil,

P

e
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[ o o

CORTE DE UN CARBURADOR MIKUNI BDS

1. Toma de aire exterior - 2. Surtidor de aire de ralentf - 3. Surtidor de aire principal - 4. Aguja -
5. Surtidor de aire de ralenti secundario - 6. Vdlvula de guillotina - 7. Membrana -
8. y 9. Surtidores de purga - 10. Tornillo de riqueza - 11. Orificio de by-pass de ralentf -
12. Crificio de salida de ralenti - 13. Orificio de purga - 14. Mariposa de gas - 15. Surtidor de
gasolina de ralentl - 16. Surlidor de gasolina principal - 17. Tubo de circuito principal -
18. Pozo de aguja.

= @
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YAMAHA «XV 535»

b) Aguja

Mantenida en el centro de la valvula de gui-
llotina, la aguja sigue los movimientos. Su altura
se ajusta del modo clésico gracias a un anillo
de sujecién que pedemos alojar en una de las
cinco muescas de la aguja. Si subimos la aguja,
la mezcla se enriquece e, inversamente, si la
bajamos, la empobrecemos,

El extremo inferior de la aguja es conico en
aprox, 1/3 de su longitud. Se desliza en un
pozo (18). Va insertada en un conducto (17) en
cuya base va atornillado el surtidor de gasolina
principal {16).

La gasolina es aspirada por el espacio anular
entre la aguja y su pozo. Este espacio no varia
a lo largo aprox. de 1/4 de la alzada de la vél-
vula de guillotina, siendo la aguja cilindrica. La
parte cénica emerge del pozo de aguja, lo que
hace que el espacio anular aumente con la ex-
traccién de la aguja para admitir una cantidad
mayor de gasolina, en relacién con la mayor
admision de aire autorizada por la abertura de
la valvula de guillotina.

c) Surtidor de gasolina (15 y 16)

El surtidor principal (16) estd atornillado en la
parte inferlor del conducto circundante al pozo
de aguja, mientras que el surtidor de ralenti (15)
esta atornillado directamente al carburador.

Estos surtidores aportan la cantidad de gaso-
lina necesaria para el funcionamiento a todos
los régimenes. Para mejorar la mezcla de gaso-
lina y aire de admision, se produce un preemul-
sién de gasolina gracias a los surtidores de aire
principal (2) vy de ralenti (3).

d) Toinillo de riqueza de ralenti (10)

Este tomillo tiene un extremo cénico que
aparece en el paso de gasolina emulsionada del
circuite de ralentl, Apretando este tornillo, se re-
duce la cantidad de gasolina, por lo que se em-
pobrece la mezcla vy, al revés, la enriquecemos.

Al ralenti, la mezcla carburada sale Gnicamen-
te por el orificio (12). Cuando comenzamos a
abrir las mariposas, destapamos los orificios
(11) que permiten una progresion mejor entre el
ralentl y el comienzo de la aceleracion.

e) Enriquecimiento en la deceleracion

Para evitar explosiones dentro del sistema de
escape cuando deceleramos bruscamente, un
sistema permite enriquecer la mezcla prove-
niente del circuito de ralenti. Para ello, hay una
capsula (21) sometida a la depresion de la ad-
misién. Cuando la depresion es muy grande, el
pistén de la cépsula clerra uno de los circuitos
de aire de ralenti, provocando un enriqueci-
miento de la mezcla al ralenti.

f}) Cuba, flotador y vélvula de aguja

Es este tipo de carburador, la cuba de nivel
constante es lateral, Dentro de la cuba, el flota-
dor actla sobre la vélvula de aguja para cortar
la alimentacion cuando el nivel de gasolina es
correcto. De este modo, el nivel permanece




constante, condicion indispensable-para una ali-
mentacion correcta de los diferentes circuitos.

ENCENDIDO TCI
ANALOGICO

Hasta el modelo 1990, el motor XV 535 iba
equipade ceon un encendido TGl analégico.
Veremos mas adelante que el modelo 91 dispo-
ne de un encendido TCI digital. Este encendido,
llamado transistorizado, utiliza la corriente de
baja tension de la bateria para alimentar los bo-
binados primarios de las bobinas. Una bateria
correctamente cargada es algo necesario para
el buen funcionamiento del sistema de encendi-
do.

No vamos a entrar en detalles por lo gue se
refiere a este encendido electrénico, llamado de
primera generacién y que se empled en los
multicilindros de 4 tiempos durante mas de diez
afios y cuyo principio de funcionamiento es
bien conocido por todos. No obstante, tratare-
mos brevemente los diferentes componentes de
este encendido, incorporado al motor XV 535,

El encendidoe esta situado a |a altura del alter-
nador. Dos captadores electromagnéticos estan
fijados al carter por fuera del rotor del alterna-
dor. Uno esta destinado a provocar el encendi-
do para el cilindro delantero y el segundo el en-
cendido para el cilindro trasero. Estan decala-
dos 70° lo que corresponde al angulo de la V
de este motor. Una pata de disparo esta dis-
puesta alrededor rotor del alternador. A cada
paso por delante de un captador se crea un
campo magnético gque provoca un impulso
eléctrico dentro del bobinado de éste, El impul-
so es transmitido a la unidad'para activar la co-
rriente del encendido.

Del alternador de los modelos 1988 a 90 hay
que destacar la pata de disparo (A) en el rotor y
los dos captadorss (B) dispuestos a 70° uno de

otro (foto RMT).

- PARTICULARIDADES TECNICAS -

-La unidad de encendido contiene numerosos
componentes electronicos, que como el tiristor,
solicitado por los impulsos de los captadores,
dejan pasar la corriente de la bateria para ali-
mentar los primarios de las bobinas. La unidad
hace variar el punto de avance del encendido

en funcién del régimen motor comunicado por-

la placa del encendido. Este avance, que es de
8° antes PMS al ralenti, progresa hasta un ma-
ximo de 29° a 4200 rpm. Mas alla de ese régi-
men, el avance permanece estable en su maxi-
mo.

EN 1991,
ENCENDIDO TCI DIGITAL

Siguiende el ejemplo de otros medelos mul-
ticilindros de la marca y, de modo general, de
los modelos de la competencia, el motor XV
535 abandona el encendido analdgico por uno
digital.

Exteriormente, el sistema digital del motor
XV 535 se distingue del analégico por el hecho
de que solo hay un captador y de que las pa-
tas de disparo estan dispuestas en la periferia
del rotor del alternador. Encontramos una uni-
dad electronica y 2 bobinas de encendido. La
diferencia entre los dos tipos de encendido es,
por ello, fundamental.

ANALOGICO Y DIGITAL

Mientras gue en un sistema analégico se uti-
liza directamente la informacién de varios cap-
tadores para establecer las caracteristicas del
encendido, en el sistema digital se pasa a una
memoria que almacena todos los datos que
caracterizan al encendido. Esto so6lo es. posible
si las informaciones de entrada son lo bastante
numerosas y variadas como para poder explo-
tar los datos de la memoria. Entramos en el
dominio de la informatica, ya que todas las in-
formaciones necesarias sobre el encendido son
transcritas a un lenguaje binario, que es practi-
camente infinito. Veremos mas adelante en qué
consiste este lenguaje. Resulta asi que las ca-
racteristicas de un ciclo de encendido pueden
ser muy variadas. La curva de variacion del
punto de avance puede tener todas las formas
posibles y ser adaptada a las mejores condi-
clones de funcionamiento del motor. La forma
de esta curva es a menudo en dientes de sie-
rra, lo que no sucede en un encendido analdgi-
co, donde la progresién es lineal.

{QUE ES EL LENGUAJE BINARIO?

Al trabajar con el teclado de nuestra calcula-
dora o nuestrc ordenador, las informaciones
son transcritas a un lenguaje binario antes de
ser enviadas a la memoria. Este lenguaje utiliza
el “todo” y el "nada”, que puede traducirse nu-
méricamente por el 1 y el 0 o eléctricamente
por el paso o no de corriente.

En el alternador de fos modelos 1991 destaca

el encendido con sistema digital compuesto de

dos placas de disparo (B) en el rotor y un solo
captador (4) (foto RMT).

Se ve que esta codificacion es practicamente
infinita ¥ que se puede realizar facilmente, se-
gun las informaciones transcritas por el capta-
dor. En efecto, las informaciones que requiere
la unidad para dirigir el encendido son la posi-
cién del cigliefial y el régimen de rotacion. A
este efecto, el equipe del motor XV 535 sdlo
utiliza un captador fljado al cérter. El rotor del
alternador posee a su alrededor unas patas,
siendo una de ellas mas ancha para poder de-
terminar la posicion del cigliefial, Los Impulsos
producidos dentro del bobinado del captador al
paso de las patas del rotor son comparados
con la frecuencia fija del reloj contenido dentro
de la unidad de encendido para determinar la
velocidad de rotacion del motor. De hecho,
cuando el motor gira lentamente, el nimere de
frecuencias entre dos impulso del captador es
mayar gque cuando el régimen es mas elevado.

Estas dos informaciones (posicidn del cigle-
fal y régimen) son transcritas al lenguaje binario
dentro de un circuito de adaptacién incorpora-
do a la unidad de encendido.

Cada “palabra” del lenguaje pasa a la memo-
ria (ROM) correspondiéndole un resultado pre-
determinado, que es tratado en un circuito
complejo para obtener el avance deseado.

EL CICLO DE ENCENDIDO

La unidad de encendide no gestiona Unica-
mente las caracteristicas de la curva del avan-
ce. Otros parametros no menos importantes
también son tenidos en cuenta.

Es el caso de la puesta bajo tension de cada
bobina de encendido. En efecto, cada ciclo del
encendido consta de una alimentacién y de un
corte dentro de la bobina, sabiende que el en-
cendido se produce en el corte. El tiempo de

=

alimentacion tiene gran importancia para la po-
tencia de la chispa. En los reglajes se traduce
por le que se llama el angulo de leva o el por-
centaje Dwell. Se entiende que el tiempo de ali-
mentacion es inversamente proporcional al régi-
men motor, es decir, que cuanto méds deprisa
gira el motor, menor es el tiempo de alimenta-
cién y menor la alta tension del encendido.
Para paliar este inconveniente, la unidad hace
variar electrénicamente el tiempo de alimenta-
cion de las bobinas segln el régimen para con-
servar una potencia correcta del encendido.
Este tiempo puede controlarse con gran preci-
sién gracias a las posibilidades del lenguaje in-
formatico, reduciendo los riesgos de calenta-
miento de las bobinas. Los bobinados primarios
pueden ser entonces menos resistentes, mejo-
rando asi el rendimiento de las bobinas del en-
cendido.

TRANSMISION

El embrague multidiscos con bafio de aceite
sigue siendo el clésico. El accionamiento por
cable actua sobre un mecanismo de desembra-
gue interno, es decir, que el empuje se realiza
desde el interior del embrague. Para ello, una
bieleta situada en el lado izquierdo del motor
actla sobre una varilla de empuje gue atraviesa
axlalmente el eje primario de la caja de veloci-
dades. Un empujader entra en contacto con el
plato de desembrague y esta formado por un
tornille central gue permite un ajuste de base
para el mecanismo de desembrague. Una bola
esta intercalada entre la varilla y el empujador.

La caja de velocidades de dos ejes y el me-
canismo de seleccion de tambor son de con-
cepcion clasica.

La transmision secundaria es asegurada por
un eje de cruz de cardan y dos pares conicos.
El par conico intermediario (salida motor) incor-
pora un amortiguador grande de transmision.
La lubricacién queda asegurada por el aceite
motor.

El pifién del par conico de salida de caja incor-
pora un amortiguador de fransmision (foto RMT).



- PERIODICIDADES -

YAMAHA «XV 535» R

MODO DE EMPLEO DE ESTE
ESTUDIO

Este estudio técnico de la Yamaha XV 535 se
compone de varios capitulos y tablas, presenta-
dos en el orden siguiente:

— Un capitulo que describe la evolucién crono-
I6gica de los modelos.

- Una tabla de caracteristicas técnicas y de re-
glajes.

— Un capitulo sobre particularidades técnicas.

- El capitulo “Consejos practicos” dedicado al
desarmado y a la reparacién del motor y de la
parte ciclo, operaciones que requieren a menu-
do un utillaje especial, del que damos las refe-
rencias de los constructores. Mientras algunos
Utiles resultan indispensables, otros los pode-
mos confeccionar nosotros mismos.

PERIODICIDADES DE LOS MANTENIMIENTOS

en los 1. cada cada
OPERACIONES A EFECTUAR 1000 Km 6000 Km 12000 Km

LUBRICACION MOTOR Y REFRIGERACION

Control nivel de acelte motor . . ... .. i Cada 200 Km

Vaciado del aceite motor . ... .. ... o °

Cambio filtrode aceite . . ... ® o
CARBURACION - ENCENDIDO - VALVULAS

Limpleza del flltro de@itel o oo ve wu o cievmmmne ss o o s ob v o w1 55 e | °

Cambiofiltrode aire . ... ... . .. . . . . . . . segun el estado

Juegoenloscablesdegas ydeestarter .......... ... ... ... ° o

AUSTECATBURECION e s e v s aie w50 5 wd WSO8 W B0 S 105 S TR W 12 ® ®

Cambio filtro de gasoling . . ... .. ... . e cada 30000 Km

BB 5 v v smwssmemmn o 5 e e s w8 S WS e 06 G 06 08 6 6 A ° °

Juego en las valvulas e ° ®
TRANSMISIONES

Juege del pedal de embrague . ... ..o i e °

Control nivel de aceite de parconico .. .. ...t ° °

Vaciade del aceite de par ¢onico ... ...cov i e e . cada 24000 Km

CIRCUITO ELECTRICO

Mantenimiento bateria . . . ... ... e

FHEIBIES! womemionms e s oz 35 9 o WaSEIERDAR 58 55 80 69 1 55 5wt

segun incidentes

PARTE CICLO

Vaclado aceite de horquilla . .. ... .. °
Mordazas de frenos tras. .. ... ... . it °

Control juegn e la gIrecCIB .. v o v s s soesrmmmemE 0 s o wE s B e W °
Control nivel liquido de frenos .. . ... ... ° °
Cambio/purga liguidode frenos . ... ... i cada 2 afios

Control desgaste pastilas defreno . . ........ ... ... ... .. i ] °

Reglaje de la suspension trasera ... ............ i segun utilizacién
Control presion neumaticos . . ... ot cada 1000 Km
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'~ ACEITE MOTOR -

MANTENIMIENTO HABITUAL

' BLOQUE MOTOR

ACEITE MOTOR

ACEITE MOTOR PRECONIZADO

Utilizar un aceite motor de viscesidad SAE 20
W 40 y segin norma API SE, si la temperatura
esta por debajo de 5°C, ¢ SAE 10 W 30, si la
temperatura no sobrepasa los 15°C.

NIVEL DE ACEITE MOTOR (fotos 1y 2)

Comprobar regularmente el nivel de aceite
{como minimo cada 20000 Km), a través de la
mirilla de control situada bajo el carter del alter-
nador, en el lado izquierdo.

FOTO 1 (foto RMT)

FOTO 2 {foto AMT)

» Poner la moto sobre un plano horizontal y
sujetada verticalmente.

Dejar gue el motor funcione al ralenti durante
unos instantes.
® Parar el motor y esperar a que el nivel se es-
tabilice.

o Comprobar que el nivel queda entre las dos
marcas de la mirilla de control (foto 1).

» Si es necesario, completar el nivel hasta la
marca max. por el orificio de llenado situado al
lado izquierdo en el carter del alternador (foto
2).

e Completar el nivel con igual aceite al ya con-
tenido en el carter motor.

VACIADO DEL ACEITE MOTOR (foto 3)

El aceite motor hay que cambiatlo en los pri-
meros 1000 y después cada 6000 Km. Efectuar
el vaciado con el motor caliente para facilitar la
salida del aceite. Proceder como sigue.

e Mantener la moto vertical sobre una superficie
horizontal.

FOTO 3 (foto AMT)

e Calentar el motor dos o tres minutos y des-
pués pararlo.

¢ Retirar el tapén de llenado.

* Retirar el tapon de vaciado y dejar salir el
aceite (foto 3).

¢ Después de limpiar el borde del orificio, mon-
tar el tapén de vaciado con una junta nueva, si
es necesario. Apretar al par 4,3 m. daM.

* Verter la cantidad de aceite necesaria:

— Después vaciado: 2,6 |.

— Después de vaciado con filtro: 2,8 1.

— Después desmontaje motor: 3,2 .

e Poner el tapon de llenado.

e Poner en marcha el motor v dejarlo funcionar
al ralent! para que el circuito de aceite se esta-
bilice. Parar el motor, dejar reposar y compro-
bar el nivel de aceite. Si es preciso, completar
el nivel.

SUSTITUCION DEL FILTRO DE ACEITE
(fotos 4 y 5)
Esta operacion se efectla en los primeros

1000 Km y después con ocasion de cada va-
ciado del aceite motor.
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* Vaciar el aceite motor como se ha descrito.

= Poniendo un trapo bajo la tapa del filtro de
aceite, desmontar este Ultimo (3 tornillos) (foto
4).
* Cambiar el filtro por otro nuevo y revisar el
estado de la junta torica (foto 5).

® Colocar la tapa y apretar los tornillos al par
1,0 m. daN.

® Montar el tornillo de vaciado y verter 2,8 li-
tros de acelte preconizado.

* Poner en marcha el motor y dejarlo al ralenti
para que el circuito de aceite se estabilice.
Parar el motor, dejar reposar y comprobar el
nivel. Completarlo, si es necesario.

FOTO 5 (foto RMT)




ALIMENTACION - CARBURACION

~ ALIMENTACION -

DEPOSITO DE GASOLINA

En 1988, la alimentacién de gasolina se hacia
a partir de un Unico depdsito situado bajo el si-
lin. Desde 1989, el falso depdsito vuelve a in-
corporarse con lo que aumenta la capacidad de
gasolina.

DESMONTAJE DEL DEPOSITO
1) Modelo 1988

e Quitar el cierre del sillin, inclinarlo y bloquear-
lo con el caballete.

* Desmontar las tapas laterales izquierda y de-
recha.

» Desmontar la tapa lateral trasera izquierda.

* Desmontar el arco trasero de cuadro.

» Desconectar el tubo de gasolina a |a salida de
la bomba y el cable de la varilla de nivel.

* Desmontar el relé del motor de arranque.

® Retirar la cincha de la bateria.

e Quitar las conexiones de los cables eléctricos.
¢ Desmentar la bateria, la bomba de alimenta-
cién y el filtro de gasolina.

e Retirar las fijaciones del depdsito y desmontar
este Ultimo.

2) Modelos 1989, 1990 y 1991

Es preferible efectuar esta operacion cuando
el depdsito superior esta vacio.
e Desmontar el sillin del pasajero y después el
del piloto.
e Desmontar las tapas laterales izquierda y de-
recha.
e Desmontar la tapa lateral trasera izquierda.
e Desmontar el arco trasero del cuadro.
e Desconectar los tubos de gasolina que vienen
del depdsito superior.
* Desconectar el tubo de gasolina de salida de
la homba.
e Desconectar el cable de alimentacién eléctrica
del grifo.
s Desmontar el relé del motor de arranque.
e Retirar la tapa de la bateria.
= Quitar las conexicnes de los cables eléctricos.
» Desmontar la bateria, la caja de fusibles, la
bomba de alimentacién y el filtro de gasolina.
s Retirar las fijaciones del deposito y desmontar
este Ultimo,
e Retirar las fijaciones del depdsito superior y
desmontar éste, Para montar los elementos
proceder en orden inverso al desmontaje.

FILTRO DE GASOLINA
CAMBIO DEL FILTRO DE GASOLINA

La XV 535 dispone de un filtro de gasolina si-
tuado entre el depésito v la bomba de gasolina.
El filtro debe sustituirse cada 30000 Km.

Para acceder al filtro hay que desmontar el
falso deposito (modelo 1988), el sillin y el depd-

DEPOSITO DE GASOLINA (MODELO 1988)

1. Depdsilo de gasolina - 2. a 4. Silentbloc -
5. Arandela especial - 6. Distanciador -
7. Arandela plana - 8. y 9. Tornillo & 6 mm y
arandela grower - 10. Silentbloc -
11. Filtro de gasolina - 12. Soporte de filtro -
13. y 14. Tubos - 15. y 16. Abrazaderas eldsti-
cas - 17. Tapdn - 18, Tapa - 19. Codo de re-
bose - 20. Tubo - 21. Abrazaderas eldsticas -
22. Vélvula de rebose -

23. a 25. Brida de sufecion, torniflo y arandela
plana - 26. y 27. Tubo y abrazaderas elasticas
- 28. y 29. Tubo y abrazadera eldstica - 30.
Soporte de bomba de gasolina - 31. Arandela
de goma - 32. Tomillo - 33. Arandela de goma
- 34. Tornillo & 5 mm - 35. y 36. Soporte de
depdsito y tornillc @ 6 mm - 37. y 38. Abraza-
deras de sujecion - 39. Proteccion metalica -
40. Bomba de gasolina.

sito superior (modelos 1989, 1990 y 1991).
Procurar orientar la flecha del filtro hacia la
bomba (foto 6).

FILTRO DE AIRE

Limpiar el filtro de aceite cada 6000 Km y cam-
biarlo cada 12000 Km (foto 7)

* Desmontar el depdsito superior.

e Retirar el tornillo y la arandela y desmontar la
tapa de la caja del filtro de aire (foto 7).

DEPOSITO DE GASOLINA
(MODELOS 1989 a 91)

1. Depdsito de gasolina -

2. Anagrama - 3. y 4. Silentbioc -
5. a 8. Arandela, distanciador, aran-
dela y torniflo @ 8 mm - 13. Tapon
del depdsito - 14. y-15. Junta de ta-

pén y torniflo - 16. y 17. Tubo y

abrazaderas de apriete -

18. a 20. Tubo, proteccion y abraza-
deras de apriete - 21. Soporte -
22. Depdsito de gasoling -

23. Sitentbloc - 24, a 30. Silentbloc,
arandela, distanciador, arandela, tor-
nillo @ 6 mm y arandela grower -
31. Silentbloc - 32. Filtro de gasolina
- 33. Soporte de filtro - 34. Tubo -
35. Tubo - 36. y 37. Abrazaderas
eldsticas - 38. Soporte de bomba de
gasolina - 39. a 41. Distanciador,
tornillo & 6 mm y arandela de goma
- 42. Torniflo @ 5 mm -

43. y 44. Soporte de depdsito y tor-
niflo @ 6 mm - 45. Abrazaderas de
" sufecion - 46. Grifo de gasolina -
47. Valvuia - 48. Junta - 49, Tornillo
@ 3 mm - 50, Junta -

51, y 52, Tornillo @ 6 mm y arande-
las - 53. a 55. Arandela de goma,
distanciador y torniflo @ 6 mm -
56. Tubo - 57. y 58. Abrazaderas
eldsticas - 59. Proteccion metdlica -
60. Bomba de gasolina,

YAMAHA «XV 535»
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— CARBURACION -

s Comprobar el estado general del elemento fil-
trante y, en caso de estar muy sucio o deterio-
rado, cambiarlo.

» Si el filtro todavia estd en buen estado, lim-
piar con aire a presion el exterior del cartucho.
No soplar desde el interior pues el polvo aun se
incrustarfa més dentro del filtro.

s Durante el montaje, poner la proteccion de la
tapa en contacto con la parte superior del cua-
dro.

FILTRO DE AIRE

1. Tubo de admisidn del carburador trasero -
2. Tubo de admisién del carburador delantero -
3. ¥ 4. Obturador y abrazadera eldstica - 5. Junta
térica - 6. Tornillo & 6 mm - 7. Abrazaderas de
apriete - 8. Tubos - 9. Abrazaderas eldsticas -
10. y 11. Tubos - 12. Elemento filtrante -

13. Tapa del cuerpo del filtro - 14. Junta tdrica -
15. Tubos de admision - 16. Abrazaderas de
apriete - 17. y 18. Tornillo y arandela - 19. Guia.

CARBURACION
CABLES DE GAS (foto 8)
1) Juego en ios cables de gas:

Para compensar las variaciones de tensién
cuando giramos el manillar, los cables de gas

FOTO 8 (foto RMT)

deben tener un ligero juego de funcionamiento
en el pufo,

El juego correcto en el pufio debe ser de 3 a 5
mm. De no ser asi, actuar sobre el tensor a la
altura del pufio (foto 8).

1) Lubricacién de los cables:

Cada 6000 Km, lubricar los cables de gas.
Proceder como sigue:

Desmontar el tornillo y desacoplar los cables a
la altura del pufio. Lubricar con aceite (foto 8).

REGLAJES DE LA CARBURACION
(fotos 9 a 12)

1) Reglaje del ralenti

El reglaje del ralentl debe efectuarse con el mo-
tor a su temperatura de funcionamiento normal
y a un régimen de:

- 1200 + 50 rpm. para ajustarlo actuar sobre el
tornillo de tope de la palanca de gas (foto 9).
Si el ralenti es inestable, el tomillo de riqueza
de uno o de los carburadores debe estar mal

ajustado. Ajustarlo como sigue:

— Con el motor parado, apretar completamente
cada tornillo sin forzar para no dafar su ex-
tremo vy su asiento. Aflojarlos después con 2
vueltas.

FOTO 9 (foto RMT)

FOTO 10 (foto AMT)

— Gon el motor al ralenti, actuar ligeramente en
uno vy otro sentido sobre él hasta obtener el
régimen mas elevado. Pasar de nuevo al ra-
lenti actuando sobre el tornillo de tope de la
palanca de gas. Revisar cada tornillo de ri-
queza de los carburadores (foto 10).

2) Sincronizacion de los carburadores:

Para esta operacion hay que disponer de un
vacudémetro de columnas de mercurio o de es-
calas.

e Desmontar los protectores de las tomas de
depresion de los carburadores.

e Conectar a las dos tomas los tubos del va-
cudmetro (foto 11).
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» Poner en marcha el motor y dejarlo al ralenti.
e 3| la sincronizacion es correcta, el valor de
las dos depresiones debe ser sensiblemente
igual.

e Si hay que ajustarla, actuar sobre el tornillo
de sincronizacion (foto 12).

FOTO 12 (foio RMT)




ENCENDIDO

- DISTRIBUCION -

BUJIAS

pada 5000 Km sacar las bujias para su revi-
sion.

¢ Desmontar las tapas laterales delantera iz-

quierda y trasera derecha.

* Aflojar las bujias con la llave de la caja de he-

rramientas (bajo el sillin).

* Revisar las bujfas:

- Si los electrodos estan sucios, limpiarlos con
un cepillo para bujias.

- Medir la separacién de los electrodos que
debe ser de entre 0,7 y 0,8 mm. Rectificarla si
es preciso.

— Comprobar que la porcelana no tiene fisuras.
Antes de montar la bujia, limpiar su casquille

DISTRIBUCION

y su plano de junta. Untarla con una fina capa
de grasa grafitada o al bisulfuro de molibdeno.
Comenzar apretando la bujia a mano para no
dafiar su rosca y después bloguearla dando de
1/4 a 1/2 vuelta con la llave. O apretarla al par
2,0 m. daN.

Por precaucion, hay gue cambiar las bujias
cada 6000 Km. Las preconizadas son: NGK
BPR 7 ES 6 ND W 22 EPR-U.

AVANCE DEL ENCENDIDO

En el cuadre de mantenimiento habitual no se
especifica una operacién de control o de reglaje
del avance del encendido. En casc de proble-.
mas, remitirse al parrafo “Equipo eléctrico” en
el capitulo “Consejos préacticos”.

TENSOR DE CADENA DE
DISTRIBUCION

Los tensores de cadena de distribucién son au-
tométicos por lo gue no requieren reglaje o
control algunos.

JUEGO EN LAS VALVULAS
(fotos 13 a 15)

El control del juego en las valvulas se realiza en
los primeros 1000 Km y después cada 12000
Km. Es una operacién a efectuar con el motor
frio.

1) Desmontaje de las tapas de arboles de
levas:

* Desmontar el sillin.

* Desmontar el depésito superior,

e Desmontar las tapas laterales delantera iz-
quierda y derecha y el soporte desconectando
los tubos de gasclina en el soporte izquierdo y
las conexiones eléctricas en el derecho.

- En el cilindro traserc

¢ Desmontar las tapas laterales derecha e iz-
quierda.

* Desmontar la bujia.

» Desmontar las tapas de balancines de admi-
sion y de escape.

- En el cilindro delantero

® Efectuar las mismas operaciones de desmon-
taje que para el cilindro trasero.

2) Control del juego en las vélvulas

—-Juego en las vélvulas de admisién: 0,07 a
0,12 mm.

FOTO 13 (foto RMT)

—Juego en las valvulas de escape: 0,12 a 0,17
mm.

Desmontar los dos tapones del carter del alter-
nador con las juntas.

Para el cilindro trasero

e Con una llave de 14 mm, girar el ciglieiial en
el sentido de las agujas del reloj para poder lle-
var la marca “T" del rotor frente al indice fijo del
carter (foto 13).

— 40 =
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FOTO 14 (foto RMT)

¢ Comprobar que el piston esta en el punto
muerto superior.

e Controlar el juego en las valvulas de admi-
sion y de escape (foto 14).

Para el cilindro delantero

® Proceder del mismo modo que para el cilin-
dro trasero, procurando alinear la marca del
rotor con el indice del carter {foto 15).

3) Reglaje del juego en las valvulas

Si el juego es excesivo o insuficiente, ajus-
tarlo. Para ello, después de desbloguear la

EMBRAGUE
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FOTO 15 (foto AMT)

contratuerca, actuar sobre el tornillo’ para ob-
tener el juego deseado. Sujetando el tornillo
apretar la contratuerca al par 1,4 m. daN.
Controlar de nuevo el juego y ajustarlo si es
preciso.

Ensamblar los diferentes drganos desmonta-
dos para efectuar el reglaje procediendo en or-
den inverso al desmontaje y respetando los
pares de apriete siguientes (en m. daN):

- Falso depésito: 1,0.

— Tapas laterales (culata): 1,0.
- Tapas de balancines: 1,0,

~ Tapas laterales: 1,0.

CARRERA LIBRE DEL PEDAL DE
EMBRAGUE (fotos 16 y 17)

La carrera libre del embrague (oscilacion en
vacio) debe estar comprendida entre 2 y 3 mm
al abrir la palanca del manillar (foto 16).

Si es necesario, compensarlo ajustando el
tensor en el manillar. Si la carrera del tensor no
es suficiente, atornillarlo a fondo y actuar sobre
el tensor del carter motor (foto 17). Ajustar el
tensor para afinar el reglaje con el del manillar.

LUBRICACION DEL CABLE DE MANDO

Cada 12000 Km, o cada afio, para prevenir
un desgaste premature del cable, hay que de-
sacoplarlo como para su sustitucion (ver mas
adelante) y lubricarlo por inyeccitn de aceite
entre |la funda y el cable.

Durante el montaje no olvidar ajustar la ca-
rrera libre del embrague como se ha descrito.

Z s

FOTO 16 (foto RMT)




— TRANSMISION SECUNDARIA - BATERIA ~

SUSTITUCION DEL CABLE DE EMBRAGUE

s Atornillar al maximo los tensores en el mani-
llar y a la altura del carter motor.
» Desacoplar el cable en el manillar, Para ello,
hacer corresponder las ranuras de la moleta y
del tensor con la de la palanca.
» Desmontar el tensor en el carter motor vy de-
sacoplar el cable de la bieleta. .
Para el ensamblado, proceder en orden inver-
so al desmontaje sin olvidar ajustar la carrera li-
bre del pedal de embrague, como ya se ha
descrito.

FOTO 17
(foto RMT)

TRANSMISION SECUNDARIA

CONTROL DEL NIVEL DE ACEITE EN EL
PUENTE TRASERO

El nivel de aceite en el puente trasero de la
transmisidn secundaria debe revisarse en los
primeros 1000 Km y después cada 8000 Km o
mas a menudo, seguin la utilizacion. Proceder
como siguse.

° Poner la moto sobre un planc horizontal y

mantenerla vertical.

* Desenroscar el tapdn del orificio de llenado

que hace a la vez de orificio de control (foto

18, marca A).

e Un nivel correcto debe quedar a ras del borde

superior del orificio de llenado sin rebosar. De

no ser asi, completarlo con aceite de igual cali-
dad.

- Aceite para engranajes hipoides seglin norma
SAE 80 APl "GL-4" o SAE 80 W 90 (aceite
para todo el afio).

e Enroscar el tapon de llenado sin olvidar la

arandela de estanqueidad y apretarlo al par 2,3

m. daN.

VACIADO DEL PUENTE TRASERO

Esta operacion debe efectuarse cada 24000
Km. Proceder como sigue:
e Desenroscar el tapdn de llenado del puente
trasero.
¢ Colocar bajo el puente un recipiente y prote-
ger las demds partes de la moto con trapos.
e Desenroscar el tapdn de vaclado del puente
{foto 18, marca B) y dejar salir el aceite.

FOTO 18 (foto RMT)

e Enroscar el tapon de vaciado, cambiar la
arandela de estanqueidad si es preciso y apre-
tar al par 2,3 m. daN.

¢ Mediante un embudo, verter dentro del carter
0,19 litros de aceite preconizado (aceite para
engranajes hipoides SAE 80 APl "GL-4" o SAE
80 W 90).

* Controlar el nivel de aceite como se ha des-
crito y completarlo, si es preciso.

EQUIPO ELECTRICO

BATERIA (foto 19)
1) Nivel de electrolito:

Una vez al mes, o cada 15 dias en épocas
calurosas, comprobar el nivel de electrolito
dentro de cada elemento de la bateria. Un nivel
demasiado bajo puede provocar la sulfatacion
de las placas.

En el modelo 1988, se accede a la bateria
después de abrir la cerradura del sillin, de incli-
nar este Ultimo hacia atras y de comprobar que
el tope del sillin est4 correctamente bloqueado.
Retirar la brida de sujecion y desconectar los
dos cables (positivo y negativo) para extraer la
bateria y poder tener los niveles a la vista (foto

En los modelos 1989, 90 y 91, la bateria es
accesible después de desmontar los sillines
Hay que retirar la brida de sujecién, desmontar
la tapa protectora y desconectar los dos ca-
bles (positivo y negativo) para extraer la bateria
y poder ver los niveles.

El nivel dentro de cada elemento debe man-
tenerse entre las marcas max. y min. Si es ne-
cesario, completarlo con agua destilada o es-
pecial para bateria. Nunca utilizar agua del
grifo, que contiene sales minerales.

1) Carga de la bateria:

La bateria debe recargarse cuando se obser-
ven signos de debilidad. Asi mismo, si la moto
no se usa durante varios meses, sobre todo el
invierno, debe cargarse una vez al mes aprox.

Por varias razones, no dejar la bateria mal
cargada:

- problemas de iluminacién y senalizacion.

- mal accionamiento del motor de arranque.

- riesgo de sulfatacién de las placas.

- riesgo de formacion de hielo.

¢ Desconectar la bateria comenzando por el
cable negativo (cable de masa) y desmontarla.
¢ Sacar los seis tapones de la bateria y recar-
garla con corriente de 1,2 A.

Si el cargador suministra una intensidad de-
masiado elevada, interponer en serie un consu-
midor, por ejemplo, una bombilla de intermiten-
te.

Durante la carga, la temperatura de la bateria
nunca debe sobrepasar los 45°C para svitar la
deformacion de las placas. En cualquier caso,
interrumpir momentaneamente la carga y utili-
zar una corriente de carga méas débil.

Cuando del electrolito se escapen gran can-
tidad de burbujas de hidrégeno, habra suficien-
te carga y podra pararse la operacién. Al final
de la carga, la densidad del electroliio debe
estar entre 1,27 y 1,29 a 20°C’, a comprobar
con un densimetro.

=P

FOTO 19 (foto AMT)

Al montar la bateria, conectar los cables co-
rrectamente comenzando por el positivo. La
masa se hace con el negativo (cable negro).

Volver a conectar el tubo de ventilacion, sin
pinzarlo y colocando correctamente su extre-
mo inferior para no atacar los metales y la pin-
tura (ver dibujo).

e

1—

il

4

Recorrido correcto del tubo de toma de aire

exterior de fa bateria. El tubo pasa al interior

del alojamiento de la bateria (marca 2) a tra-

vés de la brida (marca 3) y al interior def so-
porte (marca 4).




Bornes:

Si los bornes y terminales estén sulfatados,
limpiarlos con agua y bicarbonato de sodio y
rascarlos con un cepillo metalico. Protegerlos
con grasa.

FUSIBLES (foto 20)

Importante: Nunca cambiar un fusible por
cualguier conductor metalico para evitar que-
mar el circuito.

Sustituir siempre un fusible por otro del mis-
mo valor y después de haber buscado la causa
gue provoco la rotura del fusible (cortocircuito,
cables mal conectados o mal aislados, etc. ).

La caja de fusibles esta alojada bajo el falso
deposito en el modelo 1988 y en el depdsito de
gasolina en los modelos 1989, 90 y 91.
Contiene 4 fusibles repartidos como indica la
tabla siguiente y ademas dos fusibles de re-
cambio: uno de 20 A y otro de 10 A (1988) y 30
A, 15 A (1989, 90 y 91) (foto 20).

- COLUMNA DE DIRECCION -

FOTO 20 {foto RMT)

Modelo Modelos
1988 1989, 90 y 91
A - Circuito principal . . .............. 20 A 30 A
B -Circuitodefaro . ................ 10 A 15 A
C - Circuito de intermitente . .......... 10 A 15 A
D - GCircuito del encendido . . . ......... 10 A 15 A

PARTE CICLO

HORQUILLA DELANTERA

VACIADO DEL ACEITE DE HORQUILLA
(foto 21)

Cada 12000 Km cambiar el aceite contenido
en los tubos de horquilla como sigue:

e Levantar la parte delantera de la moto colo-
cando un gato o calzos bajo el blogque motor.

» Aflojar los tornillos de sujecion de la T supe-
rior.

s Retirar las tapas de los tubos de horguilla.
» Desmontar el anillo de sujecién (interior)

¢ Desbloguear los tapones y, sujetandolos para
contrarrestar el empuje de los muelles, desmon-
tarlos.

e Retirar los muelles.

¢ Colocar un recipiente bajo las fundas para
que no caiga aceite sobre el disco en el mo-
mento del vaciado.

e En el extremo de cada funda, en la cara exte-
rior, se encuentra el tornillos de vaciado (foto
21). Aflojar este Ultimo para efectuar el vaciado
del aceite usado. Dejar que salga completa-
mente.
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s Montar el tornillo y su arandela sin apretarlo
definitivamente.

° Verter en cada elemento de horquilla 228 ml
de acelte seg(in norma SAE 10.

Nota: Aprovechar que los muelles de horquilla
estan desmontados para medir su longitud li-
bre. Si ésta es inferior a 526,6 mm, hay que
cambiar el elemento per otro nuevo.

* Revisar el estado de las juntas toricas y sus-
tituirlas si es preciso.

* Poner los tapones, los anillos de sujecién y
las tapas.

* Apretar los tornillos de sujecion de la T supe-
rior al par 2,0 m. daN.

* Bombear ligeramente la horquilla para repartir
correctamente el aceite,

FOTO 21
(foto RMIT)

CONTROL DEL JUEGO EN LA
COLUMNA DE DIRECCION (foto 22)

Para estar bien ajustada, la columna de di-
reccion debe poder girar libremente, pero sin
juego. Un juego excesivo se traduce en ruidos
durante el frenado, en una falta de equilibrio de
la moto y en un deterioro rapido de los roda-
mientos de direccion. A la inversa, una direc-
cién demaslado apretada puede quitar precision
a la conduccion. Un juego excesivo se descu-
bre facilmente; basta levantar la rueda delantera
del suelo colocando un calzo bajo el motor y
moviendo de delante hacia atras los brazos de
horquilla. Si el juego es excesivo, proceder
como sigue.

e | evantar la rueda delantera.

e Aflojar los tornillos de sujecién de la T supe-
rior.

» Desmontar la caja de testigos.

e Aflojar el tornillo de sujecion de la columna de
direccion y extraer ligeramente la T superior por
arriba (foto 22, marca A).

* Aflojar la tuerca almenada dando varias vuel-
tas con un botador de bronce (foto 22, marca
B).

Apretar la tuerca almenada hasta suprimir cual-
quier juego.

¢ Aflojar completamente la tuerca almenada, v
volverla a apretar hasta ponerla en contacto
con la T superior. Bloquearla sin exceso con el
botador de bronce.

* Comprobar que la columna de direccion llega
hasta sus topes izquierdo y derecho sin puntos
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FOTO 22 (foto RMT)

duros, De ser asi, revisar el estado de los roda-
mientos y, si es necesario, cambiarlos. Esta
operacion es tratada en el parrafo “Parte ciclo”
del capitulo “Consejos préacticos”. Si no se dan
puntos duros, montar la columna de direccién
en orden inverso al desmontaje respetando los
pares de apriete (en m. daN):

- Tornillo de columna de direccién: 5,4.
— Tornillo de sujecién de la T superior: 2,0,




FRENOS

— FRENO DELANTERO -

LIQUIDO DE FRENOS

NIVEL DE LIQUIDO DE FRENOS
(foto 23)

Cada 1000 Km o cada mes, controlar el nivel
de liquido de frenos en el depésito del manillar.

Girar el manillar de modo que el depésito
quede horizontal; el nivel no debe estar por de-
bajo de la marca “LOWER". Si es necesario,
completar el nivel con liquido de frenos segln
norma DOT 3 ¢ 4.

FOTO 23 (foto RMT)

Nota: El liquido de frenos es corrosivo, por lo
que hay gue proteger las superficies de plasti-
co y de pintura cercanas con trapos.

PURGA DEL LIQUIDO DE FRENOS
(foto 24)

Si el mando se nota esponjoso, o si el juego
s muy importante, puede deberse a la presen-
cia de aire dentro de conducto del circuito de
frenos por un mal apriete de los racores o por
alguna junta defectuosa. Después de encontrar
y remediar la causa de este defecto, proceder
a la purga del circuito.

La pinza de freno lleva un tornillo de purga.
Comprobar que nada obstruye el orificio de va-
ciado y proceder como sigue:

» Retirar el protector del tornillo de purga.

= Acoplar al ternillo un tubo transparente y su-
mergir el otro extremo en un recipiente con li-
quido de frenos.

FOTO 24 (foto RMT)

¢ Sujetando el pufio de freno apretado, aflojar
ligeramente el tornille de purga. Volverlo a apre-
tar sin exceso cuando el pufio haya llegado a la
mitad de su carrera, Soltar el pufio, y repetir la
operacion las veces gue haga falta hasta que
ya no salga més liquido de frenos por el tubo.

Nota: Durante la purga del circuito de frenos,
comprobar que el nivel de liquido en el depdsi-
to no descienda por debajo del nivel minimo,
para no deteriorar el cilindro maestro, Si hay
que completarlo, gue sea con liquido de frenos
nueve comoe el ya mencionado.

* El tornillo de purga es fragil, por lo que hay
que apretarlo con moderacion: entre 0,7 y 0,8
m. daN.

CAMBIO DEL LIQUIDO DE FRENOS

Cada dos afios aprox. sustituir el liquido de
frenos que tiene tendencia a oxidarse con el
tiempo.

Para vaciarlo, proceder como para una purga
de las pinzas, completando regularmente el ni-
vel en el depésito con liquido seglin norma
DOT 4.

CONTROL DEL DESGASTE DE LAS
PASTILLAS DE FRENO (foto 25 y 26)

* Desmontar la tapa de la pinza de freno (foto
25).

* Comprobar que el limite de utilizacion (0,8
mm, materializado por un resalte en la ranura
de la pastilla) que indica el desgaste max. de
las pastillas no se haya alcanzado (foto 26). De
ser asl, hay que cambiar imperativamente las
pastillas para no deteriorar el disco de freno.

-

FOTO 26 (foto AMT)
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SUSTITUCION DE LAS PASTILLAS DE
FRENO (foto 27)

e Desmontar el tornillo de fijacion del cuerpoe
del pistén (foto 27, macar A).

® Girar el cuerpo del pistén en en sentido de
las agujas del reloj y desmontar las pastillas y
la chapa de apoyo.

e Durante el montaje, comprobar que los mue-
lles de sujecion de las pastillas estan bien co-
locados (foto 27, marca B) y revisar el estado
de las placa de apoyo (foto 27, marca C).

® Procurar colocar la parte redondeada de las
pastillas hacia el exterior.

e Colocar el cuerpo del pistén en su posicion
inicial.

FOTO 27 (foto RMT)

e Aplicar al tornillo de sujecién un poco de
grasa de base de litio antes de montarlo y
apretarlo al par 1,8 m. daN.

REGLAJE DEL PUNO DE FRENO
DELANTERO (FOTO 28)

Para evitar el roce excesivo de las guarnicio-
nes de freno con el disco, la palanca de freno
debe tener un juego entre 5 y 8 mm. De no ser
asl, aflojar la contratuerca (foto 28, marca A) y
actuar sobre el tornillo (foto 28, marca B) para
obtener el juego prescrito. Una vez obtenido el
reglaje correcto, volver a apretar la contratuer-
ca.

PEDAL DE FRENO TRASERO

1) Altura del pedal de freno (foto 29)

Al montarlo, el pedal de freno debe estar a
38 mm por encima del extremo del reposapiés.
Para ajustar la altura, proceder como sigue:




FOTO 29 (foto BMT)

s Aflojar la contratuerca (foto 29, marca A} y
atornillar o desatornillar el dispositivo de reglaje
(foto 29, marca B} para obtener la altura pre-
conizada,

» Volver a apretar la contratuerca. Si es necesa-
rio, ajustar el contactor de la luz de freno.

2) Carrera libre del pedal de freno

Para evitar el roce de las guarniciones de fre-
no con el cilindro, el pedal de freno deb detener
un juego de funcionamiento comprendido entre
20 y 30 mm. Para ajustar la carrera libre, proce-
der como sigue:
= Atornillar o desatornillar la tuerca del extremo
de la varilla para obtener el juego preconizado.
Medir la altura del pedal y revisar el contactor
de freno trasero (foto 30, marca A).

- FRENO TRASERO -

FOTO 30 (foto AMT)

FRENO TRASERO DE TAMBOR

1) Control del desgaste de las guarniciones

Pisar a fondo el pedal de freno trasero. Si el
indice de la bieleta de mando de la leva de fre-
no llega al limite de la escala grabada en el pla-
to, hay que cambiar las guarniciones de freno
(foto 30, marca B).

2) Desarmado y sustitucion del freno trasero

Cada 6000 Km aprox. es necesario limpiar el
freno trasero.
e Después de desmontar la rueda trasera (ver
parrafo siguiente), el plato de freno se desmon-
ta sin dificultad.
* Retirar cada zapata levantandola y girandola
hacia dentro.
e Hacer una marca en el extremo del eje de
leva que corresponda con la ranura de la biele-
ta. Desmontar esta Gltima y sacar la leva con su
arandela de estanqueidad.
e Comprobar que el espesor de las guarnicio-
nes de freno nunca sea inferior a 2 mm.
e Si las guarniciones aln se ven bien, rascarlas
con tela esmeril.
e Limpiar el tambor con gasolina evitando que
ésta entre en los rodamientos de la rueda.
Secar el tambor y comprobar que su estado es
bueno. 8i tiene rayas superficiales, suprimirlas
con tela esmeril; si son mas profundas, hay que
rectificar el tambor sin pasar en ningln caso de
la cota de 201 mim.
e Si las guarniciones son nuevas, achaflanar los
extremos mediante una lima para evitar que las
guarniciones sean atacadas en exceso.

s Untar la leva (eje y articulacion) ligeramente
con grasa al bisulfuro de molibdeno (por ejem-
plo, Bel-Ray MC 8).

e Presentar las zapatas nuevas eguipadas con
sus muelles de retorno. Posicionarlas una frente
a la otra, perpendicularmente al plato, y doblar-
las por ambos lados del eje y de la leva.
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* En el eje de la leva, montar la arandela junta,
el dedo marcado y la palanca de mando.

* Alinear la ranura de la bieleta con la marca
del extremo del eje de la leva. ‘

* Apretar sin exceso el tornillo de’sujecion de la
bieleta.

¢ Montar la rueda y ajustar la carrera libre del
pedal de freno.

SUSPENSION TRASERA

REGLAJE DE LOS AMORTIGUADORES
TRASEROS (foto 31)

Los amortiguadores traseros sélo necesitan un
reglaje, con precarga del muelle, para conse-
guir el mejor equilibrio de la moto en condicio-
nes de utilizacion.

Nota: es indispensable ajustar por igual los
dos amortiguadores traseros para no desequili-
brar la moto.

Reglaje de la precarga del muelle del
amortiguador

¢ Mediante una llave girar en un sentido y lue-

go en el contrario el asiento inferior del muelle

para posicionarlc sobre la muesca elegida

(foto 31).

° Hay 5 selecciones posibles, estando la posi-

cién estandar en la segunda muesca.

- Para endurecer la suspension, aumentar el
tarado del muelle girando el asiento inferior
del muelle hacia la izquierda.

— Para amortiguar la suspension, disminuir el
tarado del muelle girando el asiento de mue-
lle hacia la derecha.

Tabla de reglaje preconizado

Uso

Amortiguador trasero
precarga del muelle

DG 1 svemmsmanamasess a0 w08 00 w5 S S0 SRS

Blando 1
Estandar 2
Estandar 2
Duro 3ab

— 923 —




— RUEDAS -

RUEDAS Y NEUMATICOS

DESMONTAJE Y MONTAJE DE LA
RUEDA DELANTERA

e Colocar un gato o un calzo bajo el blogue

motor.

s Desconectar el cable del velocimetro.

» En la funda izquierda, aflojar el tornlllo de su-

jecion del eje de rueda y desatornillar este (lti-

mo.

® Desmontar la toma de arrastre del cable del

velocimetro y sacar la rueda. Durante el monta-

je, procurar:

- Colocar la toma del velocimsetro, que debe
hacer tope contra una pestafa de la funda.

- Montar correctamente el disco de freno entre

las pastillas.

— Colocar el distanciador derecho.

— Bloquear el eje de rueda al par 5,8 m. daN y
el tornillos de sujecién al par 2,0 m. daN.

DESMONTAJE DE RUEDA TRASERA

e Levantar la rueda delantera del suelo.

e Desmontar la fijacion del brazo de anclaje al

tambor.

s Retirar la tuerca de la varilla de mando del

freno trasero.

e Aflojar el tornillo de sujecion del eje de rueda

trasera en el brazo oscilante.

e Retirar el pasador de la tuerca del eje de rue-

da.

e Desatornillar el eje de rueda, desmontarlo y

sacar la rueda.

El montaje se efectia en orden inverso al des-

montaje, procurando:

~ Untar con grasa de base de litio las estrias
del cubo de rueda trasera.

— Comprobar que las estrias entran en el carter
del engranaje final

- Insertar el gje de rueda y bloguear su tuerca
al par 10,5 m. daN. Montar preferentemente
un pasador nuevo.

- Bloguear el tornillo de sujecion del eje de rue-
da al par 1,6 m. daN.

- Fijar el tambor al brazo de anclaje.

NEUMATICOS
1) Mantenimiento habitual

e Controlar frecuentemente la presién de los
neumnéticos (remitirse a la tabla “Caracteristicas
generales y reglajes”). No oclvidar que, a gran
velocidad, un neuméatico poco inflado se sobre-
calienta y repentinas presiones anormales pue-
den provocar un pinchazo. Por otra parte, afec-
ta negativamente al equilibrio de la moto.

* Revisar el estado general de los neumaticos
y cambiar todo aquél que presente cortes o un
desgaste importante. La profundidad minima
del dibujo debe ser de 1,0 mm en ambas rue-
das.

2) Equilibrado de las ruedas

e Esta operacién se efectlia después de mon-
tar neumaticos nuevos o tras una reparacién
de‘la camara de aire.

RUEDA DELANTERA

1. Cubo - 2. Retén -
3. y 4. Rodamientas - 5. Retén -
6. Distanciador central -
7. Distanciador izquierdo - 8. Pifion
de arrastre del velocimetro -
9. Arandela de tope - 10. Tapa -
11. Plomo de equilibrado -
12. Lianta - 13. Radios -
14. Neumadtico - 15. Cdmara de aire
16. Protector de llanta - 17. Toma
del velocimetro - 18. Distanciador -
19. Eje de rueda.

N

RUEDA TRASERA

1. Cubo - 2. Distanciador central - 3. Tope de
distanciador - 4, y 5. Rodamientos -

6. y 7. Cubo de arrastre y tornillo de fijacion -
8. Guardapolvos - 9. a 11. Tornillo @ 5 mm,
arandelas grower y arandelas planas - 12. Disco
de freno - 13. Zapata de freno - 14. Muelle de
retorno - 15. Eje de leva - 16. Bieleta -

17. Arandela - 18. Arandela con resalte -

19. Torniflo & 6 mm - 20, Lianta - 21. Radios -
22, Neumadtico - 23. Cdmara de aire -

24, Protector de llanta - 25. Plomo - 26. Eje de
rueda - 27. Distanciador - 28. Arandela -
29. Tuerca - 30. Pasador - 31. Arandela -
32. Brazo de anclaje - 33. Tornillo -

34. a 36. Arandelas planas, arandelas grower y
tuercas - 37. Pasadores - 38. Tornillo.

O




DIAGNOSTICO DE AVERIAS
e et

EL MOTOR NO SE PONE EN MARCHA
EL MOTOR DE ARRANQUE NO FUNCIONA

YAMAHA «XV 535»

EL MOTOR DE ARRANQUE FUNCIONA

Operaciones y controles a efectuar

Si es necesario, pasar
a la operacion siguiente

CAUSAS POSIBLES

COMPROBACIONES Y REMEDIOS

1. = Sacar una bujia y examinar sus electrodos.
a) Electrodos secos y sin olor a gasolina.
b) Electrodos hlimedos.

Efectuar operacion n® 2
Efectuar operacion n® 3

1. Bateria descargada

Encender el faro. Si su intensidad es anormalmente débil, la
bateria esta descargada.

2. Fusible principal (o del
(encendido) fundido

Revisar y cambiar el fusible. Si se funde de nuevo, buscar la
causa del cortocirculto.

2. - Comprobar que nada impide la alimentacion de gasolina.
— Controlar el nivel de gasolina dentro del depgsito.

- Revisar que la toma de aire exterior no esté taponada.

- Asegurarse de que el filiro de aire no esta obstruido.

- Comprobar el funcionamiento de la bomba de gasolina.

3. Llave de contacto del
encendido mal posicionada
o defectuosa

Comprobar gue la llave de contacto esta en posicién "RUN".
Si es necesario, abrirla y comprobar que los cables no estan
cortados.

4. Contactores de
seguridad del arranque de
la palanca de embrague y
del caballete lateral
defectuosos

Revisar sus conexiones y su funcionamiento correcto.
Cambiarlos si es preciso,

3. - Desmontar, limpiar y ajustar cada bujia. Con su casquillo
puesto a masa, accionar el motor de arranque:

a) Sin chispas.

b) Chispas claras y azules.

Efectuar operacion n® 4
Efectuar operacion n® 4

4. - Revisar los cables del circuito del encendido y comprobar
que no hay cables cortados, desconectados o hiumedos.
Controlar todos los elementos del circuito de encendido
como se describe en el capitulo “Encendido”.

5. Contactor de punto
muerto defectuoso

Revisar sus conexiones y su funcionamiento correcto,
Cambiarlos si es preciso,

5. - Comprobar que el estarter no esta puesto cuando el

motor ya esta caliente.

6. Relé principal
defectuoso

Comprobar como se describe en el parrafo “Equipo eléctrico”.

7. Cables del circuito de
arranque desconectados o
cortados

Comprobar todo el circuito.

EL MOTOR FUNCIONA, PERO. ..

8. Relé del motor de
arranque defectuoso
(contactor o nicleo del
relé oxidados)

Apretar el botén del motor de arranque; debe escucharse un ruido
dentro del relé, lo que se corresponderia con el deslizamiento del

ntcleo del relé. De lo contrario, desmontar el relé, controlarlo con

un ohmimetro y cambiarlo, si es necesario.

CAUSAS

9. Motor de arranque
defectuoso

Desmontar, desarmar y revisar el estado de las escobillas del
colector asi como de los bobinados.

bina desconec-
tado.

SINTOMAS POSIBLES CONTROLES
1. - Falla un Cable de alimen- | Comprobar y volver a conectar.
cilindro tacion de una bo-
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EL MOTOR FUNCIONA, PERO. . .

Gasolina de call-
dad inapropiada.
Bujias sucias,

electrodos dema-
siado separados.

Utllizar sélo super.

. Limpiar y comprobar con un juego de galgas de espesor.

5. - El motor
se sobreca-
lienta.

Ajustes incorrec-
tos del encendi-
do y de los
carburadores.
Aletas de refri-
geracion sucias.

Ver caso precedente,

Limpiar.

PROBLEMAS
EN LA TRANSMISION

SINTOMAS

CAUSAS
POSIBLES

CONTROLES

1. - El embra-
gue patina.

Discos desgasta|
dos o muelles
vencidos.

Normal después de cierto kilometraje v si se usa la moto
de modo intensive. Desarmar, controlar y cambiar los
discos desgastados.

CAUSAS
SINTOMAS POSIBLES CONTROLES
Una de las Controlar con un chmimetro y sustituir si es preciso.
bobinas esta
fuera de uso.
Uno de los cap- | Ver capitulo "Encendido”.
tadores o uno
de los circuitos
de la caja tran-
sistorizada esta
defectuoso
Problemas de Electrodos secos: 2 casos posibles:
carburacion. - Valvula de aguja doblada en el asiento impidiendo que la
gasolina descienda a la cubeta. Dar un golpe seco sobre
la cubeta con un Ctil.
- Surtidor principal taponado, Limpiarlo con aire compri-
mido, tras desmentar la cubeta, y después el surtidor.
Electrodos hiumedos de gaselina: limpiar y ajustar, si es
preciso, la separacién. Volver a conectar la bujia a su
antiparasitario. Poner el casquillo de la bujia a masa.
Poner el contacte y accionar el motor de arrangue.
Bujia o antipara- | Sin chispas o con chispas débiles: volver a comenzar con
sitario defec- una bujia nueva. Si slgue sin haber una mejora, separar el
tuoso cable de bujia del antiparasitario. Acercar el cable a 5 mm
de una buena masa y accionar el motor de arrangue.
Deberia producirse una chispa. lo que probaria un fallo del
antiparasitario.
2. - Aguanta Ralenti mal Ajustar el ralenti y la sincronizacién.
mal el ralenti ajustado,

Bujias sucias.

Une de los car-
buradores tiene
su surtidor de
ralenti taponado.
Ligera entrada
de aire en los
carburadores.

Falta de juego
en las valvulas.

Limpiar y ajustar la separacion de los electrodos.

Si es necesario, montar bujias nuevas.

Caso poco probable y que necesita el desmontaje de
la cubeta del carburador.

Pasar un pincel mojado de gasolina por los contornos de
los carburadores mientras el motor marcha al ralenti.

El régimen aumentara cuando el pincel pase por la toma
de aire.

En tal caso, el motor aguanta mal el ralenti una vez gue
esta caliente.

2. - El embra-
gue arrastra.

Juego excesivo
en el mando

Ajustar el mando.

3. - El embra-
gue resalta.

Discos lisos de-
formados

Desarmar y controlar,

4, - Las veloci-
dades entran
con dificultad.

Juego excesivo
en el mando
Mecanismo de
seleccion
defectuoso
Desgaste del
tambor o de las
horquillas de
seleccion

Ajustar.

Revisar el estado del brazo articulado del mecanismo de
seleccion.

Casos poco probables, ya que son piezas de larga
duracion. Comprobar con detenimiento los demas puntos
antes de abrir el motor.

5. - El pedal Muelle de retor- Sacar el embrague y la campana, desmontar el mecanismo

3. - Acelera Avance del en- Controlar con una lampara estroboscépica. del selector no| no roto o des- de seleccion y cambiar el muglle,
mal y parece cendido defec- vuelve a su enganchado
fallo de tuoso. posicion.
potencia Filtro de aire Desmontar el elemento filtrante y revisar su estado, Sl esta

sucio. muy sucio, limpiarlo o cambiarlo por uno nuevo. 6. - Presencia | Muelle de dedo | Accesible por el lado del embrague.

Falta de com- Controlar la compresion con un medidor adecuado y de falsos pun- | de enclavamientg

presion. determinar el origen de la falta de compresion, como se tos muertos. deformado o

describe en los “Consejos practicos”. roto

4. - Picado de | Exceso de avan-| Ver caso precedente.

bielas al acele-
rar y eventual-
mente tiende

a sobrecalen-
tarse.

ce de encendido.
Carburacion de-
masiado pobre
debido a entra-
das de aire.

Comprobar el apriete correcto de las abrazaderas de los
carburadores asi como de las bridas de admisién y ver
caso n° 1,

Comprobar que las tomas de depresion llevan bien
colocado su protector.

7. - Las veloci-
dades saltan.

Desgaste del
mecanismo de
seleccion

Ver caso n.° 4.

8. - Tirones en
la transmisién.

Problemas en la
transmision

secundaria

Ver pérrafo “Transmision secundaria” al final del capitulo
"Consejos practicos”.
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- LUBRICACION - BOMBA DE ACEITE -

RESUMEN DETALLADO DE
LOS CONSEJOS PRACTICOS

MOTOR Y EQUIPOS

OPERACIONES QUE NO REQUIEREN
LA RETIRADA DEL MOTOR

Lubricacién, bombade aceite .............c0iiiiiiiii .. p. 27
CarbBUFACTON wviuie i i i 97 bos sn i s iss e S dos &8 450 6 o arael el e p. 28
ESCapes ... .. iiienii it iaaaaa i p. 30
Arboles de levas, tensores y balancines ............civiiiiaay p. 31
Motor de SrranbuB .« v ew s re s e e ©4 g os e b R e p. 34
Alternador, captador(es) del encendido, rueda libre de arranque .. ... p. 34
Tapaydiscosdeembrague ........ .0y p. 37
Nuez dé embrague y campana, corona primaria y pifion de cigiienal .p. 38
Cadenas de distribucién y patines de tension . .................. p. 39
Mando de seleccion y dedo de enclavamiento .................. p. 40
OPERACIONES QUE REQUIEREN
LA RETIRADA DEL MOTOR
Desmontaje-montaje del bloque motor .............. ... un.y p. 41
Ctata Y ValVIIAS ocvnn nv wn oo w03 nimwow el mimii pes wn o g S G e E bR p. 41
Cilindros, pistones y segmentos . ........... .. ccceennnrrreann p. 43
Abertura-cierre del carter motor ............... ..oy p. 45
Cigliefial ybielas ... ... .. ... .. .. it iirnnnr e nnns p. 46
Tambor y horquillas de seleccion ........... 000 innnnnnnoy p. 48
Ejes y pifiones de cajade velocidades .....................00 p. 49
Par conicode salidadecajaycardan . ......ooivvenneeevnnnnn p. 49
EQUIPO ELECTRICO
Circuitode arranque . ........c.oviiiruimnantononnnannnssennd p. 53
Esquema del cableado eléctrico (modelo 1988) ................. p. 54
Circuitodelencendido . . .. .o oo cuvnvenvmmman s auanns i p- 56
Esquema del cableado eléctrico (modelos 1989y 90) ............. p. 57
CIFCUITE A COrgR cowums ov v v o4 bm s wisisomsess o4 £6 s o4 04 5 p. 59
Circuito de alimentacion degasolina .. ...............cc0vuuun.y p. 59
Esquema del cableado eléctrico (modelo 1991) .........cvuuu.. p. 60
PARTE CICLO

Horquilladelantera ...........coiieiniiiinnnnannnnetrnnns p. 62
Plano lateraldel cuadro ..........cc..ciiiiinnininniiiirruns p. 63
Columna de direCCion + ... v v v i esinss s cn s s annss s annnnns p. 65
Eje de transmision y par conicotrasero ................ . .00 p. 66
Brazo oscilante trasero y amortiguadores . . ......cviiir i as p. 69

o R e s e p. 70

Frenos delantero ytrasero. . . .. .. ..ol i iiaiaan

YAMAHA «XV 535» R

CONSEJOS PRACTICOS

MOTOR Y EQUIPO

INTERVENCIONES POSIBLES
MOTOR EN EL CUADRO

LUBRICACION - BOMBA DE ACEITE

DESMONTAJE-MONTAJE DEL FILTRO
DE ASPIRACION (foto 32)

e Vaciar el aceite del motor como se explicé en
el capitulo “Mantenimiento habitual”.

e Retirar la placa que soporta el reposapiés iz-
quierdo y desbridar el pedal de seleccion de
velocidades (un tornillo). Desmontar tcdo el
conjunto.

e Desmontar la tapa del filtro (A) después de
retirar sus tres tornillos de fijacion (llave Allen
de 5 mm). No perder las dos juntas téricas (B).
e Extraer el filtro de aspiracion (C):

e Después de una limpieza perfecta, revisar el
estado del filtro y de su junta térica. Cambiar
las piezas dudosas.

El ensamblado del filtro de aspiracion se efec-
ta en orden inverso al desmontaje, procurando
meter correctamente las juntas téricas.

DESMONTAJE DE LA BOMBA DE
ACEITE (foto 33)

* Vaciar el aceite metor como se describe en el
capitulo "Mantenimiento habitual”.
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FOTO 32 (foto RMT)




e Desmontar la tapa de embrague como se
describe mas adelante en el parrafo correspon-
diente

e Extraer el anillo de sujecion mediante unos
alicates para abrir anillos y desmontar el pifon
de material sintético que arrastra la bomba de
aceite (foto 33, marcas A y B).

e Desmontar la bomba de aceite tras retirar los
tres tornillos de fijacion (llave Allen de 5 mm).
Recuperar el casquillo de paso de aceite y las
dos juntas téricas intercaladas entre la bomba y
el carter motor.

FOTO 33 (foto RMT)

DESARMADO DE LA BOMBA DE
ACEITE

Para revisar el estado de la bomba, retirar su
tapa tras quitar su tornillo de fijacion, situado
en la cara trasera del cuerpo de la bomba.

También se puede desmontar la vélvula de
descarga retirando el pasador.

Controles

Después de limpiar las piezas, revisar el es-
tado de su superficie. Si se observan rayas
muy marcadas hay que sustituir la bomba en-
tera, ya que las piezas que la conforman no se
venden sueltas.

Controlar los juegos de funcionamiento, so-
bre todo entre los dos rotores y el rotor exter-
no y el cuerpo de la bomba.

Revisar la valvula de descarga (estado de la
superficie del pistén y del alojamiento del cuer-
po de la bomba), sobre todo si la presion de
aceite registrada con un manémetro es insufi-
ciente. Si no se detectan otros fallos, cambiar
la bomba completa.

— CARBURACION —

Estandar (mm) Limite (mm)
Juego entre rotores . . . .. 48 S G 55 s T Dao0,12 0,17
Juego entre rotor externo y
cuerpodelabomba. ................. 0,03 a 0,08 0,08

BOMBA DE ACEITE

1. Bomba de aceite completa - 2. Junta tori-
ca - 3. Tornillo © 6 x 30 mm - 4. Pifion de
arrastre - 5. Aniflo de sujecién - 6. Pifidn
conductor - 7. Filtro - 8. y 9. Tapa y junta
de filtro - 10. Juntas toricas - 11. Torniflo @
6 x 25 mm - 12. y 13. Tapon de vaciado y
arandela junta.

ENSAMBLADO Y MONTAJE DE LA
BOMBA (foto 34)

o Lubricar y ensamblar la bomba de aceite
procediendo en orden inverso al desarmacdo.

e Colocar la bomba sin olvidar alojar en el car-
ter el casquillo de paso de aceite (A) y las dos
juntas toricas (B). Apretar los tres tornillos sin
exageracion,

» Montar el pifion de arrastre, que no tiene un
sentido particular de montaje, y meter el anillo
de sujecién (cara plana hacia el exterior).

» Montar la tapa de embrague (ver mas adelan-
te el parrafo correspondiente).

FOTO 34
{foto RMT)

CARBURACION

DESMONTAJE DE LOS
CARBURADORES

El desmontaje de los carburadores es nece-
sario para acceder a las piezas siguientes:
— cubetas de nivel constante;
- flotadores y valvulas de aguja;
~ surtidores de ralenti y principal;
s pozo de aguja.

o Desmontar el sillin del pasajero después de

quitar el cierre con la llave de contacto.

e Desmontar las dos tapas laterales (un tornillo

y centradores).

e Desmontar el sillin del conductor tras retirar

sus dos tornillos laterales

» En el modelo 1988, sacar sus tornillos de fija-

cion y desmontar el falso depésito.

s A partir del modelo 1989, desmontar el depo-

sito de gasclina superior como sigue:

— Vaciar el depdsito superior. Para ello, desco-
nectar los dos conductos que unen los dos
depdsitos a |a altura del depésito inferior, re-
cuperando la gasclina en un recipiente lim-
pio.

e Desmontar las tapas de los dos pequefios

cuerpos laterales (3 tornillos).

* Desmontar el cuerpo izquierdo que estad va-

cio {2 tornillos).

e Desmontar el cuerpo derecho (2 tornillos)

después de Desconectar las tomas de todos

los componentes eléctricos que contiene,

e Desconectar el cable de gas de los carbura-

dores.
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e Desconectar el tubo de alimentacion de los
carburadores.

» Aflojar suficientemente todas las abrazaderas,
a saber, las dos de los conductos superiores
unidos al cuerpo del filtro del cuadro y las dos
de los conductos inferiores unidos a las cula-
tas.

e Desencajar los dos conductos superiores
metiéndolos en el cuerpo del filtro. Para facili-
tar la operacion, desmontar el filtro de aire.

o Desencajar los carburadores de los dos con-
ductos inferiores y sacarlos por el lado izquierdo.

SEPARACION DE LOS
CARBURADORES

Recordar que para acceder al pistén del es-
tarter (del carburador trasero), a las vélvulas de
guillotina y a las agujas no es necesario desa-
coplar los carburadores. Lo mismo pasa para
la cépsula de enriquecimiento de la decelera-
cién del carburador delantero. Para las demas
piezas, separar los carburadores como sigue:
= Desmontar la palanca y las pequefias pinzas
de mando de los pistones del estarter procu-
rando no perder el anillo de sujecién y las
arandelas de plastico.

» Desmontar las placas superior e inferior que
ensamblan los dos carburadores después de
retirar sus tornillos de fijacion.

Nota. Antes de separar los carburadores, mar-
carlos para meterlos en su lugar respective du-
rante el ensamblado.

s Separar los dos carburadores con-precaucion
y recuperando el pequeno muelle del tornillo
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CARBURADORES

1. Conjunto de carburadores - 2. Carburador delantero - 3. Carburador trasero - 4. Muelle -

5. Surtidor de aire de ralenti - 6. Sistema de enriquecimientc de la deceleracién - 7. Vdlvula de
guiflotina con membrana - 8. y 9. Juego de agujas - 10. Conjunto de pistén y muelle del estarter

- 11. Junta - 12. y 13. Tomillo y arandela - 14. y 15. Pozo de aguja y junta tcrica -

16, y 17. Torniflo @ 4 x 18 mm y arandela grower - 18. Surtidor de aire de ralenti - 19. Vialvula
de aguja - 20. flotador - 21. Surtidor de ralenti - 22. y 23. Tornillo © 4 x 12 mm y arandela gro-
wer - 24. y 25. Profectores - 26. Torniflo @ 5 x 16 mm - 27. y 28. Tornillo @ 4 x 10 mm y aran-

delas grower - 29. Tornillo de cabeza troncdnica - 30. Tubo de purga principal - 31. Junta de

tapa - 32. Surtidor principal - 33. Tornillo & 5 x 12 mm - 34. tornillo - 35, y 36. Arandelas -
37. Junta tdrica - 38. Tornillo - 39. Arandela - 40. Juego de tornifios de riqueza -

41, y 42, Torniflo de vacfado y junta torica - 43. Juego de palancas de estarter - 44. Tornillo -

45. Abtazaderas eldsticas - 46. Tubo - 47. Juego de tornillos de tape (ralent)) - 48. Tornillo de
fope de palanca de gas - 49. Tornillo & 6 x 12 mm.

de sincronizacion, que es liberado al separar los
carburadores. Entre los carburadores hay tubos
Insertados.

DESARMADO-ENSAMBLADO

Valvula de guillotina - muelle - aguja (foto 35)

Hemeos visto que se puede acceder a estas
piezas manteniendo los carburadores monta-
dos: basta retirar los 4 tornillos para desmontar
la tapa de la campana de depresién, recuperar
el muelle y sacar la véalvulas de guillotina con su
membrana.

Nota. Hay que resaltar que uno de los 4 tor-
nillos de fijacién de la tapa es especial. Su hue-
lla es tipo Torx con un teton central, por lo que
hay que utilizar la llave Torx Yamaha (ref. 90890
- 05349) para aflojarlo (foto 35). A falta de esta
llave, romper el tornille y montar uno cruciforme
estandar.

Recuperar la pequena junta torica y desator-
nillar, si es necesario, el surtidor de aire de ra-
lentf.

Limpiar todas las piezas, revisar su estado,
sobre todo, el de la membrana. A la menor
duda, cambiar las piezas defectuosas.

Durante el ensamblado, comprobar el perfec-
to estado de la junta térica, colocar la valvula
de guillotina y comprobar que la ufia de la
membrana esta alojada en el recorte del carbu-
rador. Montar el muelle y la tapa fijandola con
sus 4 tornillos.

FOTO 35 (foto AMT)

Cubeta - flotador - valvula de aguja -
surtidores y pozo de aguja (fotos 36 Y 37)

Después de separar los carburadores, des-
montar la cubeta (4 tornillos), sacar el flotador
y recuperar la valvula de aguja (foto 36, mar-
cas A y B). El surtidor principal (C) esta atorni-
llado a un soporte.
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Para acceder al surtidor de ralenti y al tubo
principal, desmontar el portasurtidores. Para
ello, retirar el tornillo de latén y la arandela que
fija el pozo de aguja y después los 2 tornillos
de ensamblado del portasurtidores. Retirar los
dos tapones de goma y desatornillar el surtidor
de ralenti y el tubo principal (fote 37, marcas A
y B). Recuperar la junta.

En este momento, el pozo puede retirarse, a
condicion de que se desmonte la vélvula de
guillotina.

Limpiar y revisar el estado de todas las pie-
zas. El extremo coénico de la vélvula de guilloti-
na debe estar en perfecto estado; de lo contra-
rio, cambiar la valvula.

FOTO 36 (foto AMT)

]

FOTO 37 (foto RMT)




Ensamblar las piezas en orden inverso al des-

montaje observando los puntos siguientes:

— El pozo de aguja esta posicionado por un pe-
quefio tetdn vy lleva una junta torica.

- La junta de papel del portasurtidores debe es-
tar en perfecto estado.

- La lenglieta del flotador debe deslizarse den-
tro de la pequefia pinza de alambre de la val-
vula de aguja.

Capsulas de enriquecimiento (foto 38)

Cada carburador va equipado con una cap-
sula con el objetivo de enriquecer la mezcla del
circuito de ralenti en deceleracidn y asl evitar
explosiones en el escape. La capsula del carbu-
rador delantero es de facil acceso. Por el con-
trario, para llegar a la capsula del carburador
trasero hay que separar los carburadores (ver
anteriormente).

Retirando sus 3 tornillos se desmonta la tapa
de cada capsula con su muelle. Recuperar el
pistén equipado con su membrana (foto 38,
marcas A, B y C).

Después de revisar las piezas, montarlas en
orden inverso al desmontaje.

FOTO 88 (foto AMT)

Pistones del estarter (foto 38 bis)

Se puede acceder al piston del estarter del
carburador trasero sin separar los carburado-
res. Basta aflojar el tornillo de la pinza del
mando y desatornillar la tapa del pistén sacan-
do este ultimo (foto 38 bis, marcas A y B).

Para el piston del estarter del carburador de-
lantero hay que separar los carburadores
como va se ha explicado,

- ESCAPES -

FOTO 38 bis (foto AMT)

ENSAMBLADO Y MONTAJE DE LOS
CARBURADORES

Ensamblar los carburadores procediendo en
orden inverso al de su separacién (ver anterior-
mente). Los tornillos de las diferentes placas
de ensamblado deben apretarse conveniente-
mente.

Efectuar el prerreglaje de la sincronizacién
de las mariposas de gas. Para ello, girar el tor-
nille de tope (tornillo de reglaje del régimen de
ralenti) hasta que una broca de @ 1,56 6 2,0
mm pase justo entre la mariposa y el venturi
del carburador delantero. La misma broca tam-
bién debe pasar por la abertura de la mariposa
del carburador trasero. Si es preciso, actuar
sobre el tornillo de sincronizacion. Al final del
reglaje, aflojar el tornillo de tope para cerrar las
mariposas de gas.

Montar los carburadores en orden inverso al
desmontaje, recordando que hay que:

— apretar correctamente todas las abrazaderas;

- ajustar el mando de gas (ver "Mantenimiento
habitual®);

— comprobar los niveles en las cubetas como
se describe a continuacién;

- comprobar la sincronizacion (ver “Manteni-
miento habitual”).

NIVEL EN LAS CUBETAS
(fotos 39 y 40)

Control

Mantener la moto vertical y sobre un plano ho-
rizontal utilizando soportes ajustables.

* Desconectar el tubo de vaciado de una de
las cubetas y conectar en su lugar un tubo de
plastico de diametro interior 4 mm (foto 39,
marca A} o un tubo Yamaha (ref. 90890 -
01312).

¢ Mantener el tubo-varilla vertical en relacion
can la cubeta (justo en el centro) del carbura-

FOTO 39 (foto RMT)

dor concerniente y abrir el tomillo de vaciado
de la cubeta (foto 40). El nivel sube dentro del
tubo.
e Arrancar el motor, dejarlo al ralenti durante
aprox. 1 minuto y pararlo. Procurar gue el tubo-
varilla no se mueva.
» Leer la diferencia de altura entre el nivel de
gasolina dentro del tubo vy el limite (foto 39,
marca B) marcado en la cubeta del carburador:
-13,5 a 14,5 mm por debajo de la marca (foto
39).
Efec)tuar idéntico control para el otro carbura-
dor, recordando que el motor debe funcionar y
luego pararse para que el nivel se estabilice co-
rrectamente dentro del tubo-varilla.

Reglaje

Si el nivel dentro de la cubeta no es correcto
para uno u otro carburador, hay que desmontar

ESCAPES

FOTO 40 (foto AMT)

la cubeta correspondiente y sacar el flotador.
En el motor XV 535, esto es facil, ya que las
cubetas estan dispuestas lateralmente en el
lado izquierdo. No obstante, hay que procurar
no perder la valvula de aguja, que puede caer
al retirar el flotador.

Torciendo la lenglieta de soporte del flotador,

gue estd en contacto con la-valvula de aguja,

se modifica la posicién del flotador v con ello

el nivel de gasolina dentro de la cubeta. Hay

que saber gue:

— para aumentar el nivel de gasolina hay que
torcer la lengtieta hacia abajo;

— para disminuir el nivel hay que torcer la len-
glieta hacia arriba. a

Después de ensamblar el flotador y la cubeta,
reanudar el control de nivel como se ha descri-
to.

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Pares de apriete (m. daN o m. Kg)

— Las 4 tuercas M 8 x 1,25 de la brida en
las culatas: 2,0;

- Los 2 tornillos M6 x 1,00 del racor del es-
cape trasero: 1,0;

- El tornillo M 8 x 1,25 de la camara inferior
en el cuadro: 2,0;

- El tornillo M 10 x 1,25 del reposapiés de-
recho del pasajero: 4,5.

DESMONTAJE DEL SISTEMA DE
ESCAPE

¢ Retirar las dos tuercas que fijan el tubo de
escape a la culata delantera.
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* Retirar los dos tornillos Allen que fijan el tubo
de ecape al racor fijado, a su vez, en la culata
trasera.

¢ Retirar el tornillo inferior del motor que fija la
camara de escape al cuadro.

* Sacar el tornillo del reposapiés derecho del
pasajero que también fija los silenciadores al
cuadro.

¢ Desmontar todo el sistema de escape com-
puesto de dos tubos, de la cdmara inferior y de
los silenciadores. ¥

MONTAJE DEL SISTEMA DE ESCAPE
Ensamblar el sistema de escape procediendo

en orden inverso al desmontaje y respetando
los pares de apriete dados en:la tabla superior.
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ARBOLES DE LEVAS -
TENSORES Y BALANCINES

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

i Cotas de las levas Estandar (mm) Limite (mm)

/ o A 39,73 39,63

2 ADM B 32,22 31,22
A C 7,73

Yo e )

= A 39,77 39,67

L B ESC B 32,30 31,30
c 7,07

MONTAJE DE LOS ARBOLES DE LEVAS

Estandar (mm) Limite (mm)
Didmetro interno de los alojamientos ... ... .. 28,00 a 28,02
Diametrode los apoyos . . . ... ..o 27,86 a 27,98
Juego diametral en los alojamientos ... ....... 0,020 a 0,061
Salto de los arboles delevas ... ............ 0,03

MONTAJE DE LOS BALANCINES

Didmetro de los balancines .. ............... 14,000 a 14,018 14,078
Diametrodelosejes ..................... 13,980 a 13,991 13,950
Juego diametral de los balancines . . .......... 0,009 a 0,038 0,080
PARES DE APRIETE
Rosca Par de apriete
@ - paso {mm) (m. daN o m. Kg)
Calado lateral de los
arboles de levas:
dtornillos . ... . M8 - 1,25 20"
Pificnes de los arboles
delevas: 2 tormillos .. cu v v e vy s o e M10 - 1,25 5,5
Tensores de las cadenas:
SISTEMA DE ESCAPE — Tornillos de fijacion .. ............. ... ... M8 - 1,00 1,2

1. Sitenciador trasero completo - 2. y 3. Tornillo y arandelas - 4. y 5. Tornillo con ranura y aran- — Tapones ., e S A BN N K AR G M16 - 1,00 2,0

delas - 6. Tuercas ciegas - 7. Juntas 8. Torniflo & 8 x 30 mm . 9. y 10. Arandelas - 11. Juntas - Ejes de balancines: 4 tapones . .............. M16 - 1,25 3,8

12. Codo de escape - 14. Tuercas autoblocantes - 15. Tuercas - 16. Placa - 17, Tomillo & 6 x Reglaje balancines: 4 tuercas . .............. M6 - 1,00 1,4

16 mm - 18. Tapa - 19. Tomillo - 20. Tomillo de cabeza rebajada - 21. Clip de fijacion -
22. Placa - 23. Soporte - 24. Tornillo @ 8 x 16 mm. *con arandelas de freno preferentemente nuevas.

— B




— ARBOLES DE LEVAS - TENSORES - BALANCINES -

ARBOLES DE LEVAS Y e Retirar el pifion extrayendo la cadena de dis-

tribucion. Sujetar ésta con un alambre para que
TENSORES no caiga a su alojamiento.

» Desmontar el arbol de levas como sigue:

- Enderezar la chapa de freno vy retirar los dos
DESMONTAJE DE LOS ARBOLES DE tornillos (foto 44, flechas).

‘LEVAS Y DE LOS TENSORES

Desmontaje del arbol de levas y del tensor
traseros (fotos 41 a 45)

s Desmontar el deposito de gasolina superior (el
falso depésito en el modelo 1988) como se ha
descrito en el parrafo “Carburacion”.

« Desmontar las pequefias tapas que dan acce-
so a los balancines (llave Allen de 5 mm).

= Desmontar la tapa lateral que da acceso a los
pifiones de arrastre de los arboles de levas (2
tornillos, llave Allen de 5 mm). Esta tapa lleva
un anillo interno que constituye un empalme
para la ventilacion del motor (foto 41, marcas
A y B). Destacar qgue el anillo posee un peque-
fio taladro en el gue se aloja el pequefio resalte
de la tapa. Hay que desconectar el tubo de res-
piracion para poder desmontar la tapa; es con-
veniente sacar primere el pequefioc embellece-
dor (2 tornillos).

o Colocar ¢l arbol de levas en posicién de cala-
do de la distribucion. Para ello:

- Retirar los dos pequenos tapones de la tapa
del alternador utilizando un destornillador de
hoja ancha.

- Girar el ciglefal en el sentido de las agujas
del reloj con una llave de pipa o de vaso de
14 mm, en el tornillo central del rotor del al-
ternador hasta hacer corresponder la marca
“T" del rotor con la ranura de la tapa.

- Comprobar la correspondencia correcta de
las marcas de calado en el arbol de levas
(marca del pifidgn con la ranura superior de la
culata (foto 42, marcas A y B). En esta posi-
cian, el piston correspondiente debe estar en
PMS fin de compresion. Los dos balancines
deben estar libres, lo que puede controlarse
moviéndolos con los dedos por las trampillas
de acceso que deben retirarse previamente.

o Desmontar el tensor de la cadena de distribu-

cidn como sigue:

— Quitar el tapén central (foto 43) contrarrestan-

do el empuje del muelle. Recuperar la arande-
la junta y el muelle (A y B).

— Retirar los dos tornillos {foto 42, flechas) y
desmontar el tensor.

s Inmovilizando el ciglenal con la llave de 14
ARBOL DE LEVAS Y CADENA DE DISTRIBUCION mm, aflojar en el sentido normal (inverso a las
1. Arbol de levas trasero - 2. Arbol de levas delantero - 3. Deflector de aceite - 4. Tornillo con agujas del reloj) el tornillo central del pifén del
arandela - 5. Teidn de posicionamiento - 6. Casquiflo del arbol de levas - 7. Cadena de distribu- arbol de levas (llave de 14 mm). Si no se posee
cién - 8. Pifién - 9. Tensor de cadena de distribucion - 10. Junta - 11. Tornillo @ 6 x 25 mm - una pistola neumatica, serad dificil desmontar el
12, Patin de cadena trasero - 13. Patin de cadena delantero - 14. y 15. Tornillo @ 6 x 16 mm y tornillo. En cualquier caso, es necesario calentar
arandela. ; uniformemente el pifidn (dmpara para soldar o

soplete) para facilitar el desblogueo. FOTO 42 (foto RMT)
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FOTO 44 (foto RMT)

- Recuperar la chapa de freno y la placa de ca-
lado lateral del apoyo del arbol de levas.

— Sacar el arbol de levas con su apoyo. El con-
junto debe salir faciimente, ya que los balan-
cines no se apoyan en las levas (foto 45).

2) Desmontaje del arbol de levas y del tensor
delanteros.

Proceder Igual que para el arbol de levas y el
tensor traseros después de haber puesto el ar-
bol en posicién de calado. Girar el cigilefial un
angule de 290°, en el sentido de las agujas del
reloj. hasta hacer corresponder la marca dnica
del rator con la ranura de la tapa del alternador.
En esta posicién, la marca del arbol de levas

— ARBOLES DE LEVAS - TENSORES - BALANCINES -

R
FOTO 45 (fotc RMT)

delantero debe coincidir con la estria superior
de la culata delantera.

CONTROLES

Los diferentes controles pasan por la revision
del estado de todas las plezas. A la menor
duda hay que sustituir las piezas defectuosas.
Si existe desgaste, comprobar las cotas de las
piezas y comparar las medidas con las dadas
en la tabla anterior.

Controlar el funcionamiento de los tensores
de las cadenas de distribucién (funcién de anti-
rretroceso).

Si los pifiones de los arboles de levas estén
gastados, las cadenas deben estar igual que las
gufas. Su sustitucion se describe mas adelante
en los pdrrafos correspondientes).

ENSAMBLADO DE LOS ARBOLES DE
LEVAS Y CALADO DE LA
DISTRIBUCION

1) Arbol de levas de la culata trasera
(foto a 46 y 49)

e Tomar el arbol de levas marcado “1" (foto
46), lubricarlo y montarlo en la culata trasera

FOTO 46 (foto RMT)

procurando que el resalte de enchavetado de
su pifién esté dirigido hacia la estria superior de
la culata.

¢ Lubricar el apoyo del arbol y colocarlo de
modo gue su recorte esté dirigido hacla arriba,
* Montar la placa de calado lateral gque se aloja
en el recorte del apoyo, la chapa de freno (nue-
va) y los dos tornillos de fijacion.

Nota. El ternillo mas large va en el lado de es-
cape y el mas corto en el de admision (foto
47).

e Apretar los dos tornilles al par 2,0 m. daN y
doblar las lenglietas de la chapa de freno sobre
los lados de los tornillos.

» Comprobar que el cigliefial esta en su posi-
cion correcta: marca T del rotor justo enfrente
de la ranura de la tapa del alternador (foto 42).
Si es necesario, modificar su posicion.

FOTO 47 (foto RMT)

* Montar el pifion en el arbol de levas. Para
ello, tensar correctamente el ramal trasero de
la cadena, porer el plfidn, cuya marca debe
guedar frente a la ranura superior de la culata
(foto 48, marcas A y B). Ademas, el pifién
debe enchavetarse en el tetdn de posiciona-
miento (C) del arbol de levas.

* Montar el tornillo central con la placa deflec-
tora y apretar el tornillo al par 5,5 m. daN, in-
movilizando el cigliefial como se explica en el
desarmado.

» Tomar el tensor de la cadena de distribucién
y entrar su empujador tras apretar sobre el trin-
quete (foto 49, marcas A y B). Revisar el esta-
do de su junta y celocarla, si esta bien, en el
cilindro (2 tornillos, par 1,2 m. daN). Montar el
muelle vy el tapén con su arandela junta.
Enroscar el tapdn y apretarlo al par 2,0 m.
daN.

=g
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s Controlar el calado de la districucion del arbol

de levas traserc. Para ello, girar el cigliefal 2

vueltas y comprobar que todas las marcas se

corresponden (foto 42), a saber:

— el trazo (C) de la marca T del rotor con la ra-
nura (D) de la tapa del alternador;

- la marca (A) del pifion del arbol de levas con
la estria superior (B) de la culata.

e Al final del ensamblado, ajustar el juego de

los balancines (ver “Mantenimiento habitual”).

YAMAHA «XV 535»

FOTO 48 (foto RMT)

FOTO 49 (foto RMT)



2) Arbol de levas de la culata delantera

El método de montaje vy de calado de la dis-
tribucién del arbol de levas delantero es idénti-
co al del arbol trasero, recordando los puntos
siguientes:

— ElI 4rbol de levas delantero lleva la marca “2”.

- Desde la posicién de calado del arbol de le-
vas trasero, girar el cigliefial 290° en el senti-
do de las agujas del relcj hasta que la marca
del rotor se corresponda perfectamente con la
ranura de |a tapa del alternador.

— Con el ramal trasero perfectamente tensado,
la marca del pifién del érbol de levas debe
corresponderse con la estria superior de la
culata.

BALANCINES

DESMONTAJE (foto 50)

e Desmontar el depdsito de gasolina (falso de-
pésito para el modelo 1988) y las trampillas de
acceso a los balancines como ya se ha explica-
do.

¢ Poner el pistén correspondiente en PMS fin
de compresion girando el cigliefial en el sentido
de las agujas del reloj con una llave de 14 en
toma con el tornillo central del rotor del alterna-
dor. Los dos balancines del cilindro deben estar
libres.

- MOTOR DE ARRANQUE -

s Retirar los dos tapones del lado derecho
(para la culata trasera) y del lado izquierdo
(para la culata delantera).

o Extraer el eje de un balancin utilizando un
tornillo suficientemente largo de @ 8 mm. paso
1,25 y recuperar el balancin (foto 50).

e Hacer lo mismo con el otro balancin.

CONTROL

Revisar el estade de la superficie del eje y
del balancin. Medir las piezas y comparar los
valores anotados con los especificados en la
tabla superior. Cambiar las piezas defectuosas.

ENSAMBLADO

Proceder en orden inverso al desmontaje
respetando los puntos siguientes:

— Lubricar perfectamente los ejes y los balanci-
nes.

— El extremo roscado de cada eje debe mirar
hacia el exterior.

- La ranura del extremo de los ejes debe estar
en el eje del cilindro (foto 50).

- Los tapones deben llevar arandelas junta en
perfecto estado y apretarse al par 3,8 m.
daN.

- Al finalizar el ensamblado, el juego en los ba-
lancines debe controlarse y ajustarse (ver
“Mantenimiento habitual”).

FOTO 50
(foto RMT)

MOTOR DE ARRANQUE

DESMONTAJE DEL MOTOR DE
ARRANQUE
» Desconectar la bateria.

s Retirar el cable de alimentacion del motor de
arranque.

» Retirar los dos tornillos de fijacién del motor
de arranque y sacar lateralmente por el lado
derecho el motor de arrangue, haciendo palan-
ca, si s necesario, con un destornillador.

DESARMADO Y ENSAMBLADO
(foto 51)

Para el desarmado del motor de arranque, re-
tirar los dos tornillos largos y sacar todas las
piezas. Efectuar los controles que se explican
mas adelante en el parrafo “Equipo eléctrico”.
Durante el ensamblade, poner todas las piezas
en su lugar respectivo (ver despiece). Hacer co-
rresponder las marcas del estator con las de la
punta de la tapa del colector (foto 51) antes de
apretar los dos tornillos.

MONTAJE DEL MOTOR DE ARRANQUE

Revisar la junta torica del morro del motor de
arranque y lubricarlo. Ensamblar y fijar el motor
de arranque, conectar su cable de alimentacion
y la bateria (positivo y luego negativo).

FOTO 51 (foto RMT)

ALTERNADOR - CAPTADOR(ES) DE
ENCENDIDO Y RUEDA LIBRE DE

ARRANQUE

DESMONTAJE DE LA TAPA DEL
ALTERNADOR (foto 52)

s Vaciar el aceite motor (ver

“Mantenimiento habitual”).

e Desmontar la barra inferior del cuadro, lado

izquierdo, que soporta el pedal de seleccion y

el reposapiés del piloto. Para ello:

— Retirar el tornillo de sujecion de la bieleta de
seleccion al eje.

capitulo

FOTO 52 (foto RMT)
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- Desacoplar la bieleta del ¢je (montaje en los
dientes de este Ultimo).

— Retirar los 11 tornillos de la tapa (llave Allen
de 5 mm).

¢ Desmontar la tapa golpeando sobre sus bor-
des para separarla. Es normal que la tapa se
resista, ya que hay que vencer la imantacion
de los polos del rotor. Procurar no dejar caer el
pifion de arrastre del motor de arranque. Si es
necesario, desmontarlo tras retirar su eje (foto
52, flecha).

o Recuperar los dos casquillos de centrado v la
junta de la tapa.

DESMONTAJE DEL ROTOR DEL
ALTERNADOR Y DE LA RUEDA LIBRE
DE ARRANQUE (fotos 53 y 54)

e Inmovilizar el rotor con la llave de cincha
Yamaha (ref. 90890 - 01701). A falta de este
atil, y si una de las dos partes altas del motor
estd desmontada (culata, cilindro y pistén), blo-
quear el cigiiefial mediante un bulén pasado
por el pie de biela que descansa sobre un cal-
2o de madera hueco que va de lado a lado de
|a biela (foto 53, marcas A y B).

= Desbloquear y retirar el tornillo (sentido inver-
so a las agujas del reloj) con una llave de 14
mm.

s Sacar el rotor mediante el extractor Yamaha
(ref- 90890 - 01362) (foto 54) o un extractor de




— ALTERNADOR - CAPTADORES -

YAMAHA «XV 535»

TAPAS LATERALES DEL BLOQUE MOTOR

1. y 2. Tapa del alternador y junta - 3. Mirilia para el nivel de aceite - 4. y 5. Tapon de llenado
de aceite y junta - 6. y 7. Tapon y junta - 8. y 9. Tapdn y junta - 10. Casquillo de centrado -
11. Tornillo & 6 x 40 mm - 12. Tornillo @ 6 x 25 mm - 13. Tornillo @ 6 x 55 mm - 14. Tornillo @
6 x 30 mm - 15. Paia de sujecicn - 16. Extremo de goma - 17. a 19. Tapa de engranaje interme-
diarfo, junta torica y tornillo & 6 x 18 mm - 20. y 21. Tapa de embrague y junta - 22. Retén -

23. Anillo de sujecion - 24. Casquillo de centrado - 25, Tornillo & 6 x 40 mm - 26. Tornillo & 6 x.

55 mm - 27. Tornillo @ 6 x 256 mm - 28. Pata de sujecion - 29. Junta tdrica - 30. Distanciador de
lubricacion - 31. y 32. Pata de sujecién - 33. Tornillo con ranura.

85 ™ ’ el
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Piano lateral del extractor del rotor del alternador (Dibujo RMT)

3 tornillos @ M8 x 1,25 - 80

/ qr@(:;:@

FOTO 53 (foto RMT)

confeccién propia (ver dibujo). Montar en el ex-
tremo del ciglenal la pleza de proteccion
Yamaha (ref, 90890 - 04089) para no deteriorar
el taladro del cigliefal. Tras un apriete fuerte
del tornillo del exterior, dar un golpe seco con
un martillo sobre el extremo del tornillo sujetan-
do firmemente con la otra mano el rotor y el ex-
tractor. Repetir la operacion, si es necesario,
varias veces ya que el ensamblado en el cono
del rotor es muy apretado.

Nota. El desmontaje del rotor sélo puede
efectuarse con este tipo de extractor.

¢ Desmontar el semicono, el pifion loco y la
arandela situada detras.
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ALTERNADOR Y CAPTADORES DE
ENCENDIDO (modelos 1988 a 90)

1. Rotor - 2. Estator - 3. Arandela grower -
4. Arandela plana - 5. y 6. Tornillo y arande-
la - 7. Conjunto de captadores -

8. y 9. Tornilfo de ranura y arandela grower.




— ALTERNADOR -

Durante el ensamblado, untar los tres torni-
llos del estator y los tornillos del (o de los) cap-
tador{es) con producto frenante para roscas
(por ejemplo, Loctite Frenbloc). Apretar los tor-
nillos al par 0,7 m. dal.

Rueda libre de arrangue

Revisar el estado de:

- la superficie del asiento de los rodillos en el
resalte del pifion loco;

- los rodillos de blogueo de la rueda libre;

- los empujadores de los rodillos y su muelle
pequefio,

En caso de sustitucién del cubo de los rodi-
llos de bloqueo, retirar los 3 tomnillos de en-
samblado en el rotor. Durante el montaje, untar
los tres tornillos con producto frenante para
roscas (Loctite Frenbloc) y apretarlos al par 2,0
m. daN.

ALTERNADOR Y CAPTADOR DE
ENCENDIDO (modelo 1991)

1. Rotor - 2. Estator - 3. y 4. Tomillo y
arandelas de freno - 5. y 6. Arandela plana

CONTROLES Y SUSTITUCIONES

Estator del alternador

Para el control del estator, ver mas adelante
el parrafo “Equipo eléctrico”.

El estétor fijado dentro de la tapa del alterna-

dor puede desmontarse retirando sus tres torni- -

llos de ensamblado.

Los dos captadores de encendido (modelos
88 a 90) o el Unico (modelo 91) pueden retirarse
quitando sus tornillos de fijacion.

RUEDA LIBRE DEL MOTOR DE
ARRANQUE

1. Pifién - 2. Eje - 3. Cubo de rodillos de
bloqueo compieto - 4. a 6. Muelle, pasador
y rodillo - 7. Tornilto 2 8 x 12 mm -

8. Arandela de freno .

MONTAJE DEL ROTOR Y DE LA
RUEDA LIBRE (fotos 55 a 57)

s Lubricar todas las piezas a excepcion del
cono del extremo del ciglefial (foto 55, mar-
cas Ay B)

s Montar el semicono en el alojamiento del ci-
glienal (foto 56, marca A).

CAPTADORES -

FOTO 55 (foto RMT)

e Comprobar gue los tres rodillos de blogqueo
estan bien alojados, tomar el rotor (foto 56) y
presentarlo en el extremo del cigliefial de modo
que su chavetero esté alineado con el semico-
no.

* Presionande sobre el rotor, girar el pifién loco
en sentido inverso a las agujas del reloj para
que los rodillos de la rueda libre se monten so-
bre el resalte del pifidn (foto 57).

e Tomar el tornillo central equipado con su
arandela plana, apretarlo y bloquearlo al par 8,0
m. daN después de inmovilizar el rotor como
en el desmontaje.

FOTO 56 (foto RMT)
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FOTO 57 (foto RMT)

MONTAJE DE LA TAPA (foto 58)

e Montar los dos casqguillos de centrado (foto
58, marca A).

* Comprobar que el pifidn intermediario de
arrastre del motor de arranque esta bien colo-
cado (foto 58, marca B).

* Poner una junta nueva y montar la tapa.

e Poner los 11 tornillos y apretarlos en cruz al
par 1,0 m. daN.

o Conectar las tomas del alternador y montar
el conjunto reposapiés del piloto y pedal de
seleccién. Posicionar correctamente la bieleta
en el eje de seleccion de modo que el pedal
esté a la altura correcta.

FOTO 58 (foto RMT)




EMBRAGUE

- EMBRAGUE -

YAMAHA «XV 535»

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Valores estandar Valores limite
(mm) (mm)
Espesor de discos con guarnicion .. ... .. 2,9a31 2,6
Espesor de discos lisos .. ............. 1,5a1,7 -
Salto de los discos lisos .. ............ - 0,2
Longitud libre de muelles .. ............ 39,5 385
Deformacion del empujador . .. ......... - 0,5

PARES DE APRIETE (m. daN o m. Kg)

Tornillo de plato de presion: 0,8.
Contratuerca central de reglaje: 0,8.

DESMONTAJE DEL EMBRAGUE
(foto 59)

s Desmontar la tapa de embrague como sigue:

— Vaciar el aceite motor y desmontar el filtro de
aceite como se explicé en el capitulo “Mante-
nimiento habitual”,

- Desmontar el conjunto reposapiés derecho
del piloto y pedal de freno trasero. Para ello,
desconectar el mando de freno y retirar los
tornilles que fijan la barra inferior al cuadro.

- Retirar los 11 tornilles de fijacion de la tapa.
Los 4 tornillos inferiores llevan patas que su-
jetan el cable del motor de arranque (foto 59,
flechas).

FOTO 59 (foto RMT)

— Desmontar la tapa de embrague golpeando
sus bordes con un martillo para separarla o
utilizando un destornillador en los dos lugares
previstos a tal efecto (foto 59, marcas A).

- Recuperar los dos casquillos de posiciona-
miento y la junta.

¢ Aflojar vuelta a vuelta y en cruz los 5 tornillos

de presion utilizande un destornillador crucifor-

me o una llave de 10 mm. Recuperar los mue-
lles de presion. -

* Sacar el plato de presién con su empujador

central.

® Sacar el conjunto de discos con guarnicién y

lisos.

¢ Recuperar, si es necesario, la bola de tope

alojada dentro del taladro central del eje prima-

rio de caja de velocidades. La bola puede caer-
se si el motor esta inclinado hacia el lado dere-
cho.

CONTROLES

Comparar los valores anotados con los refle-
jados en la tabla anterior.

Si las almenas de las campana de embrague
y las estrias de la nuez estan muy marcadas,
cambiar estas piezas. Remitirse al parrafo si-
guiente.

ENSAMBLADO

Ensamblado del conjunto de discos

* Untar con aceite motor todos los discos lisos
y ¢on guarnicién.

* Montar alternativamente discos con guarni-
cion y discos lisos dentro de la campana de
embrague, comenzando y acabando el conjunto
con discos con guarnicion.

.

EMBRAGUE

1. Pifién conductor - 2. Chaveta - 3. a 5. Arandela dentada, arandela freno y tuerca -

6. Campana de embrague - 7. Arandela de tope - 8. Nuez de embrague - 9, a 12. Arandela
asiento, disco de muelle, disco de apoyo y aniflo de sujecidn - 13. Discos con guarnicion -
14. Discos lisos - 15, Tapa de presion - 16. y 17. Muelle y tornifo - 18, Tope de desembrague -
19. Varilla de desembrague - 20. Junta torica - 21. y 22. Arandela y tuerca - 23. v 24. Arandela
de freno y tuerca - 25. Rodamiento - 26, Retén - 27. Bieleta de desemprague - 28. Muelle de re-
tormo - 29. Arandela - 30. y 31. Arandela junta y tornillo - 32. Varilla de desembrague -

33. Bola




Nota. Hay que resaltar que los discos tienen
en su contorno pequefias ranuras semicirculares
que deben estar alojadas entre las dos marcas
triangulares de la campana. Esta posicidon es
idéntica para todos los discos con guarnicion. Si
se constata un funcionamiento incorrecto del
embrague (desembrague dificil), tomar en consi-
deracion la pequefia ranura semicircular Unica,
dispuesta diametralmente opuesta.

Montaje de los discos de friccion:

A: Marca de la campana de embrague -
B: Marca doble de los discos del embrague.

Montaje de los discos de friccidn:

A: Marca de fa campana de embrague -
C: Marca simple de los discos del embrague.

» Si se habia sacado, volver a meter la bola
de tope en el taladro central del eje primario
de caja de velocidades.

e Montar el plato de presidn con su empuja-
dor central asi como los muelles y los tornillos
de presion. Apretar los tornillos de modo alter-
nado y en cruz para no presionar el plato por
ningln lado. Terminar el apriete al par 0,8 m.
daN.

Reglaje de base del mando de
desembrague (foto 60)

Antes de montar la tapa del embrague,
comprobar que el mando de desembrague
estd bien ajustadc. Actuando sobre la bieleta.
de desembrague en el motor para anular el
juego, su extremo debe quedar frente al resal-

- TRANSMISION PRIMARIA —

FOTO 61 (foto AMT)

te del carter motor. Si es necesario, actuar so-
bre el tornillo central de reglaje después de
desbloguear la contratuerca (foto 60, marcas
Ay B).

Este control v el reglaje son ain mas importan-
tes si se han cambiado las piezas (discos, por
ejemplo).

Montaje de la tapa de embrague (foto 61)

e Comprobar que los planos de junta del carter
motor y de la tapa estan limpios.

* Montar los dos casquillos de posicicnamiento
(foto 61, flechas).

e Comprobar la posicién correcta de todas las
piezas y montar la tapa de embrague. Disponer
los 11 tornillos en su,lugar correspondiente,
seglin su lengitud. Equipar los 4 tornillos infe-

riores con las patas de sujecién del cable del
motor de arranque. Apretarlos progresivamente
y el cruz al par 1,0 m. daN.

e Ensamblar el conjunto reposapiés del piloto v

pedal de freno trasero fijande la barra inferior al
cuadro.

¢ Completar el nivel de aceite motor (ver capi-
tulo “Mantenimiento habitual”).

CAMPANA Y NUEZ DE EMBRAGUE

CORONA PRIMARIA

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

UTILES NECESARIOS

Llave de pipa o de vaso de 30 mm.

PARES DE APRIETE (m. daN o m. Kg)

Llave de blogueo de la nuez Yamaha (ref. 90890-04086)

Tuerca M 20 x 1,0 central: 7,0 con arandela de freno.
Tuerca M 16 x 1,0 del ciglefial: 7,0 con arandela de freno.

DESMONTAJE (fotos 62 y 63)

e Desmontar el embrague (ver parrafo anterior).
¢ Enderezar la arandela para frenar la tuerca
central.

e Inmovilizar la nuez de embrague con la llave
Yamaha {ref. 90890-04086) (foto 62). A falta de
la misma, poner la 5 marcha y pisar a fondo el
pedal de freno trasero.

* Desbloquear y retirar la tuerca central con
una llave de pipa o de vaso de 30 mm.

FOTO 62 (foto RMT)

BB

FOTO 63 (foto RMT)

* Retirar la arandela de freno, la nuez de em-
brague y la arandela almenada.

e Sacar lateralmente el conjunto campana-co-
rona primaria.

s Retirar el pifidn de arrastre de la bomba de
aceite después de extraer el anillo de sujecion
exterior con unos alicates para abrir anillos.

= Desenfrenar la tuerca del cigliefial y volverla
a enroscar con una llave de 30 mm (foto 63).
Antes, inmovilizar el cigilefial:




- 0 bien, volviendo a montar el conjunto cam-
pana-corona e intercalando un trozo de metal
blando (vieja palanca de freno o de embra-
gue, por ejemplo) entre los dientes de los pi-
fones;

-0 bien, si la parte superior del motor esta
desmontada (culata, cilindro y pistén), utilizan-
do el bulén pasado por el pie de biela que se
apoya sobre una plancha hueca en su centro
para el paso de la biela (foto 63, marcas Ay
B).

¢ Recuperar la arandela de freno, el pifion de

arrastre de la bomba de aceite, el pifidn prima-

rio del cigliefial y la chaveta.

CONTROL

Revisar el estado de las estrias de la nuez del
embrague, sobre las que se montan los discos
lisos.

Revisar el estado de los dientes de la corona.

Revisar el estado de las almenas de la cam-
pana de embrague que se engranan en los re-
cortes de los discos con guarnicién.

Revisar el estado del amortiguador de par en-
tre la corona y la campana, formado por anillos
de goma. Para ello, basta sujetar la corona en
un tornillo de banco provisto de mordazas y ac-
tuar con cuidado y en rotacién sobre la campa-
na mediante un util pasado transversalmente en
los recortes. La campana debe desplazarse y
volver a su lugar inicial cuando cesemos de ac-
tuar.

Revisar el estado del sistema de progresion
del embrague montado en el fondo de la nuez.
Comprobar gue el anillo de seguridad esta co-
rrectamente situado en la ranura de la nuez.

Revisar el estado de los dientes de los pifio-
nes del cigtiefial (arrastre de la bomba de aceite
y primario).

FOTO 84 (foto RMT)

— CADENAS DE DISTRIBUCION ~

ENSAMBLADO (fotos 64 y 66)

Mentar las piezas en el orden encontrado an-
tes del desarmado (ver despiece) y respetando
los puntos siguientes:

- La arandela que frena la tuerca del cigiiefial
debe ser nueva. Esta formada por una len-
glieta que se aloja en la ranura de la arandela
plana grande (foto 64, marcas A y B).

~ No olvidar la arandela almenada entre la cam-
pana y la nuez (foto 65).

~ Después de montar la arandela de freno me-
ter la tuerca central de la nuez, con su cara
hueca mirando hacia la arandela (foto 66, fle-
cha).

—Las dos tuercas deben apretarse al par 7,0
m. daN y frenarse doblando su arandela de
chapa sobre uno de sus lados.

o
FOTO 66 (foto RMT)

YAMAHA «XV 535»

CADENAS DE DISTRIBUCION
Y PATINES DE TENSION

DESMONTAJE DE UNA CADENA Y DE
UN PATIN (fotos 67 a 69)

Las cadenas y los patines de tensién son acce-

sibles sin desarmar la parte superior del motor

correspondiente (culata y cilindro).

e Proceder al desmontaje del pién del arbol de

levas correspondiente, como ya se ha explicado

en el parrafo “Arboles de levas y tensores).

e Para acceder a una cadena y a un patin,

efectuar los desarmados preliminares siguien-

tes:

- el alternador y la rueda libre de arranque para
la cadena y el patin traseros:

- el embrague y la transmisién primaria para la
cadena y el patin delanteros.

e Retirar los dos tornillos de fijacién inferior del
patin, de modo que pueda extraerse suficien-
temente la base (foto 67).

® Sacar la cadena por abajo utilizando un
alambre en forma de gancho pasado por la
parte superior del pozo para tensarla (foto 68,
flecha).

e Sacar el patin tensor por abajo (foto 69).

CONTROLES

Controlar las cadenas y los patines de ten-
sion. En caso de dudas, sustituir las piezas
defectuosas.
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FOTO 89 (foto RIT)

ENSAMBLADO

El ensamblado de las piezas no presenta pro-
blemas. Al montar un pifién en un arbol de le-
vas, proceder al calado de la distribucion como
se explica en el parrafo anterior “Arboles de le-
vas y tensores”.




MANDO DE SELECCION -
DEDO DE ENCLAVAMIENTO

- MANDO DE SELECCION -

DESMONTAJE {fotos 70 a 72)

¢ Desmontar el embrague y el conjunto campa-
na-corona primaria como ya se ha descrito.

* Desmontar la tapa del alternador (ver parrafo
correspondiente).

e Extraer por el lado izquierdo la arandela clip
de freno lateral del selector utilizando un des-
tornillador (foto 70) y recuperar la arandela pla-
na.

e Extraer el brazo articulado de seleccion, suje-
tarlo con un dedo (foto 71) y sacar lateralmente
el selector golpeando con un martillo sobre su
extremo izquierdo.

° Antes de sacar completamente el selector,
extraer el dedo de enclavamiento después de
desenganchar su muelle (foto 72, marcas A y
B

e Sacar lateralmente el selector con el dedo de
enclavamiento.

CONTROL

Comprobar la rectitud del eje de seleccion.

Revisar el estado del empujador de seleccién
y del muelle de gancho.

Si el retén del eje (lado izquierdo del motor)
esté defectuoso, extraerlo con un destornillador
y montar un retén nuevo con un empujador de
medida adecuada.

FOTO 70 (foto RMT)

S

FOTO 72 (foto RMT)

MECANISMO DE SELECCION

1. Arandela de freno - 2. Tope - 3. Palanca de tope - 4. Muelle - 5. Retén - 6. Varilla del sefector - 7. Muelle de gancho - 8. Muelle de torsion - 9.
Anillo eldstico - 10. Arandelas - 11. Arandela - 12. Anitlo eldstico - 13. Palanca del selector - 14. Extremo de goma - 15. Tapa guardapoivos -
16. Tornillo @ 6 x 20 mm - 17, Rétula - 18. Varilla de retormo - 19. y 20. Tuercas - 21. y 22. Arandela y anillo eidstico.
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MONTAJE (foto 72)

e |ubricar el retén antes de montarlo en el se-
lector.

e Comprobar la presencia de la arandela en el
eje de seleccién (foto 72, marca C) la cual su-
jeta el muelle del dedo de enclavamiento.,

— DESMONTAJE Y MONTAJE DEL MOTOR -

* Comprobar que los dos extremos del muelle
de gancho de eje de seleccion tocan correcta-
mente ambos lades del anclaje fijado al carter
motor.

OPERACIONES QUE REQUIEREN
EL DESMONTAJE DEL MOTOR

DESMONTAJE Y MONTAJE DEL MOTOR

Nota: Si se pretende abrir el motor, es prefe-
rible desmontar el méximo de érganos con el
motor en el cuadro, Asi, es més facil desblo-
quear los tornillos y las tuercas estando adn
montados que no sobre un banco de trabajo. El
blogue motor estara mas aligerado y serd mas
facil de manipular. |

A continuacion se puede desmontar el bloque
motor completo y proceder al desmontaje de
sus érganos indispensables, como se describe
en el parrafo “Operaciones posibles motor en el
cuadre” del presente capitulo.

DESMONTAJE DEL BLOQUE MOTOR

° Vaciar el aceite motor (ver en capitulo
“Mantenimiento habitual” el péarrafo correspon-
diente).

® Colocar la moto sobre un soporte estable a la
altura del brazo oscilante.

¢ Desmontar el sillin.

* Desconectar y desmontar la bateria.

* Desmontar el conjunto de carburadores (ver
en capftulo “Consejes practicos” el parrafo rela-
tivo). )

Desmontar el sistema de escape (ver anterior-
mente). ’

¢ Desmontar el conjunto reposapiés derecho y
pedal de freno trasero asi como el reposapiés
izquierdo y el selector de marchas.

® Desmontar la tapa lateral inferior trasera iz-
quierda, el caballete lateral y el contactor de
punto muerto.

® Meter hacia dentro del brazo oscilante el fue-
lle de cardan.

* Desmontar las tapas laterales (cilindros delan-
tero y trasero) y Desconectar los cables de las
bujias asi como el respiradero del carter del ci-
lindro trasero.

¢ Desmontar las tapas laterales delanteras dere-
cha e izquierda.

* Desmontar los soportes de la tapa y quitar
por la derecha las conexiones eléctricas y el
tubo de gasoclina.

e Desensamblar el cable de embrague de la
bieleta.

* Desconectar el cable de masa.

* Desconectar los cables de las bujias y des-
montar las bobinas de encendido con el sopor-
te.

* Desconectar el cable del contactor de punto
muerto.

* Desconectar el cable del motor de arranque.
» Colocar un soporte bajo el blogue motor.

* Desmontar las fijaciones superiores delantera
y trasera del bloque motor al cuadro y sacar el
motor por la derecha.

MONTAJE DEL BLOQUE MOTOR

El montaje se efectla en orden inversc al
desmontaje respetando los puntos sigulentes:

— Apretar todas las fijaciones del bloque motor
en el cuadro al par 5,5 m. daN.

- Al ensamblar el escape revisar su estanquei-
dad correcta en las salidas y respetar los pa-
res de apriete (ver mas arriba).

- Conectar todos los cables eléctricos.

- Después de montar los carburadores, com-
probar que todas las abrazaderas estan bien
apretadas para evitar cualquier toma de aire.
Controlar el juego en el cable de gas y ajus-
tarlo sl es preciso como se describio en el ca-
pitulo “Mantenimiento habitual”.

- Volver a conectar la bateria comenzando por
el cable negativo.

~ Completar el nivel de aceite.

CULATAS - VALVULAS

YAMAHA «XV 535» R Ll

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

~ Llave Allen de 5 mm.
- Llave de 10, 12 y 14 mm.
- Llave dinamomeétrica (escala de 1 a 5 m. daN).

- Angulo del interior: 30°.
- Angulo de asiento: 45°.
— Angulo del exterior: 60°.

Controles

1) Culatas:
— Defecto de planitud limite: 0,03 mm.

2) Valvulas, guias y asientos:

Utiles para le desmontaje y montaje de las culatas

Util de compresion de los muelles de valvulas.
- Util para pisar valvulas Yamaha (Ref. 90890-04019).

Utiles de desarmado y sustitucion de las guias de valvulas
- Saca- y montaguias de valvulas Yamaha (Ref. 90890-04018)

Fresas de rectificado de los asientos de valvulas

Marca Admision Escape
? dibujo (mm) {mm)
} \ S
A 36,9 a 37,1 31,9a 32,1
= — B 3 2,3
| - c 10212 10a12
X {limite 1,4) (limite 1,4)
4--0" D 1,0a14 1,0a1,4
(limite 0,7) (limite 0,7)
Didmetro interno estandar de guia 7,000 a 7,012 7,000 a 7,012
Diametro interno limite de guia . . .. ... 75 7,05
@ estandar de cola de valvula ....... 6,975 & 6,990 6,960 a 6,975
@ limite de colade vélvula . ......... 6,945 6,920
Juego diametral estandar .. ......... 0,010 a 0,037 0,025 a 0,052
Juego diametral limite .. ........... 0,08 0,10
Salto limite de cola de valvula . ...... 0,03 0,03

3) Asientos de valvulas

- Ancho estandar de asiento: 1,0 a 1,2 mm.
- Ancho limite de asiento: 1,4 mm.
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(continuacién de tabla)

- CULATAS - VALVULAS -

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

4) Muelles de valvulas (admisién y escape):

Muelle interno Muelle externo
Longitud libre (mm) . ... ...... 39,9 43,6
(limite 37,7) {limite 41,4)
Longitud colocado (mm) .. .... 341 37,1
Tarado valvula cerrada (Kg) . . . . 95a111 18,7a21,9
Defecto de perpendicularidad . . 1,7 1,9

PARES DE APRIETE

- Tuercas de 10 mm: 3,5.
- Tuercas de 8 mm: 2,0,
- Tornillo de 8 mm: 2,0.

COMPROBACION DE LA COMPRESION

Util necesario:

- Medidor de compresiones.

Valor de compresion:

- Compresién estandar: 11 Kg/em?.

- Compresion minima: 10 Kg/em?.

— Compresién maxima: 12 Kg/cm?.

- Diferencia méxima entre cada cilindro: 1

Kg/omz.

La compresién es un valor indicativo intere-
sante cuando se percibe una falta de potencia.
Su control se efectia con el motor en el cuadro
y a temperatura normal de funcionamiento. Para
una diferencia superior a 1 Kg/em?, hay gue de-
sarmar la parte superior del motor para revisar
el desgaste de las piezas.

DESMONTAJE DE UNA CULATA
1) Cilindrortrasero (foto 74)

¢ Desmontar las patas de fijacion del bloque
motor al cuadro. Aflojar las tuercas de modo
entrecruzado.

e Desmontar la bujia. .

* Poner el cilindro trasero al PMS como se des-
cribe en el parrafo correspondiente del capitulo
"Operaciones posibles motor en el cuadro”.

e Desmontar el tensor de la cadena, el pifién de
la cadena de distribucién y el arbol de levas.
Las operaciones vienen explicadas en el capftu-

FOTO 74 (foto AMT)

lo “Operaciones posibles motor en el cuadro”.
s Desmontar la tuerca del lado derecho y los
dos tornillos del lado izquierdo.

¢ Desmontar la culata por arriba.

e Retirar el casquillo de paso de aceite interno
con su junta (foto 74, marca A), los casquillos
de posicichamiento (foto 74, marca B) vy la
junta de la culata (foto 74, marca C).

* Retirar el patin tensor de la cadena de distri-
bucién del lade del escape.

2) Cilindro delantero

Colocar el cilindro delantero al PMS como se
describe en el parrafo concerniente del capitulo
“Operacicnes "posibles motor en el cuadro. El

CULATAS

1. Culatas - 2. y 3. Guia de vélvula y anillo de sujecidn - 4. Casquillo de posicionamiento -

5. y 6. Distanciador y junta - 7. Junta de culata - 8. Silentblocs - 9. Tuerca - 10. y 11. Arandela y
tuerca - 12. Pinza de culata delantera - 13. Pinza de culata trasera - 14. y 15. Tuerca y arandela -
16. Tornillo - 17. Espédrrage - 18. Tapa lateral de calata delantera - 19. Tapa lateral de culata tra-
sera - 20. Deflector de aceite - 21. Junta tdrica - 22. Tubo de respiradero - 23. Abrazadera el4sti-
ca - 24. Junta térica - 25. Tornillo - 26. Tapa de balancin (escape) - 27. Tapa de balancin (admi-
sion) - 28. Junta térica - 29, y 30. Tomillo @ 6 x 16 mm y arandela - 31. y 32. Tornillo de fijacién
de gjes de balancin y arandela de estanqueidad - 33. Placa 34. Arandela de freno -

35. y 36. Tornillos - 37. Bujia de encendido - 38. Tapa lateral delantera derecha - 39. Tapa lateral
trasera izquierda - 40. Tapas laterales delantera derecha y trasera izquierda - 41. Arandela de
goma - 42. Arandela lateral trasera izquierda - 43. Tornillo Allen - 44. Distanciador -

45, Distanciador trasero izquierdo - 46. Arandela plana - 47. Arandela trasera izquierda -

48. Junta lateral de culata
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— CILINDROS - PISTONES -

VALVULAS

1. Valvulas de admisién -

2. Vélvulas de escape -
3. Asientos inferiores de muelle -
4. Muelles internos - 5. Muelles
externos - 6. Juntas de colas de
vdlvulas - 7. Asientos superiores

de valvulas - 8. Semicono -

9. Balancines - 10. Ejes -
11. y 12. Torniflo de reglaje y con-
tratuercas

ENSAMBLADO DE LAS VALVULAS Y
CONTROL DE LA ESTANQUEIDAD

e Limpiar los asientos y las valvulas con un tra-
po mojado con gasolina.

e Untar las colas de las valvulas y las gufas con
aceite motor.

e Montar las vélvulas, los asientos inferiores, las
juntas de las colas de las valvulas, los muelles y
los asientos superiores. Comprimir los muelles
con el Util para pisar valvulas y asi poder colo-
car los semiconocs. Comprobar que las valvulas
estan correctamente enchavetadas.

Nota: Los muelles son de paso variable, por lo
que hay gue ensamblarlos en el sentido correc-
to: las espiras mas comprimidas hacia la culata.

desmontaje sigue el misme procedimiento que
para el cilindro trasero.

DESMONTAJE DE LAS VALVULAS

» Desmontar el eje del balancin y el propic ba-
lancin como se explica en el capitulce “Opera-
clones posibles motor en el cuadro”.

» Mediante un dtil para pisar valvulas adaptado
o un Gtil Yamaha (Ref. 90890-04019) comprimir
el muelle para retirar los semiconos de la valvu-
la. Desatornillar el Gtil v recuperar el asiento del
muelle superior, los muelles, la junta de cola de
valvula, el asiento inferior y la vélvula. Disponer
las piezas en el orden en que se desmontaron.

Nota: Siempre que se desmonta una vélvula es
preferible montar una junta de cola de véalvula
nueva.

CONTROLES

Para los valores de control remitirse a la tabla
de comienzo del parrafo.

Nota: Si se sustituye una vélvula montar una
guia de vélvula nueva.

Guias y asientos de valvulas

Para un desmontaje manual de las guias de val-
vulas se puede utilizar el Util de extraccion y de
montaje Yamaha (Ref. 90890-04018). Después
de instalar una guia de valvula, utilizar el esca-
riador @ 7 mm para obtener el juego guia/cola
de valvula correcto. Después de sustituir una
guia, revisar la superficie de cierre de la valvula
y, Si es necesario, rectificar el asiento. Recordar
que un asiento muy deteriorado no puede cam-
biarse por uno nueve, sino que implica la susti-
tucién de la culata.

Sentido de ensamblado de los muelles con
las espiras mds separadas (1) hacia arriba y
las mds apretadas (2) hacia ia culata.

M| iy
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° Comprobar la estanqueidad en las valvulas
llenando con gasolina los conductos de admi-
sién y de escape. Observar que no pierda ga-
solina. De ser asi, hay que esmerilar la valvula
correspeondiente tras haberla desenchavetado.

MONTAJE DE LA CULATA

e Limpiar los planos de junta.

e Instalar el patin tensor trasero de la cadena
de distribucién, con la marca “UP" hacia arriba.

e Colocar los casquillos de posicionamiento y el
casquillo de paso de aceite interno equipado
con su junta.

* Montar una junta de culata nueva.

e [nstalar la culata haciendo pasar la cadena de
distribucién por el lado y manteniéndola sujeta.

1) Cilindro trasero

e Colocar en el lado derecho la pata de fijacién
del blogue motor al cuadro y la pata de fijacion
de la tapa lateral del cilindro con las tuercas. En
el lado izquierdo, la pata de fijacién con las
tuercas y las arandelas.

2) Cilindro delantero

e Colecar las cuatro arandelas distanciadoras.
En el lado izquierdo, montar la fijacion de la
tapa lateral del cilindro y la pinza de fijacién v,
en el lado derecho, montar las tuercas y las
arandelas.

e Colocar y ajustar el conjunto de la distribucion
como se indico en el capitulo precedente.

CILINDROS - PISTONES - SEGMENTOS

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

UTILES NECESARIOS

CONTROLES
1) Controles de los cilindros y pistones

Utiles para el desmontaje de la distribucién y de las culatas.

Estandar (mm)

Limite (mm)

@ interno de los cilindros (1) . 75,98 a 76,02 76,1
@ de los pistones (2) . ...... 75,92 a 75,97 =
Juego cilindro-pistén . .. .. .. 0,035 a 0,055 ‘ 0,1

do del buldn, después a intervalos de 90°.

(1) Didmetro de los cilindros tomado a 40 mm de los extremos inferiores y superiores en el senti-

(2) Diametro de los pistones tomado a 3,5 mm a partir del extremo inferior del pistén.
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— CILINDROS Y PISTONES -

CARACTERISTICAS PRINCIPALES (Continuacion)

2) Control de los segmentos

Estandar (mm) Limite (mm)
Dimensiones (alto x ancho):
- Segmento superior . ......... 1.2x:2,9 -
- Segmento intermediario ... ... 1,5%x32 -
— Segmento rascador ensamblado 2.5 x 3,1 -
Juego en el corte:
— Segmento superior . ......... 0,30 a 0,45 0,7
- Segmento intermediario ...... 0,30 a 0,45 0,8
- Segmento rascador . ........ 0,2a0,8 -
Juego en las ranuras
- Segmento superior .. ...... .. 0,038 a 0,07 0,12
- Segmento intermediario ...... ,0,02 a 0,06 0,12
Cotas de rectificado .......... +0,5a+1,0

PARES DE APRIETE
Tornillo del blogue cilindres: 1,0 m. daN.

DESMONTAJE Y MONTAJE DE LOS
CILINDROS (foto 75)

Después de desmontar el conjunto de la distri-
bucién y la culata.

* Desmontar el tornillo del blogque cilindros.

¢ Desmontar el blogue cilindros, recuperar el
casquillo de paso de aceite interno y su junta
torica {foto 75, marca A), los casquilles de po-
sicionamiento (foto 75, marca B) vy la junta de
base (foto 75, marca C). ’

FOTO 75 (foto RMT)

DESMONTAJE Y MONTAJE DE LOS
PISTONES Y SEGMENTOS

Antes de desmontar el pistén, poner un trapo
bajo el carter motor para gue el anillo de suje-
cién del bulén no caiga dentro del cérter.

* Extraer el anillo de sujecion mediante una
punta o un destornillador pequefio alojado en
la ranura del pistén prevista a este efecto.

POSICIONADO DE LOS SEGMENTOS

1. Corte del segmento superior - 2. Corte
del aniflo inferior del rascador - 3. Corte del
segmento intermediario - 4, Corte del anillo

superior del rascador

CILINDROS

1. Cilindro trasero - 2. Cilindro delantero - 3. Juntas tdricas - 4. Silentblocs -
5, Tornillo & 6 x 85 mm - 6. Juntas de bases.

e Extraer el bulén.
* Desarmar si es preciso los segmentos.

Efectuar el contrel de los cilindros, pistones y
segmentos. Para los valores remitirse a la tabla
superior.

Si se van a montar pistones de cota mayor,
observar los puntos siguientes después del rec-
tificado:

- Los segmentos superior e intermediario van
marcados 0,5 6 1,0 en su cara superior.

g =

— El segmento rascador va marcado con un
trazo de color:

* Azul para aumentos de 0,5 mm;

* Amarillo para aumentos de 1,0 mm.

Posicionar el corte de los segmentos como
indica el dibujo. Comprebar que los extremos

del elemento expansor del segmento rascador
se tocan sin superponerse,

Al montar los pistones, respetar el orden de
ensamblado. La marca “Ex" debe estar orienta-
da hacia el escape.




— ABERTURA Y CIERRE DEL MOTOR ~

ABERTURA Y CIERRE DEL-MOTOR

(fotos 76 a 79)

Nota: La abertura del motor es necesaria para
acceder al ciglienal y las bielas, a los ejes y los
pifiones de la caja de velocidades, al tambor y
las horquillas de seleccion.

* Desmontar los elementos siguientes como se

explicé en los pérrafos anteriores.

- Todas las operaciones posibles con el motor
en el cuadro.

— Las culatas.

— Cilindros y pistones.

* Desmontar los tornillos de ensamblado de los
semicarteres, comenzando por el tornillo con el
nimero mas elevado (ver dibujo).

* Colocar el bombin de forma que se puedan
separar los carteres (foto 76, marca A).

* Ayudarse con las ranuras en los lados del
bloque motor para separar los céarteres (foto
77), procurando no dafar los planos de junta.
Separar los cérteres: el derecho por arriba (lado
del embrague) (foto 78), mientras que el cigiie-
fial y la caja de velocidades permanecen en su
sitio dentro del otro carter (foto 79).

* Recuperar los casquillos de posicionamiento y
el casquillo de paso de aceite interno equipado
con su junta.

FOTO 76 (fofo RMT)

FOTO 77 (foto RMT)
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LADO IZQUIERDO

LADO DERECHO

FOTO 78 (foto RMT)

SUSTITUCION DEL CARTER MOTOR

Nota: Si se van a cambiar los semicarteres, hay
que recuperar el deflector de aceite de dentro
del cdrter derecho y comprobar el juego del
apoyo, ya que los semicarteres llevan cojinetes
nuevos,

Asi mismo, hay qgue calcular el juego entredien-
tes del par conico de salida de caja, en funcion
de las marcas existentes en el nuevo carter.
Todas las explicaciones se dan mas adelante.

CIERRE DEL CARTER MOTOR

e Comprobar que los planos de junta de los

dos cérteres estan perfectamente limpios.

e En el cérter izquierdo, instalar las plezas si-

guientes: '

- Los ejes de caja de velocidades con las pre-
cauciones indicadas més adelante en el pa-
rrafo “Caja de velocidades”.

s B

FOTO 79 (foto RMT)

- El tambor de seleccion y las horguillas.

- El cigliefial. .,

- Los casquilios de centrado y el casquillo de
paso de acelte con su junta.

* Después de desengrasar los planos de junta,

gxga_nder una capa fina de pasta de estanquel-
ad:

* Poner la caja de velocidades en punto muerto

y comprobar que las horquillas entran en las ra-

nuras.

® Hacer girar la caja de velocidades en vacio.

* Posicionar el tambor de seleccién de modo

gue se pueda montar el carter derecho,

e Colocar los dos tornillos del lado derecho.

® Dar la vuelta.del blogue motor y montar los

12 tornillos (4 de @ 8 mm y 8 de @ 6 mm).

= Apretar progresivamente los tornillos respe-

tando el orden de apriete del 1 al 14. Bloquear

los tornillos @ 8 mm al par 2,4 m. daN vy los

tornillos @ 6 mm al par 1,0 m. daN.




- CIGUENAL - BIELAS -
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SEMICARTERES DEL MOTOR

1. Carter motor completo - 2. Cofinetes del cigliefial - 3. Casquillos de posicionarmiento -
4. y 5. Espérragos & 10 mm - 6. Espérrago & 8 mm - 7. Esparrago @ 10 mm - 8. Casquillos de
posicionamiento - 8. y 10. Distanciador de lubticacion y junta torica - 11. y 12. Espdrragos & 10
mm - 13. Espédrrago & 8 mm - 14. Casquillos de posicionamiento - 15. a 18. Distanciadores de
lubricacion y juntas téricas - 19. Tornillo @ 8 x 60 mm - 20. Tornillo @ 8 x 80 mm - 21. Tornillo
& 8 x 100 mm - 22. Tornillo & 6 x 95 mm - 23. Tornillo @ 6 x 45 mm - 24, Tomillo & 6 x 55 mm
- 25. Placas de sujecion del rodamiento - 26. Tornillo de cabeza hundida - 27. Tornillo.

CIGUENAL - BIELAS

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

UTILES NECESARIOS

- Comparador con soporte y "V rectificados.

- Utiles para todos los desarmados previstos (ver anteriormente).
- Llave dinamométrica que registre un par de 4,0 m. daN.
- Hilo “Plastigage” para medir el juego en los cojinetes.

CONTROLES
Estandar (mm)} Limite (mm)
Salto limite del cigilefal . ....... 0,03
Juego lateral de cabezas de bielas 0,27 a 0,42
Juego diametral en los cojinetes
delciglienal ....ovvociiinon, 0,02 a 0,052
Juego diametral en las cabezas
debielas ................. 0,026 a 0,050
Diametro de los apoyos de
(011011 =11 S 44,958

PARES DE APRIETE

Tuercas @ 8 mm de cabezas de bielas con rosca untada con grasa al bisulfuro de molibdeno
y apretadas al par 3,6 m. daN. Dar dos pasadas: 3,2 y después sin parar hasta 3,6 m. daN.

DESMONTAJE DEL CIGUENAL

El desmontaje del cigliefial se efectla des-
pués del desmontaje y la abertura del bloque
motor. Ver parrafos precedentes.

CONTROLES

1) Salto del cigiiefal

* Poner una “V" bajo cada cuello de cigtienal y
medir cada extremo con un comparador ha-
ciendo girar el cigliefal,
— Salto limite: 0,03 mm.

2) Juego diametral en los apoyos de cigiienal

EL juego se calcula segun la formula:
* Diametro del apoyo de cigliefial - diametro in-
terno del cojinete.

Medir los didmetros en dos sitios diferentes.

Nota: En el apoyo, se utiliza el valor mas gran-
de para calcular el juego, mientras gue en el
cojinete es el valor mas pequefio.
Si la medida de los apoyos es inferior a 44,958
mm, hay que sustituir este dltime.
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Control del salto del ciglierial

Revisar el estado de los pifiones que estan
tallados en la masa; si estan muy dafados,
cambiar el cigtiefial.

Si el juego diametral gueda fuera de los limi-
tes 0,020 a 0,052 mm, sustituir los dos cojine-
tes.




- CIGUENAL - BIELAS -
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CIGUENAL Y PISTONES

1. Cigliefial - 2. Pistones - 3. Juego de segmentos - 4. y 5. Bulones y anillos de sujecién -
6. Bielas - 7. y 8. Tornillo de tuercas de bielas - 9. Cojinetes de bielas - 10, Chaveta.

3) Eleccién de los cojinetes de los apoyos
(foto 80)

* Desmontar los cojinetes con el Gtil Yamaha
(Ref. 90890-04074) alineando las marcas (foto
80).

¢ Después de limpiarlos, medir el diametro del
alojamiento del carter y seleccionar el cojinete
en funcién de la tabla,

Diametro del alojamiento Cédigo color
del carter
49,000 a 48,010 Azul
49,011 a 49,020 Verde

Nota: Si la medida pasa de 49,02 mm, sustituir
el carter. Los cérteres nuevos incorporan de se-
rle cojinetes de diametro interior 45,000 a
45012 mm.

4) Juego diametral en la cabeza de biela

El juego se mide por el método del Plasti-
gage. Respetar el par de apriete prescrito (ver
tabla de comienzo del capitulo).

Juego correcto: 0,026 a 0,050 mm.

_1___-__
o

Util para el montaje y desmontaje de los cojinetes:
Desmontaje de los cojinetes: A til, B cojinete y C cérter.
Montaje de los cojinetes: A util, B cojinete y C cérter.

i
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FOTO 80 (foto RMT)

4) Eleccién de los semicojinetes de biela

s Anotar los numeros grabados en la biela y en
la masa del cigtiefial correspondiente al cuello

del ciglefial y usar la férmula siguiente:
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N° de BIELA - N° de CUELLO DE CIGUENAL
= N° de COJINETE

Seleccionar en funcion de la tabla

N° de cojinete Cadigo de color

Azul
Negro
Pardo
Verde

B

e Comprobar de nuevo el juego por el plastiga-
ge; si es muy grande, hay que cambiar el ci-
glenal, pues los cuellos de bielas no son rectifi-
cables.

5) Montaje de las bielas (fotos 81 y 82)

Nota: Las bielas deben montarse con la mar-
ca "Y” girada hacia el exterior del cigiiefial (foto
81) y formar una marca perfecta en el borde
(foto 82).

MONTAJE DEL CIGUENAL

Los apoyos y los cuellos de cigiiefial deben
lubricarse previamente. Colocar los cojinetes
nuevos, instalar el cigiiefial: la parte coénica
dentro del carter izquierdo y la biela izguierda
en el cilindro trasero.



- TAMBOR Y HORQUILLAS -

A

Numeros marcados en la masa del cigiie-
fal y en la biela para determinar los semi-
cofinetes de biela

FOTO 81 (foto AMT)

FOTO 82 (foto AMT)

‘TAMBOR Y HORQUILLAS

DE SELECCION

TAMBOR Y HORQUILLAS
DE SELECCION

1. Tambor completo -
2. Rodamiento de bolas -
3. Cubo de bombin -
4. y 5. Efes de bombin -
6. Tornillo - 7. a 10. Montaje
del extremo del contactor de
punto muerto {muelle, extre-
mo, plato y tomnillo de cabeza
rebajada @ 5 x 16 mm) -
11. a 13. Horquillas (marcadas
1,2y 3) -14.y 15. Ejes de
horquillas.

IR i i Sy
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DESMONTAJE

Después de abrir el motor, desmontar los dos
ejes de horquillas, las horquillas y el tambor de
seleccién (foto 83).

CONTROLES

Revisar los extremos de las horquillas para
comprobar que no estan desgastados y que es-
tan correctamente alineados. Comprobar que
las guias de horguillas sean perfectamente cilin-
dricas. Comprobar que las horquillas se desli-

zan sin juego en su eje. Revisar el estado de -

las estrias del tambor de seleccién, sobre todo

alli donde cambia el perfil. Controlar los ejes
del tambor de seleccion y el dedo de enclava-
miento.

MONTAJE (foto 84)

Proceder en orden inverso al desmontaje res-

petando los puntos siguientes:

— Las tres horguillas van marcadas con un nu-
mero que debe encontrarse en el lado iz-
quierdo (foto 84).

— Alojar las horquillas en las ranuras de los pi-
fiones desplazables correspondientes.

- El eje mas largo en el lado del eje secunda-

rio. - e

- El efe més corto en el lado del eje primario.

FOTO 83
(foto RMT)

=B

FOTO 84 (foto RMT)




— CAJA DE VELOCIDADES -

EJE Y PINONES DE CAJA

DE VELOCIDADES

DESMONTAJE

Después de abrir el carter motor y desmontar
las horquillas y el tambor, desmontar los ejes
de caja como sigue:

En el eje secundario desmontar:

® El pifion loco de 12;

e El pifidn desplazable de 4™

e El anillo de sujecién, la arandela, el piidn loco
de 3% y el conjunto eje primario/pifiones;

e E| pifion desplazable de 5%

o El anillo de sujecién, la arandela y el pifion
loco de 2%,

Para desmontar el eje secundario es necesa-
rio desmontar el pifion conico de salida de caja
(ver mas adelante).

Es necesario utilizar un extractor para des-
montar el pifdn de 2% montado a presion, y asi
acceder a los demas pifiones.

Marcar la posicién de todas las piezas (pifio-
nes, arandelas y anillos de sujecion).

CONTROLES

* Comprobar que los ejes de caja de velocida-
des estdn perfectamente rectilineos situdndolos

PINONERIA DE CAJA DE VELOGIDADES

entre puntas y controlar con un comparador
que su ovalizacion no pase de 0,06 mm.

e Controlar cada pifion para descubrir, al menor
calentamiento, cualquier desgaste o deterioro.
Comprobar que cada piidn se desliza y gira li-
bremente en el eje correspondiente. Controlar

ﬁ)&'ﬂmm
-]

FOTO 85 (foto AMT)

PAR CONICO
DE SALIDA DE CAJA

D |

R |~ T
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que cada pifion desplazable entra perfectamen-
te en el pifién loco contiguo vy revisar el estado
de las garras.

¢ Revisar el buen estado de las arandelas y de
los anillos de sujecion.

® Controlar la cota de ensamblado del eje pri-
mario (103,1 mm) en las caras exterior del pi-
rfion de 2% (foto 85, marca A) y el pifion de 12
(foto 85, marca B).

ENSAMBLADO DE LOS PINONES
Y MONTAJE

Colocar los pificnes en su lugar respectivo en
el orden encontrado durante el desarmado.
Mantener la posicion de las arandelas y com-
probar el alojamiento correcto de los anillos de
sujecion,

Para el eje primario, es necesario montar el
pifién de 2* en una prensa hidraulica y respetar
la cota de ensamblado.

Montar los dos ejes equipados en el carter iz-
quierdo.

Nota: El desmontaje del pifién conducido de
par cénico y del muelle amortiguador del par
no requiere la abertura del blogque motor. Por el
contrario, debido a la presencia de la arandela
de freno bajo el rodamiento del eje secundario
de la caja de velocidades y a causa del eleva-
do par de apriete (12 m. daN) de la tuerca del
pifién conductor, es necesario abrir el carter
motor para poder desmontar el pifidn conduc-
tor y poder calarlo.

PINON CONDUCTOR Y
AMORTIGUADOR DE PAR

1) DESMONTAJE DEL PINON
CONDUGTOR INTERMEDIARIO

* Desmontar la tapa del alojamiento del par c6-
nico de salida de caja.

e Retirar las fijaciones del cuerpo soporte del
pifién conducido.

¢ Desmontar el conjunto soporte y pifién con-
ducido.

¢ Recuperar las semiarandelas de espesor en-
tre el cuerpo soporte y el carter motor.

2) DESARMADO DEL AMORTIGUADOﬁ
DE PAR: )

Debe emplearse un util especifico y una
prensa para el desenchavetado del muelle.
Proceder como sigue:
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Colocacion del compresor de muelles para ef
desenchavetado del muelle amortiguador del
par conico de salida de caja.




- PAR CONICO -

PAR CONICO DE SALIDA DE CAJA

1. Juego de pifiones conicos - 2. Rodamiente de bolas - 3. Arandela de freno del pifidn conduc-
tor (disponible en espesores: 0,20 - 0,30 y 0,40 mm) - 4. Tuerca - 5. Eje de piiién conducido -
6. Soporte de pirién conducido - 7. Junta tdrica - 8. Retén - 9. Horquilla de acoplamiento - 10.
Arandela - 11, Tuerca autoblocante - 12. Leva de amortiguacion - 13. Muelle amortiguador de
par - 14. Asiento de muelle - 15. Semiconos - 16. Rodamiento de bolas - 17. Semiarandelas de

freno del pifion conducido (disponibles en espesores: 0,10 - 0,20 - 0,30 - 0,40 y 0,50 mm) - 18.

Tornilfo & 8 x 30 mm.

Componentes del amortiguador de par

1. Semiconos - 2. Asiento de muelle -
3. Muelle - 4. Leva de amortiguacion -
5. Pifdn conducido.

iz

Desarmado del cardan después de haber ex-
pulsado los dos anillos de sujecion internos

mediante un destornillador.

5) CONTROLES:

— Examinar los dientes del pifidn conducido:
cambiarlo a la menor duda, debiendo hacer
lo mismo con el pifidn conductor.

— Revisar el estado de las superficie de las
puntas de la leva de amortiguacién y de los
alojamientos del pifion conductor.

— Después de limpiarlos revisar el estado de
los dos rodamientos.

6) ENSAMBLADO DEL PINON
CONDUCIDO Y DEL CARDAN:

o Meter en el cuerpo el rodamiento, preferente-
mente nuevo.

e Montar en el soporte del eje conducido un
retén obligatoriamente nuevo. Poner una fina
capa de grasa al bisulfuro de molibdeno (por
ejemplo, Bel Ray MC 8) sobre el labio del re-
tén.

e Presentar el eje conducido y montar la hor-
quilla de acoplamiento.

e Instalar la arandela plana y apretar a mano la
tuerca de sujecion de la horquilla habiende un-

¢ |nstalar el compresor de muelles Yamaha
(Ref. 90890-04090).

* |nstalar el conjunto en una prensa para com-
primir el muelle y retirar losa semiconos de su
alojamiento en el eje del pifidn conducido.

* Recuperar el asiento de muelle, el muelle, la

leva de amortiguacién vy el pifidn conducido de
par conico.

3) DESMONTAJE DE LA CRUZ DE
CARDAN

Nota: El despiece del cardan se encuentra en
el parrafo “Parte ciclo” (ver mas adelante).

* Extraer los dos anillo de sujeciéon mantenien-
do lateralmente los dos rodamientos de la arti-
culacion del cardan.

® Expulsar hacia afuera los dos rodamientos.

Para ello, apoyar el cardan sobre un tubo de
diametro superior al del rodamiento a expulsar
v ejercer una presién sobre la cruz de cardan
(prensa o expulsador) como muestra el dibujo.

* Dar la vuelta al cardan para expulsar el otro
rodamiento del mismo modo.

® Sacar la cruz para separar los dos elementos
del cardan.

4) DESMONTAJE DEL RETEN DEL EJE
CONDUCIDO

Esta operacién requiere el desarmado del eje
conducido. Después de retirar la cruz de cardan
(ver parrafo anterior), proceder como sigue:

Nota: no es necesario desmontar el amorti-
guador de par para efectuar este desmontaje.

» Aflojar la tuerca del extremo del eje conducido.
® Recuperar la arandela plana y expulsar la hor-
quilla de acoplamiento de las estrias del eje
conducido.

e Mediante un martillo de plastico expulsar el
gje conducido hacia el interior de su soporte,

e Desmontar el retén del soporte. Cambiar obli-
gatoriamente el retén por uno nuevo para el en-
samblado.
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Util de sujecion de la horquilla de acopla-
miento (1) Yamaha Ref. 90890-04062 y
sus accesorios (2) Ref. 90890-33291.

Instalacion del titil de sufecion de la horquilla

de acoplamiento def cardan.




tado su rosca con producto frenante Loctite

Frenetanch.

e Instalar en la horquilla el soporte del cardan

Yamaha Ref. 90890-04062 con el accesotio

Yamaha Ref. 90890-33291.

¢ Mediante una llave dinamométrica apretar

progresivamente la tuerca de la horquilla de

acoplamiento hasta obtener el par 9,0 m. daN.

e Reacoplar el cardan como sigue:

- Meter la cruz dentro de la horquilla (ver dibu-
jo) asl como los anillos de sujecion.

- Lubricar los dos rodamientos y colocarlos
procurando abrir los anillos de sujecion para
que se monten sobre los rodamientos.

- Meter hasta el fondo de la ranura los dos ani-
lios de freno de los rodamientos.

e Untar con grasa al bisulfuro de molibdeno

(Bel Ray MC 8) las estrias del eje intermediario

y e instalar el pifién conducido.

* Montar la leva y después el muelle de amorti-

guacion.

* Montar el asiento del muelle, instalar el til

Yamaha Ref. 90890-04090 que sirve de com-

presor del muelle y presentar el conjunto en

una prensa.

* Comprimir el muelle lo suficiente como para

poder colocar los semiconos.

Ensamblado de la cruz de cardan.

Montaje de los rodamientos de la cruz.

- PAR CONICO -

Colocacion de los aniflos de sujecion (1) que
frenan los rodamientos de la cruz de cardan.

7) INSTALACION DEL PINON
CONDUCIDO:

Nota: Proceder al ensamblado sélo si no se
han cambiado ni las arandelas de espesor, ni
los rodamientes, ni los pifiones, ni los semicéar-
teres. Si se ha sustituido alguna de estas pie-
zas, proceder al reglaje del juego entredientes
como se se describe a continuacién.

a) Montaje del conjunto cuerpo-pifién
conducido:

® En el cuerpo del soporte del eje conducido
instalar una junta térica nueva untada con grasa
al bisulfuro de molibdeno (Bel Ray MC 8).

* Ensamblar el conjunto cuerpo de soporte y
pifién conducido en el alojamiento trasero del
céarter motor.

® Colocar los cuatro tornilles de fijacion vy, antes
de apretarlos completamente, intercalar las dos
semiarandelas de reglaje montadas de origen.

e Apretar los cuatro tornillos al par 2,5 m. daN.

b) Control y reglaje del juego entredientes
del pifién conducido:

Para controlar le juego entredientes hay que
bloquear el eje secundario de la caja de veloci-
dades. Yamaha preconiza la utilizacion de una
placa Ref. 90890-04086 y de tornillos Ref.
90890-04091 que se fijan en el carter motor.

e Utilizar un comparador fijado en un soporte y
disponiendo su punta sobre un brazo de la hor-
quilla de acoplamiento de modo vertical y a la
altura de la cruz. Actuar en un sentide y des-
pués en el otro para anotar el juego entredien-
tes registrado por el comparador:

- Juego entredientes: 0,05 a 0,10 mm.

Si le juego es incorrecto, cambiar las dos se-
miarandelas de reglaje, lo ue puede hacerse sin
desmontar le pifion conico conducido. Basta
aflojar lo suficiente los 4 tornillos de las fijacio-
nes y desmontar las dos semiarandelas a mano
tirando de su lengtieta.

Para determinar el espesor de la nueva aran-
dela a montar, aflojar las 4 fijaciones, sacar un
poco el pifién conducido hasta que exista un
espacio igualmente repartide (2 mm, por ejem-
plo) entre el cuerpo del soporte con las semia-
randelas de origen desmontadas. Volver a apre-
tar los 4 tornillos de modo que sélo se apoyen,
recordande que el espacio de 2 mm debe exis-
tir por todo el cuerpo. Apretar en 1/4 de vuelta
los 4 tornillos pasando de unc a otro hasta que
el juego entredientes en los pifiénes sea el co-
rrecto (de 0,05 a 0,10 mm), medido como se ha
descrito anteriormente. Mediante galgas de es-
pesor, medir el espacio entre el cuerpo del so-
porte y el carter motor, espacio que debe ser el

Determinacion del espesor de Ia galga para ef
regiaje del juego entredientes: 1, Galga de es-

pesor - 2. Util de bloqueo Yamaha.

Util y accesorios Yamaha Ref. 90890-
04089 de bloqueo del pificn conductor,
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mismo en todo el contorno; de lo contrario, ello
indicaria que el cuerpo se colocé mal desde el
principio. En cualquier caso, habria que reanu-
dar todas las operaciones de control ya indica-
das. Elegir las semiarandelas segun el espacio
medido:
- colocarlas, apretar las 4 fijaciones al par 4,5
m. daN y controlar de nuevo el juego entre-
dientes como se ha descrito.

Nota: recordar que hay que redondear el valor
registrado, ya que las arandelas, como piezas
sueltas, estan disponibles de 0,05 y 0,10 mm
en los espesores siguientes: 0,10 - 0,15 - 020 -
0,30 - 0,40 y 0,50 mm. Tener presente la tabla
siguiente para la eleccion de las arandelas.

Centésimas Valor redondeado

U [T L O 0
3-4-566...... 5
=869 s av a5 10

Ejemplo: Si tenemos un valor de 0,46 mm,
tomar la cota 0,45 mm, como se indica en la
tabla. Asi pues, podemos montar una arandela
de 0,30 mm y una segunda de 0,15 mm, segln
los espesores disponibles.

PINON CONDUCTOR

1) DESMONTAJE DEL PINON
CONDUCTOR Y DEL EJE SECUNDARIO
DE CAJA DE VELOCIDADES:

El desmontaje del pifién conductor requiere la

‘abertura del cérter motor debido al elevado par

de apriete de su tuerca de sujecién. Proceder
como sigue;

¢ Apretar el eje secundario de caja de velocida-
des en un tornillo de banco proviste de morda-
zas blandas.

* Aplanar el golpe de granete que sirve de freno
de la tuerca de sujecion del pifién conductor.

* Aflojar la tuerca del pifion conductor. Antes
de aflojar del todo este dltirfio, retirar el eje se-
cundario de caja del tornifloc de banco y con un
martillo de plastico, golpear sobre la tuerca
para extraer el pifion conductor del eje secun-
dario.

* Aflojar del todo la tuerca del pifidn conductor.
Recuperar el pifién sujetando el eje secundario
de caja.

2) DESMONTAJE DEL RODAMIENTO Y
DE LA ARANDELA DE FRENO
LATERAL DEL PINON CONDUCTOR:

Una vez desmontado el pifion conductor,
proceder como sigue:




= En la cara interna del carter motor izquierdo,
retirar las dos placas de sujecién del rodamien-
to del eje de salida de caja. Atencidn: los torni-
llos de fijacién de las placas son Torx 30.

FOTO 86 (foto RMT)

» Retirar el rodamiento y recuperar la arandela
de freno lateral del par conico.

3) CALADO DEL PINON MOTOR:

Si el carter y/o el par conico de salida de
caja de velocidades se ha sustituido, hay que
determinar el espesor de la arandela de freno
que debe montarse detras del rodamiento gr-
nade para obtener la posicién correcta del pi-
fion conductor. A este efecto, en la cara inter-
na del pifidn conductor y en la cara ‘posterior
del carter motor existen unas marcas (ver dibu-

* jos).

La cota de base relacionada con el pifién es
de 44 mm de la que hay que restar o a la que
hay que afadir las cifras del pifidén que repre-
sentan centésimas de mm. Asi, la marca “+03”
del pifion da una cota efectiva (A) que se refie-
re al piién de 44,03 mm. :

La cota de base del carter es de 43,5 mm.
como. para el pifion, se afiade o se resta de
esta cota el valor marcado en el cérter. Si el
valor es de “45”, la cota efectiva (B) del carter
es de 43,45 mm.

Recordar que la resta de las dos cotas efec-
tivas da el espesor de la arandela a montar.
Tomando los valores del ejemplo anterior tene-
mos: 44,03 - 43,45 = 0,58 mm.

Las arandelas disponibles como piezas suel-
tas tienen una diferencia de espesor de- 0,05
mm.

- PAR CONICO -

Hay que redondear el resultado segun la ta-
bla siguiente:

Centésimas Valor redondeado

Plovan sy o sss 0
54 B i ui s 5
3eBls e e s ow 10

Para el resultado 0,58 mm del ejemploc hay
que mantener un espesor de compensacion de
0,60 mm. Las arandelas estan disponibles en
espesores de: 0,15 - 0,20 - 0,30 - 0,40 y 0,50
mm. Asf pues, se pueden montar:

— 4 arandelas de 0,15 mm;
— 3 arandelas de 0,20 mm;
- 3 arandelas de 0,30 mm;
— o cualquier otro conjunto que dé un espesor
de 0,60 mm.

4) ENSAMBLADO DEL PINON MOTOR:

Instalar una arandela de calado en el aloja-
miento.
¢ |nstalar el rodamiento de salida de caja de
velocidades.
¢ Montar las placas de freno lateral del roda-
miento y los tornillos Torx de 30 mm. Frenar
los tornillos con Loctite Frenetanch antes de
apretarlos al par presctito de 2,5 m. daN.
» Montar el eje secundario de caja e instalar el
pinén conductor,
s Instalar el eje secundario de caja en un torni-
llo de banco provisto de mordazas blandas.
posicionar la tuerca del pifidn conductor y
apretarla al par 12,0 m. daN mediante la llave
Yamaha ¢ una llave dinamométrica.
¢ Remachar el collarin de la tuerca para com-
pletar el frenado.

Cifras marcadas en la parte trasera del cdrter motor.

Cifra marcada en la cara interna del pificn

conductor.

Conjunto del par conico de salida de caja de velocidades

1. Arandela de posicionamiento del pificn conductor - 2. Rodamiento de salida de caja - 3. Eje
secundario de caja - 4. Pifién conductor - 5. Pifién conducido - 8. Eje conducido - 7. Horquifla
de cardan - 8. Arandelas de regiaje del juego entredientes - 9. Leva de amortiguacion -

10. Mueile - 11. Asiento de muells - 12. Semiarandelas.

o,




- CIRCUITO DE ARRANQUE -

EQUIPO ELECTRICO

CIRCUITO DE ARRANQUE

Si se ha detectado un fallo en el arrangue,
comprobar pimero que la bateria esté correcta-
mente cargada y que el fusible principal no esta
roto. Proseguir con los controles siguientes:

1) RELE DEL MOTOR DE ARRANQUE

a) Contactos del relé

Nota. - Antes de efectuar el control, desconec-

tar el rectificador-regulador del circuito para evi-

tar que se rompa debido al arco eléctrico for-

mado por la conexiéon siguiente.

¢ Desconectar el rectificador-reguladar del cir-

cuito,

® Cortocircuitar los dos bornes del relé del mo-

tor de arrangue con un cable de gran seccion.

- El motor de arrangue funciona: pasar al con-
trol siguiente.

- El motor de arrangue no funciona: cambiarlo.

OTC** 11/41
@ o

Control de los contactos del relé del motor
de arranque

1. borne positivo de la bateria - 2. Cable de
alimentacidn del motor de arranque - 3. Cable

Control del bobinado del relé del motor de
arrangue

1. Borne positivo de la bateria - 2. Cable

rojo/blanco de la toma - 3. Cable de alimenta-
cién directa - 4. Cable azul/blanco de fa toma a

unir a la masa.

de alimentacion directa.

b) Bobinado del relé del motor de arranque

e Desconectar |la toma del relé.

® Unir el cable rojo/blanco al + de la bateria y

el cable azul/blanco al - de batetia.

— El motor de arranque funciona: pasar al con-
trol siguiente.

— El motor de arranque no funciona, cambiar el
relé.

2) RELE DE CORTE

e Desmontar la pequefia tapa bombeada del
lado derecho del depdésito de gasolina superior
{falso depdsito en el modelo 1988).

» Desconectar el relé de corte situade mas ade-
lante. El relé esta unido al circuito por una toma
de 9 terminales.

* Tomar una bateria de 12 voltios y conectar
cada uno de sus bornes a cada terminal de los
cables azul/blanco. Debe existir paso de co-
rriente entre los terminales de los cables
rojo/blanco y negro/amarillo, a controlar con un
ohmimetro o una ldmpara testigo. Cuando el
relé no es alimentado, el medidor no debe re-
gistrar paso de corriente,
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2L wlL wierw[Br )
mayevawej
VIN L e
' Y- 9 3 o
Sl L
o
| fe—ed ]

:Control del relé de corte

1. Toma muiltiple - 2. Cable azul/blanco -
3. Cable rojo/blanco - 4. Cable negro/amariflo -
5. Bateria.

3) CONTACTORES DEL CIRCUITO DE
ARRANQUE

Controlar los contactores que realizan alguna
funcién en el circutio de arranque (contactores
de embrague, de caballete lateral, de punto
muerto, llave de contacte y de parada de emer-
gencia).

a) Contactor de embrague

Desconectar la toma de 2 terminales que une
el contactor al circuito (cables azul/amarillo y
negro/amarillo). Accionar la palanca de embra-
gue después de conectar un ohmimetro a los 2
terminales del contactor.

— continuidad (palanca accionada);
- corte (palanca socltada).

R |0

b) Contactor de caballete lateral

YAMAHA «XV 535»

Desconectado del circuito, revisar el contac-
tor de caballete lateral entre los cables negro y
azul/amarillo,

- Continuidad (caballete levantado).
- Corte (caballete bajado).

¢) Contactor de punto muerto

Desconectar el cable azul claro del contactor
de punto muerto y controlar éste con el ohmi-
metro unide a su borne central y a una buena
masa del motor.

- Continuidad en posicion de punto muerto;
— Corte en todas las velocidades.

3
191 1 ‘,

TENDIDO DE LOS CABLES DEL LADO DERECHO (MODELO 1988)

1. Toma del diode - 2. Diodo - 3. Unidad de encendido - 4. Refé de fa bomba de gasolina -

5. Conjunto del refé - 6. Cables del circuito de encendicdo - 7. Relé de cahballete lateral - 8, Cable
de gas - 9. Hacia el motor de arranque - 10. Cable de masa - 11. Hacia el contactor de parada en
el freno trasero - 12. Hacia el captador de nivel de gasolina - 13. Brida - 14. Cable del captador de
nivel de gasolina - 15. Cable pasitivo - 16. Cables del relé del mator de arranque - 17. Cables dal

contactor de parada en el freno frasero - 18. Abrazadera - 19. Caja de fusibles.
Recomendaciones de montaje:
A. Bridar el cableado - B. Pasar el cableado por la ranura de la tapa - C. Pasar el cable de gas por
fuera del cabfeado D. Pasar el conducto entre los tubos transversales del cuadro - E. Pasar los

cables por encima del tubo transversal del cuadro.
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- ESQUEMA ELECTRICO -
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Cddigos de colores de los cables:

B. Azul - Be. Azul claro - Br. Pardo - Bl. Blanco - G. Gris
J. Amarillo - M. Marrén - N. Negro - O, Naranja -
R. Rojo - Rs. Rosa - V. Verde - Vf. Verde oscuro.

ESQUEMA DEL CABLEADO ELECTRICO DEL MODELO 1988

1. Grupo derecho del maniflar - 2. Contactor de iluminacién - 3. Botén de arranque - 4. Contactor de parada de emergencia
- 5, Contactor de gasolina - 6. Bocina - 7. Bobinas de encendido - 8. Bujias de encendido - 9. Llave de contacto -
10. Diodo en el circuito de seguridad del arranque - 11. bornba de gasolina - 12. Rectificador- reguiador - 13. Contactor de
nivel de gasolina - 14. Bateria - 15. Relé del motor de arranque - 16. Motor de arranque - 17. Intermitente trasero derecho -
18. Luces trasera y de parada - 19. Intermitente trasero izquierdo - 20. Contactor de caballete lateral - 21. Contactro de pa-
rada en el freno traseroc - 22. Contactor de punto muerto - 23. Captadores de encendido - 24. Alternador - 25. Caja de fusi-
bles - 26. Relé de caballete lateral - 27. Conjunto del relé - 28. Relé de bomba de gasolina - 29. Unidad de encendido -
30. Grupo izquierdo del manillar - 31. Botén de bocina - 32. Inversor de intermitentes - 33. Contactor de destellos lumino-
s0s - 34, Inversor cruce/carretera - 35. Contactor de embrague - 36. Intermitente delantero izquierdo - 37. Testigo de iriter-
mitentes - 38. Testigo de faro - 39. Testigo de punto muerto - 40. Testigo de nivel de gasolina - 41. lluminacidn del veloci-
metro - 42. Captador de paro automatico de los intermitentes - 43. Bombilla cruce/carretera - 44. Luz de posicién -
45, Intermitente delantero derecho - 46. Contactor de parada en el freno delantero.
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- ESQUEMA ELECTRICO -
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d) Liave de contacto

Después de desconectar la llave de contacto,
controlar los diferentes cables con un ohmime-
tro o una lampara testigo en las tres posiciones
de la llave:

- Posicion ON: continuidad entre los cables rojo

y pardo y los cables azul y azul/rojo;

- Posicion OFF: discontinuidad entre los 4 ca-
bles;
- Posicion P: continuidad entre los 4 cables.

e) Contactor de parada de emergencia

Desconectar la toma multiple de 6 terminales
que une el grupo derecho del manillar al cable-
ado principal. Entre los dos cables rojo/blanco
de la toma (lado del grupc) debe existir conti-
nuidad cuando el contactor de parada de emer-
gencia enta en posicion ON y corte cuando
esta en posicion OFF.

4) CONEXIONES DEL CIRCUITO DE
ARRANQUE

Mediante el ohmimetro o una lampara testigo
revisar todas las conexiones del circuito de
arranque, con ayuda de los esquemas eléctri-
cos.

5) DIODO DEL CIRCUITO DE
ARRANQUE

Si los controles descritos no han permitido
detectar la averia en el circuito de arranque, el
diodo alojado detras del relé principal debe es-
tar defectuoso. Cambiarlo.

— CIRCUITO DE ENCENDIDO -

MOTOR DE ARRANQUE

DESMONTAJE Y DESARMADO

Las operaciones de desmontaje y montaje y
de desarmado del motor de arranque se han
descrito antericrmente en el desarmado y en-
samblado del motor.

CONTROLES DEL MOTOR DE
ARRANQUE

a) Escobillas y muelles

® Retirar los dos tornillos largos de ensambla-
do y desmontar la tapa del colector.

e Extraer las escobillas y medir su longitud. Por
debajo de 5,0 mm, cambiarlas.

» Revisar el estado de los muelles mediante un
peso (520 a 920 g). Si es preciso, sustituirlos.

b) Colector

® Con el ohmimetro en la escala 1 Q debe
existir continuidad entre todas las delgas del
colector,

s En la escala 1 kQ2, debe existir discontinuidad
entre cada delga y el cubo central.

* El diametro del colector no debe ser inferlor
a 27 mm.

¢ Cacla placa de mica debe estar 0,7 mm hun-
dida con respecto a las delgas del colector.

CIRCUITO DE ENCENDIDO

En caso de averia total del encendido o de
anomalias en el funcionamiento, efectuar los
controles siguientes.

1) FUSIBLES

Revisar el fusible principal. Si esta roto, el
equipo eléctrico completo no es alimentado.

Revisar el fusible de encendido vy, si es ne-
cesario, sustituirlo por otro de igual capacidad.

2) BATERIA

Revisar el estado de la bateria (nivel de elec-
trolito, estado de carga, limpieza de los bor-
nes). Si la bateria misma esta defectuosa,
montar una nueva.

3) BUJIAS

Desarmar las bujias para revisar el estado de
sus electrodos. Limpiar estos dltimos con un
cepillo especifico y controlar su separacion,
que débe estar comprendida entre 0,7 y 0,8
mm. Si es necesario, ajustar la holgura actuan-
do sobre el electrodo de masa.

Si el electrodo central estda muy desgastado,
sustituir ambas bujias. Elegir bujias de iguales
caracteristicas a las de las montadas de origen
(medidas de los casquillos e indice térmico).

4) CHISPAS DEL ENCENDIDO

Para estar seguros de la potencia correcta
del encendido, medir la longitud del arco eléc-
trico producido por la corriente de alta. Para
ello, intercalar entre la bobina y la bujia un pe-
quefio chispémetro (ver el dibujo). Después de
arrancar el motor, aumentar progresivamente la
separacion entre las puntas del chispdmetro
hasta que se produzcan fallos, La separacién
entre las,puntas debe ser de al menos 6 mm.
Hacer lo mismo para la otra bujia.

5) CAPUCHONES DE BUJIAS

Revisar visualmente los capuchones.

Después de separarlos de sus cables, medir
su resistencia, que debe ser de 10 kQ (a 20°'C)
utilizando un chmimetro seleccionado en la es-
cala x ke,

—5h6 -

TENDIDO DE LOS CABLES EN EL LADO DERECHO (después del modelo 1989)

1. Cable de gas - 2. Cables de masa - 3. Brida - 4. Cables del grifo de gasolina - 5. Cables posi-

tivos de la bateria - 6. Cables del relé del motor de arranque - 7. Cables del contactor de freno

trasero - 8. Abrazadera - 9. Cables dsl diodo - 10. Relé de la bomba de gasolina - 11. Unidad de
encendido - 12. Diodo - 13. Relé de intermitentes - 14. Cables de la unidad de encendido -
15. Relé de caballete lateral,

Recomendaciones de montajfe:

A. Bridar el cableadlo - B. Pasar el cable de gas por el exterior del cableado - C. Hacia el motor
de arranque - D. Hacia el contactor de parada en el freno trasero - E. Hacia le grifo de gasolina -
F. Bridar los cables para que no entren en contacto con el escape - G. Pasar el tubo de comuni-
cacion con la atmdsfera de la bateria entre los soportes traseros del motor dentro del cuadro -
H. Pasar los cables por encima de los soportes del motor dentro del cuadro - . Fifar el cable de
masa al cuadro - J. Meter el diodo entre el relé de intermitentes y la unidad de encendido.




Control de la chispa del encendido mediante
un chispémetro (1) intercalade entre el cable
de alta tension (2) y la bujia.

Control de un capuchdn de bujia.

6) BOB-INADOS DE LAS BOBINAS DE
ALTA TENSION

Medir la resistencia de los bobinados primario y

secundario de cada bobina de encendido des-

pués de desconectar el circuito:

-3,8 a 4,6 Q a 20°C para el primario;

- 10,6 a 15,8 k() a 20°C para el secundario (ca-
puchon retirado).

7) RESISTENCIA DE LOS CAPTADORES

a) Hasta el modelo 1990

El encendido TC| analogico de estos modelos
posee dos captadores. Medir la resistencia de
cada uno de ellos entre los cables pardo y ver-
de para un captador y los cables rojo y azul
para el otro.

- Resistencia a 20°C: 140 a 170 Q.

b) Modelo 1991

El encendido TCI digital, llamado también nu-
mérico, de este modelo posee un Unico capta-
dor. Medir la resistencia de su bobinado entre
los cables negro y gris:

— Resistencia a 20°C: 200 a 240 Q.
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Cddigo de colores de los cables:

B. Azul - Be. Azul claro - Br. Pardo
- Bl. Blanco - G. Gris - J. Amarifio -
M. Marrén - N. Negro - O. Naranja
- R. Rojo - Rs. Rosa - V. Verde -
Vf. Verde oscuro.

ESQUEMA DEL CABLEADO DE LOS MODELOS 1989 Y 90

1. Grupo derecho del manillar - 2. Botdn de arranque - 3. Contactor de Huminacion - 4. Contactor de
parada de emergencia - 5. Contactor de gasolina - 6. Bocina - 7. Bobinas de encendido - 8. Bujias de
encendido - 9. Liave de contacto - 10. Diodo en e/ circuito de seguridad del arranque - 11. Bomba de
gasolina - 12. Grifo de gasofina electromagnético - 13. Rectificador- regulador - 14. Bateria - 15. Relé
del motor de arranque - 16. Motor de arranque - 17. Intermilente frasero derecho - 18. Luces trasera ¥y

de parada - 19. Intermitente trasero izquierdo - 20, Contactor de caballete lateral - 21. Contactor de

punto muerto - 22. Captadores de encendido - 23. Alternador - 24. Contactor de parada en el frenc

trasero - 25. Caja de fusibles - 26. Relé de intermitentes - 27. Relé de caballete lateral - 28. Relé de
bomba de gasolina - 29. Unidad de encendido - 30. Grupo izquierdo del manillar - 31. Botén de boci-
na - 32. Inversor de intermitentes - 33. Inversor cruce/carretera - 34. Contactor de destellos luminosos

- 35. Contactor de embrague - 36. Intermitente delantero izquierdo - 37. Testigo de punto muerto -

38. Testigo de intermitentes - 39. Testigo de faro - 40, fluminacion de velocimetro - 41, Captlador de

paro automético de fos infermitentes - 42, Bombilla cruce/carretera- 43. Luz de posicién -
44. Intermitente delantero derecho - 45. Contactor de parada en el freno delantero.
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- ESQUEMA DE ELECTRICO -
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- CIRCUITO DE CARGA -

Control del bobinado primario de una
bobina de encendido.

106~ 158 ki

Control del babinado secundaric de una
bobiha de encendido.

8) CONTACTORES DEL CIRCUITO DE
ENCENDIDO

Comprobar el funcionamiento correcto de los
contactores que intervienen en el circuito de
encendido: llave de contacto, contactor de pa-
rada de emergencia y contactor de caballete la-
teral. Los controlés de estos contactores se han
descrito al hablar del circuito de arranque (ver
parrafo correspondiente).

9) RELE DE CABALLETE LATERAL

Después de retirar la pequefia tapa abomba-
da del lado derecho del depdsito de gasolina
superior (falso depésito en el modelo 1989),

desconectar el relé unido al circuito por una
toma de 4 terminales (cables azul/amarillo,
rojo/blanco, negro/blanco y negro).

Tomar una bateria de 12 voltios y conectar su
+ al terminal del cable rojo/blanco y su - al ter-
minal del cable azul/amarillo. Debe existir conti-
nuidad entre los terminales de los cables negro
y negro/blanco (controlar con un ohmimetro o
una lampara testigo). Con la bateria desconec-
tada no debe haber paso de corriente entre
ambos terminales.

10) CONEXIONES DEL CIRCUITO DE
ENCENDIDO

11) UNIDAD DE ENCENDIDO

Si los controles no ha permitido descubrir el
fallo del encendido, sospechar de la unidad de
encendido. Sustituirla.

Conirol del relé de caballete lateral

1. Cable azul/amarilfo - 2. Cable rojo/blanco -
3. Cable negro/blanco - 4. Cable negro -
5. Bateria.

CIRCUITO DE CARGA

Si se da un fallo de carga de la baterfa, efec-
tuar los controles siguientes.

1) FUSIBLE PRINCIPAL

Controlar el fusible principal. Si esta roto, se
corta la alimentacioén eléctrica. Antes de cam-
biarlo por uno nuevo de igual capacidad, es
conveniente buscar la causa de su rotura.

2) BATERIA

Como para el circuito de encendido, revisar
el estado de la bateria y, si es preciso, recar-
garla o sustituirla.

3) TENSION DE CARGA

s Arrancar el motor y conectar un voltimetro
para corriente continua: cable + al borne positi-
vo de la bateria y cable - a masa.

e Aumentar el régimen hasta 5000 rpm y con-
trolar la tensién.

e - Tension de carga: 14 a 15 V.

Por encima de 15 V, la regulacién de la co-
rrlente de carga ya no se produce, por lo que
hay que cambiar el rectificador-regulador.

Por debajo de 13 V, la tensién de carga es
demasiado débil y es preciso controlar los bobi-
nados del estator del alternador.

4) BOBINADOS DEL ESTATOR

* Desmontar la tapa lateral izquierda.
¢ Desconectar la toma mdltiple de tres cables
blancos.

YAMAHA «XV 535» R i) W

* Tomar un ohmimetro seleccionado en la esca-
la x 1 Q vy tocar de dos en dos los tres cables
blancos por el lado del alternador (3 medidas).
- Resistencia a 20°C: 0,34 a 0,42 Q.

Si el valor es nulo (sin resistencia), los bobi-
nados estan cortocircuitados. Y viceversa, una
resistencia infinita prueba que los bobinados
estan cortados. En ambos casos, hay que cam-
biar el estator.

Si no se detectaron anomalias en el alterna-
dor, revisar todas las conexiones antes de sos-
pechar del rectificador-regulador.

5) CONEXIONES DEL CIRGUITO DE
CARGA

Mediante el ohmimetro o una lampara testigo
comprobar la continuidad de todos los circuitos
y de todas las conexiones. Consultar los esque-
mas eléctricos.

6) RECTIFICADOR-REGULADOR

Un fallo de carga puede tener como origen la
rotura de uno o varios diodos del circuito de
rectificacion. El deterioro del rectificador-regula-
dor puede deberse a:

— un cortocircuito;

- una inversién de los cables de la bateria;

— una conexion directa de la baterfa al rectifica-
dor.

Nota. Para recargar la baterfa hay que desco-
nectarla antes del circuito.

CIRCUITO DE ALIMENTACION

ALIMENTACION DE
GASOLINA

La bomba de gasclina entra en funciona-
miento y se para en los casos siguientes:

1) Funciona durante 5 segundos cuando el
nivel de gasolina dentro de las cubetas de los
carburadores es demasiado bajo antes de la
puesta en marcha del motor,

2) Arranca aprox. 0,1 segundos después de
que el motor se ponga en marcha.

3) Se para aprox. 30 segundos después de
que el testigo de nivel de gasolina se haya ilu-
minado (Unicamente en el modelo 1988), lo
que requiere el paso a la reserva.

4) Se para aprox. 5 segundos después de
pararse el motor debido a un calado o de ha-
ber quitade el contacto.

— 59—

A) LA BOMBA NO FUNCIONA

Efectuar los diferentes controles ya descritos,
a saber:
1) estado de carga de la bateria;
2) estado del fusible principal y del fusible del
encendido;
3) estado de la llave de contacto;
4) estado del contactor de parada de emergen-
cia.

Si todo esta correcto, pasar al control n® 5.

5) Tension de la alimentacién del relé

= Desmontar la pequefia tapa abombada situa-
da en el lado derecho del depdsito de gasolina
superior (falso depésito en el modelo 1988).

* Desconectar la toma del relé de la bomba (6
terminales en el modelo 88 y 4 terminales en el
modelo 89).

e Conectar un voltimetro: su cable positivo al
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Cddigo de colores de los cables:

B. Negro - Br. Pardo - CH. Marrén - Dg. Verde
ascure - G. Verde - Gr. Gris - L. Azul -
O. Naranja - P. Rosa - R. Rojo - Sb. Azul claro
W. Blanco - Y. Amarillo.

i (WG
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ESQUEMA DEL CABLEADO DEL MODELO 1991

1. Grupo derecho del manillar - 2. Contactor de iluminacicn - 3. Botén de arrangue - 4. Contactor de parada de emer-
gencia - 5. Contactor de gasolina - 6. Bocina - 7. Bobina del encendido n°1 - 8. Bobina def encendido n° 2 - 9. Toma a
masa en el cuadro - 10. Liave de contacto - 11. Diodo en ef circuito de seguridad del arranque - 12. Bomba de gasolina

13. Grifo de gasolina electromagnético - 14. Toma a masa del rectificador- regulador - 15. Rectificador- reguiador -
16. Bateria - 17. Relé del motor de arranque - 18. Motor de arranque - 19. Intermitente trasero derecho - 20. Luces tra-
sera y de parada - 21. Intermitente trasero izquierdo - 22. contactor de caballete lateral - 23. Contactor de parada en ef
freno trasero - 24, Contactor de punto muerto - 25, Captador de encendido - 26. Afternador - 27. Caja de fusibles -
28, Relé de intermitentes - 29. Relé de bomba de gasofina - 30. Unidad de encendido - 31. Grupo izquierdo del manillar
32. Boton de la bocina - 33. Inversor de intermitentes - 34, Contactor de destellos luminosos - 35. Inversor cruce/carre-
tera - 36. Contactor de embrague - 37. Intermitente delantero izquierdo - 38. Testigo de intermitentes - 39. Testigo de
punto muerto - 40. Testigo de faro - 41, lluminacion del velocimetro - 42. Captador de paro automdtico de los intermi-
tentes - 43. Bombilla cruce/carretera - 44. Luz de posicidn - 45. Intermitente delantero derecho - 46. Contactor de
parada en el freno delantero,
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— CIRCUITO DE ALIMENTACION -
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Esquema del circuito de alimentacién de gasolina (modelo 1988)
1. Relé de bomba de gasolina - 2. Bomba de gasolina - 3. Posicion RES dlel contactor en el
manillar - 4. Posicién ON def contactor de paso a la reserva - 5. Unidad del encendido -
6. Testigo de nivel de gasolina - 7. Sonda de nivel de gasolina - 8. Diodo - 9. Contactor de para-

da de emergencia - 10. Llave de contacto - 11. Hacia el fusible principal y la baterfa -
12, Contactor del arranque - 13. Hacia el refé de corte. .

o

6

7
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1 i !
Esquema del circuito de alimentacién de gasolina (después del modelo 1989)
1. Relé de la bomba de gasolina - 2. Bomba de gasolina - 3. Posicion RES dei contactor en el
manillar - 4. Posicion ON del contactor de paso a la reserva - 5. Unidad del encendido -
6. Contactor de parada de emergencia - 7. Liave de contacto - 8. Grifo de gasolina electromag-

nético - 9. Hacia el relé de corte - 10. Hacia el fusible def encendido - 11. Hacia el fusible
principal y la bateria.

CORTE DE LA BOMBA DE GASOLINA

1. Contacto - 2. Muelle - 3. Membrana -
4, Pistén - 5. Electroiman - 6. Camara de
gasolina - 7. Valvula - 8. Ventilacion -
9, Alimentacion.

Control de la bomba de gasolina.
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borne del cable rojo/blanco de la toma (lado del
cableado) y su cable negativo a masa (cuadro).
» Paner la llave de contacto en posicion ON.

s Comprobar que el contactor de parada de
emergencia estd correctamente en la posicion
ON

» Apretar el botén del motor de arranque.

— Menas de 12 V: revisar la llave de contacto y
las conexiones relacionadas.

- Tensién de 12 V: pasar al control siguiente,

6) Control del contacto de paso a "RES”

e Desconectar la toma del contactor de paso a
la reserva en el manillar (lado derecho).

e Conectar un chmimetro a los dos terminales
de los cables rojo/blance y rojo/verde).

- Continuidad (en posicién de apoyo);

- Corte (en posicion de reposo).

7) Relé de la homba de gasolina :

e Si aln no se ha hecho, volver a conectar la
toma del relé.

» Con un cable puente, unir los cables azul/ne-
gro y rojo/blanco de la toma del relé por el lado
del cableado.

o Dar al contacto, con el contactor de parada
de emergencia siempre en posicién ON.

» Apretar el botén del arrangue.

- La bomba no funciona: cambiarla.

- La bomba funciona: pasar el control siguiente.

8) Revisar el circuito de alimentacion
eléctrica de la bomba (conexiones, cables)

Si todo es normal, el relé sera la causa; cam-
biarlo.

B) LA BOMBA FUNCIONA MENOS DE 5
SEGUNDOS

Efectuar los controles 1 a 8 descritos. Si todo
parece normal, pasar al control siguiente.

9) Control de la tensién de la bomba de
gasolina '

e Conectar un voltimetro; cable positivo al cable
azul/negro de la toma del relé y cable negativo a
masa (cuadro). No desconectar la toma del relé.

o Dar el contacto (contactor de parada de
emergencia en posicion ON).

» Apretar el boton del arranque.

e Leer la tensién de alimentacion de la bomba.
- Menos de 11 V: cambiar la bomba.

- Mas de 11 V: pasar al control siguiente.

C) LA BOMBA NO SE PARA AL CABO
DE 30 SEGUNDOS DE
FUNCIONAMIENTO

Efectuar todos los controles del 1 al 5 descri-

tos anteriormente.

— Tensién inferior 2 11 V en la bomba: cambiar
la unidad de encendido.

~ Tensién superior a 11 V: revisar el cableado
(conexiones y cables).




Si todo es normal, sospechar del relé de la
bomba; cambiarla.

D) EL TESTIGO DE GASOLINA NO SE
ILUMINA (modelo 1988 Gnicamente)

Controlar la bateria.

e Revisar los fusibles (fusible principal y fusible

del circuito de gasolina).

» Comprobar el buen estado de la bombilla del

testigo de gasolina (filamento, casquillo).

e Revisar el estado del casquillo que recibe la

bombilla y del circuito que la alimenta.

= Controlar la sonda de gasolina como sigue:

- Retirar la tapa lateral derecha y desconectar
la toma de la sonda de gasolina.

— Unir los terminales de los cables verde y ne-
gro (lado de la sonda) por un cable puente.

— Dar al contacto y comprobar que el contactor

de parada de emergencia esté en posiciéon ON,

— Apretar el botén de arranque.

Si el testigo de gasolina no se enciende, revi-
sar la llave de contacto, el contactor de parada
de emergencia y el botdn del arranque.

Si el testigo se ilumina, la sonda de gasolina
esté defectuosa, Cambiarla.

BOMBA DE GASOLINA

Desmontar el sillin doble y desconectar la
toma de la bomba. Alimentar directamente la
bomba con una bateria de 12 V respetando la

— HORQUILLA DELANTERA -

polaridad (+ al cable azul/negro y - al cable ne-

gro). Si la bomba no funciona, sustituirla.
Revisar el estado de los tubos de gasolina.
Revisar el estado de los cables eléctricos.

GRIFO DE GASOLINA (después del
modelo 1989)

Los modelos 1988 y siguientes incorporan
un grifo de gasolina, cuya posicién RES es se-
leccionada electromagnéticamente por un con-
tactor en el manillar. Si falla el mando, hay que
revisar el contactor en el manillar como se ex-
plicod para el modelo 1988. Si la averfa persiste,
revisar el grifo. Para ello:

e Desmontar el depdsito de gasolina como se
describié al comienzo de este capitulo, en el
péarrafo "Carburacién”.

e 5i atn no se ha hecho, volver a conectar el
tubo de alimentacion al grifo.

» Comprobar gue el grifo esta en posicion ON.
* Soplar por el tubo y observar el resultado:

- el aire no pasa: cambiar el grifo;

— el aire pasa: el funcionamiento es correcto.

e Conectar una baterfa de 12 V a los dos ca-
bles de la toma del grifo (positivo al cable
amarillo/negro y negativo al cable negrc) y so-
plar por el tubo como antes:

— el aire pasa: cambiar el grifo;

- el aire no pasa: el funcionamiento es correc-
to.

PARTE CICLO
HORQUILLA DELANTERA

Control del grifo de gasolina efectromagnéti-
co (1) (después 1989) soplando por su
tubo (2).

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

UTILES ESPECIALES NECESARIOS

— Mango piramidal Yamaha (Ref. 90890-01 294);

- Llave en T Yamaha (REf. 90890- 01 326).

CONTROL

Longitud libre de los muelles:

Nivel en relacion al borde superior del

........... 546,6
........... 541,6
........... 0,35

........... 0 abs

= ESEANdar (M) .o vo s mesioam g m o am s
—Limite (mm) . ........ .0,
Constante K1 (Kg/mm} . ..........ooovon.n
Carrera correspondiente (mm) . ...........
Constante K2 (Kg/mm} . ....ooovviiinennn
Carrera correspondiente (mm) ............
Cantidad de aceite por elemento (cm? ......

........... 228
tubo, elemento hundido y sin muelle (mm) . . ............. 176
Calidad deaceite .....................

65 a 150

SAE 10 W

PARES DE APRIETE (m. daN o m. Kg)

e Tornillos Allen de los tubos de amortiguacion: 2,3 con producto frenante para roscas.

® Tornillo M 12 de sujecion a la T inferior: 3,8.
e Tornillo M 8 de sujecion a la T superior: 2,0.

Control def grifo de gasolina electromagnéti-
co conectando una baterfa (1) a su cable (2).

DESMONTAJE DE LOS ELEMENTOS
DE HORQUILLA

* Desmontar la rueda delantera (remitirse al ca-

pitulo “Mantenimiento habitual”).

* Desmontar la pinza de freno sin desconectar-

la. Para ello:

— Retirar los dos tornillos de fijacién de la pinza
a la funda inferior derecha.

— Meter un calzo de madera enire las pastillas
para prevenir cualquier incidente.

— Extraer su conducte de la pata de sujecion.

— Grapar la pinza para mantenerla extraida de la
horquilla.

* Desmontar el guardabarros delantero (4 torni-

llos).

e Aflojar suficientemente los 4 tornillos que su-

jetan los tubos a las T superior e inferior.

e Deslizar hacia abajo los dos elementos aorti-

guadores, si es necesario, separando las ranu-

ras de las T con la hoja de un destornillador.

- 62 —

DESARMADO DE UN ELEMENTO DE
HORQUILLA

» Desmontar el tapon superior del elemento de
horquilla del modo siguiente:

— Apretar en un tornillo de banco en posicién
vertical el tubo de horguilla. Utilizar mordazas
para evitar el deterioro del tubo.

- Retirar el obturador de plastico.

- Con un destornillador grande, apretar sobre
el tapén superior para hacer saltar el anillo
de freno con otro destornillader pequefio.

— Dejar de empujar con el destornillador sobre
el tapén y recuperar este Gltimo con su junta
torica y el muelle.

e Aflojar el tornillo de banco e invertitr el ele-

mento para vaciar el aceite que contiene.

e Del extremo superior de la funda de horquilla

retirar el guardapolvos y desmontar el anillo de

sujecion del retén de la horquilla. Retirar el tor-
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CUADRO Y FIJACIONES DEL MOTOR

1. Cuadro completo - 2. Tubo- soporte lateral izquierdo - 3. a 5. Tornillo y arandela @ 8 mm -
6. Soporte defantero del motor - 7. a 9. Tornillo @ 10 mm y arandela - 10. y 11. Soportes trase-
ros del motor - 12. a 15. Tornilto @ 10 mm, arandelas, distanciadores y sifentblocs -

16. y 17. Tornillos @ 10 mm - 18. Soporte de caballete lateral - 19. a 22. Espédrrage £ 10 mm,
tuercas y tapa - 23. a 25. Torniflo & 6 mm, tornilfo y arandela - 26. Tapones - 27. Tapa -

29, Obturadores - 30. Soporte de bobinas de encendido - 31. Tornillo & 6 mm - 32. y 33. Tapas
v arandelas de goma (después modelo 1989).

v'6L9
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nillo Allen alojado en la parte inferior de la fun-
da y que sujeta el tubo de amortiguacién. Para
ello, inmovilizar el tubo anterior con la llave en T
Yamaha equipada con el mango piramidal.

o Invertir el elemento de horquilla para recupe-
rar el tubo amortiguador interno.

e |nstalar la funda de horquilla en un tornillo de

banco provisto de mordazas envolviéndola pre-
viamente en un trapo grueso para no marcarla.

® Separar el tubo de la funda. Para ello, dar ti-
rones del tubo para desalojar el retén y el cas-
quillo guia de la horguilla. Proceder con cuida-
do para no dafiar las piezas.

= Aflojar el tornille de banco e invertir la funda
para recuperar la base cénica.
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HORQUILLA DELANTERA

1. Elemento izquerdo completo - 2. Funda
izquierda - 3. Tubos émbolo - 4. Tubos de
amortiguacion - 5. Segmentos -

6. Muelles antirrebote - 7. Bases conicas -
8. Casquillos de gufa - 9. Retenes -

10. Anillos de sujecion - 11. Guardapolvos
- 12. y 13. Arandelas junta y torniflos Allen
2 8 mm - 14. Muelles - 15, Tapones su-
periores - 16. Juntas téricas - 17. Anillos
de sujecion - 18. Obturadores -

19. Tornillo de sujecion - 20. y 21. Tornillo
de vaciado & 4 x 6 mm y arandelas junta
- 22. Elemento derecho completo -
23. Funda derecha - 24. Conjunto colum-
na de direccion y T inferior - 25. Arandela
junta - 26. Cubeta de bolas inferior de la
columna - 27. Tornillo de sujecion -
28. y 29. Pata de sujecidn y tornillo.
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Extremo conico Yamaha (Ref. 90890-01 294)
para inmovilizar los tubos de amortiguacion.

Inmovilizacién de un tubo de amortiguacién
para poder retirar el tornillo de fifacion inferior.

CONTROL DE UN ELEMENTO DE
HORQUILLA

Efectuar los controles siguientes:

— Controlar visualmente el estado Internc y ex-
terno del tubo de horguilla. Cambiar este Glti-
mo si existen rayas muy profundas.

- Rodar el tubo sobre una superficie lisa (cristal
por ejemplo) para comprobar que el tubo no
estd torcido. En caso contraric, cambiarlo
obligatoriamente ya que se desaconseja recti-
ficarlo.

— Medir la longitud libre del muelle de horguilla.
Si es inferior a la cota limite dada en la tabla
de comienzo del capitulo, hay que cambiar el
muelle de cada elemento de horquilla.

- Revisar el estado del casquillo de desliza-
miente de la funda. Sustituir el casquillo si
presenta signos de desgaste.

- Se recomienda cambiar el retén de la funda.

ENSAMBLADO DE UN ELEMENTO DE
HORQUILLA

Antes de proceder al ensamblado, limpiar las
plezas del elemento, soplar por todos los pasos,
con aire comprimido y untar las piezas con
aceite para horquillas SAE 10 W.

qbas‘\ )

Empujador Yamaha (Ref. 90890-01 370) de co-
locacidn de los casquillos y de los retenes de
horquifia.

Masa Yamaha (Ref. 90890-01 367) de coloca-
cidn de los casquillos y de los retenes de

horquilla.

|
=

Instalacion de un casquillo de deslizamiento
(3) dentro del alojamiento de la funda de
horquilla (2) mediante el empujador Yamaha
(4) y de su masa (5) deslizando en el tubo
de horquilla (1)

Efectuar el ensamblado como sigue:
e |nstalar el muelle antirretroceso en el tubo de
amortiguacién vy deslizar el conjunto dentro de
tubo.
e En el extremo del tubo de amortiguacion que
sobresale del tubo, encajar la base conica.
e Deslizar el conjunto (tubo, tubo de amorti-
guacién y base conica) dentro de la funda.
e Tomar el tornillo Allen, untar su rosca con
praducto frenante Loctite Frenetanch y equi-
parlo con una arandela junta nueva y enroscar-
lo para fijar el tubo amortiguador. Apretarlo al
par 2,3 m, daN, Sujetar, como para el desar-
mado, el tubo amortiguador con la llave
Yamabha.
e Deslizar en el tubo el casquillo de desliza-
miento y, mediante el empujador de medidas
adecuadas o, mejor, con el Gtil Yamaha (Ref.
90890- 01 370) equipado con la masa (Ref.
90890-01 367), colocar el casquillos en el fon-
do del alojamiento.
e Tomar un retén nuevo, lubricar su lablo, des-
lizarlo en el tubo y situarlo como se ha descrito
antes para el casquillo de deslizamiento. Vigilar
el sentido de montaje del retén: la cara que lle-
va las inscripciones debe mirar hacia arriba.
e Meter el anillo de freno en el fondo de la ra-
nura.
e \olver a encajar el guardapolvos.
e Verter dentro del elemento 228 cm® de aceite
para horquillas SAE 10 W.
e Comprobar, si es necesario, el nivel de aceite
dentro del elemento: debe ser de 176 mm en
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Instalacion de un retén (7) dentro del alofa-
miento en al funda de horquilla (2), del cas-
quillo de deslizamiento (3} asi como de la
arandela de tope (6) del retén, ya montado.
Colocacion a efectuar siempre con el empu-
jador Yamaha (4) y su masa (5) deslizando
en el tubo de horquilla (1):

Después de colocar el casquillo de desliza-
miento (3), de la arandela de tope (6) del
retén (7) y del anifllo de sujecion (8), instalar
el guardapolvos (9) en la funda de horquilla
(2), siempre con ayuda del empujador
Yamaha (4) y de la masa (5), deslizando en
el tubo de horquilla (1).

relacién con el extremo superior del tubo, es-
tando el elemento vertical y completamente
hundido. Se puede obtener un ajuste muy pre-
ciso del nivel con el kit MITIVAC, compuesto
de un tubo émbolo rigide reglable unide a una
bomba de vacio.

» Volver a meter en el tubo el muelle, la aran-
dela de asiento superior y el tapén, revisando
previamente el estado de su junta térica,

e Apretar el botén para poder meter el anillo de
sujecion. Encajar el obturador.

® Proceder del mismo medo para el ensambla-
do del otro elemento de horquilla.

MONTAJE DE LOS ELEMENTOS DE
HORQUILLA

Proceder en orden inverso al desmontaje
respetando los puntos siguientes:

- Cuando se ha metido el tubo en las dos T,
su extremo supetior debe sobresalir por enci-
ma de la T superior.

- Los dos tornillos de sujecién de los tubos
deben apretarse correctamente:

e 3,8 m. daN (tornillc M 12 de la T inferior);

e 2,0 m,daN (tornillo M 8 de la T superior).

- Los tornillos que fijan el guardabarros delan-
tero deben apretarse al par 1,0 m. daN.
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COLUMNA DE DIRECCION

DESMONTAJE DE LA COLUMNA

e Desmontar la rueda delantera (ver capitulo
“Mantenimiento habitual”).

e Desmontar los dos elementos de horquilla de-
lantera, como se ha explicado en el parrafo an-
terlor.

* Desmontar el dptico de faro y desconectar to-
dos los cables internos en la carcasa.

o Retirar el anagrama Yamaha situado bajo la
carcasa del faro.

e Retirar todas las fijaciones de la carcasa del
faro y de soporte de intermitentes y desmontar
todo el conjunto.

= Retirar las guias de los cables y el tubo de
freno delantero.

Manillar plano

DIRECCION Y T SUPERIOR

1. v 3. Cubetas de direccion del cuadro - 2. Cubeta superior de la columna de direccion -
4. 38 bolas de 1/4" - 5. Guardapolvos - 6. Tuerca almenada de reglaje - 7. Tornillo superior de
la columna de direccion - 8. T superior - 9, Tornillo de sujecién & 8 x 40 mm -

10. a 15. Silentblocs, placa, soporte de manillar, arandelas planas, arandelas de freno y tuer-
cas - 16. Pasadores - 17. a 19. Semiapoyos de fijacion, torniflos Allen & 8 x 30 mm y obtura-
dores - 20. Soporte de faro - 21. Abrazadera de apriete - 22. Arco de porteccion del fare -
23. Tornillo @ 6 x 20 mm - 24. a 26. Soporte, anagrama y tornillo @ 6 x 8 mm -

27. y 28. Soporte tornillo & 6 x 16 mm - 29. a 32. Antirrobo de la direccion (cuerpo, tapa,
remache y arandela).

* Retirar los semiapoyos y extraer suficiente-
mente el manillar.

e Sacar los dos soportes del manillar.

® Retirar sus tornillos y desmontar el bloque de
testigos y el velocimetro.

e Retirar el tornillo superior de la columna de
direccion y desmontar la T superior.

* Sujetando con la mano la T inferior, desenros-
car la tuerca almenada, el guardapolvos, la se-
micubeta superior y las 19 bolas.

e Deslizar con precaucion el conjunto columna
de direccién y T inferior. Poner un trapo bajo la
T Inferior para recuperar las 19 bolas que po-
drfan caer.

® Sacar por abajo el conjunto columna y T infe-
rior.

CONTROL Y SUSTITUCION DE LAS
CUBETAS DE BOLAS

Después de su limpieza, revisar el estado de
las bolas y de las cubetas del cuadro y de la
columna de direccion. Si es necesario, sustituir
las cubetas comos igue:

e La cubeta superior de la columna de direc-
cion ya esta desmontada.

¢ La cubeta inferior de la columna se saca con
un extractor de cuchillas corriente. A falta de
éste, usar dos destornilladores diametralmente
opuestos y hacer palanca para extraer el cube-
ta de la T inferior. Cambiar, si es necesario, la
arandela de material sintético situada debajo y
ensamblar una cubeta nueva utilizando un tubo
suficientemente largo y de diametro eguivalente
al diametro central de la cubeta. Procurar no
danar la gufa del rodamiento de la cubeta.

YAMAHA «XV 535» R m .FI

e Las dos cubetas del cuadro se expulsan con
un botador de bronce. La colocacién de las cu-
betas se facilita usando una varilla roscada en
la que van montadas dos arandelas planas
grandes y efectuando el montaje que muestra el
dibujo.

ENSAMBLADO Y REGLAJE DE JUEGO
EN LA COLUMNA

e Engrasar las cubetas de bolas.

e Disponer las 19 bolas en la cubeta interior de
la columna de direccion. La grasa permite man-
tenerlas en su sitio.

e |nsertar la columna en el paso del cuadro pro-
curando que las bolas no caigan.

e Manteniendo la columna en posicion, montar
las 19 bolas superiores, la cubeta superior, el
guardapolvos y enroscar a mano la tuerca al-
menada.

e Dar varios giros a la direccion y apretar la
tuerca aimenada de reglaje al par 1,0 m. daN.

e Comprobar que la columna gira correctamen-
te sin juego excesivo y sin apriete.

e Colocar la T superior con su tornillo superior,
apretando éste sdlo provisicnalmente.

* Montar los dos elementos de horquilla delan-
tera como ya se ha explicado, sujetando Unica-
mente sus tubos a la T inferior,

* Apretar definitivamente el tornillo superior de
la columna de direccién al par 5,4 m. dai.

* Bridar los tubos de horquilla a la T superiar al
par 2,0 m. daN.

» Ensamblar el faro, los intermitentes y el so-
porte de testigos operando en orden inverso a
su desmontaje.

Util de montaje de las cubetas de bolas de la
direccién con dos arandelas grandes (2 y 3)
atravesadas por una varilla roscada (1) provis-
ta de dos tuercas.
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- EJE DE TRANSMISION -

EJE DE TRANSMISION Y
PAR CONICO TRASERO

Nota. La transmisién secundaria de la XV 535 ran, hay que sustituir todo el conjunto.
es practicamente indestructible si el manteni- | Recordar que el desarmado y el reglaje de un
miento es el correcto (vaciado y nivel de aceite). | par coénico requiere de un utillaje especial.
Para el par conico, todos los elementos se ven- | Ademas, hay que disponer de un buen juego
den como piezas sueltas, a excepcion del par | de arandelas de reglaje.

de pifiones y el carter. Si las piezas se deterio-

e e e i e

PAR CONICO TRASERO Y EJE DE TRANSMISION

1. Par conico completo - 2. Esparragos de fijacién & 10 mm - 3. Tornillo @ 8 mm - 4. Casquillo
5. Retén - 6. Rodamiento de agujas - 7. Casquilfo - 8. Rodamiento de agujas - 9. Arandela de
freno - 10. Rodamiento de bolas - 11. Casquillo almenado de sujecidn - 12. Junta tdrica -

13. Retén - 14. Casquillo - 15. Espédrrago de fijacion del amortiguador - 16. Fuelle - 17. Anillo -
18. Arandela de freno 19. Rodamiento de bolas - 20. Arandela de tope - 21. Junta tdrica -

22. Tornillo @ 10 mm - 23. Retén - 24. y 25. Tornillos de llenado y de vaciado y arandelas junta
- 26. Protector del respiradero - 27. Guardapolvos - 28. Tubo de acoplamiento - 29. Eje de
transmisién - 30. Anillo de enclavamiente - 31. Fuelle - 32. Anillo de tope - 33. Muelle de empu-

fe - 34. Cruz de cardan - 35. y 36. Rodamientos y anillos de sujecién - 37. y 38. Tuercas y aran-
delas de freno @ 10 mm - 39. Distanciador central. f

EJE DE TRANSMISION

DESMONTAJE DEL EJE

e Desmontar la rueda trasera (ver capitulo
“Mantenimiento habitual”).

* Retirar el amortiguador izquierdo (ver mas
adelante el parrafo que trata de esta operacion).
* Desmontar el par conico trasero (leer parrafos
siguientes) y sacar el gje.

CONTROL

Revisar el estado general de las estrias del eje.
Cambiar éste si las estrias estan deterioradas.
Revisar también el estado de las juntas y de los
fuelles.

ENSAMBLADO

= Al ensamblar el eje, no olvidar lubricar las es-
trias preferentemente con grasa al bisulfuro de

molibdeno (Bel Ray MC 8). Comprobar el aco-
plamiento perfecto del eje con el cardan a la
salida del motor.

° Poner pasta para juntas sobre el plano de
junta entre el par cénico y el brazo oscilante.

= Colocar el par conico, enroscar las 4 tuercas
sin olvidar las arandelas de freno. Las tuercas
se deben apretarse al par prescrito de 4,2 m.
daN.

» Ensamblar el amortiguador izquierdo y la rue-
da.

DESMONTAJE DEL PAR CONICO

e \aciar el par conico y desmontar la rueda
trasera (ver capitulo “Mantenimiento habitual®).

s Desmontar el amortiguador trasero izquierdo.
® Retirar las 4 tuercas de fijacion del par coéni-
co al brazo oscilante y extraer el par conico.

Corle de la transmision trasera

1. Junta térica - 2. Cardan - 3. Eje de transmision - 4. Fuelle - 5. Tubo de acoplamiento -
6. Junta térica - 7. Retén - 8. y 9. PiAidn de ataque y corona de par cénico trasero.

PAR CONICO TRASERO

TABLA DE DETECCION DE AVERIAS EN LA TRANSMISION

Sintomas

Causas posibles

Remedios

1. Movimiento de sacudidas en
aceleracion, deceleracién y a
velocidad constante. Ronguido
sensible a baja velocidad

a) Rodamiento dafiado

b) Juego entredientes inco-
rrecto, mal ataque de los
dientes

¢) Dientes de pifidn deteriora-
dos

Determinar cual es el par
cénico causante del ruido y
desarmar el causante

2. Golpeo de un elemento del
eje

d) Tuerca de ensamblado del
cardan al par cénico interme-
diario

) Cardan deteriorado

Desarmar el cardan,
repararlo y apretar la tuerca

3. Movimiento del motor no
transmitido. Blogueo de la
transmisién secundaria.

f) Eje de transmisién roto

g) Blogueo de los pifiones
por un diente roto u otra pie-
za )

h) Falta de lubricacion.

Desarmar y sustituir las pie-
zas defectuosas y efectuar
el reglaje.
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CONTROLES Y REGLAJES DE LOS
JUEGOS

a) Control del juego entredientes

Proceder de igual modo que para el par coni-
co intermediario (operacion descrita en el parra-
fo “Caja de velocidades” en el capitulo "Opera-
clones que requieren la retirada del motor”).

100 mm

Tornillo de bloqueo del cubo de la corona
del par cénico.

- PAR CONICO TRASERO -

* Para bloguear el cubo de la corona, retirar el
tapon de vaciado y enroscar en su lugar un tor-
nillo M 14 x 150 de 100 mm de largo. .
Enroscarlo a mano para inmovilizar la corona.
e |nstalar la abrazadera con indicador Yamaha
(Ref. 90890-01 230) en el cubo ranurado del pi-
non de ataque (ver dibujo).
e |nstalar el comparador poniendo su punta en
contacto con la marca en el indice de la abra-
zadera (marca situada a 60 mm del eje de par
cénico).
= Medir el juego entredientes al menos en 4 po-
siciones, haciendo girar el eje 1/4 de vuelta
cada vez. El juego medido debe estar entre 0,1
a 0,2 mm.

Si el juego queda fuera de los limites, proce-
der al reglaje como sigue.

.‘; :}_i'{ !
=LAl
//—f?}_—] /
< /‘\4
AN
Montaje de la abrazadera con indicador

Yamaha (Ref. 90890-01230) para medir ¢!
juego entredientes del par cénico.

El tornillo de blogqueo del cubo de la corona

se coloca en el lugar del tornillo de vaciado.

Instalar el comparador de modo que su
punta entre en contacto con el trazo marca-
do del indice.

YAMAHA «XV 535»

Accionar el pifion de alaque para controlar el
Jjuego entredientes. Efectuar la operacion en
varios puntos.

b) Reglajes del juego entredientes y del
calado lateral de la corona

Para ajustar el juego entredientes, hay que
cambiar la arandela B (ver el corte) de la corona
poner unas arandelas de espesor diferente,
Estan disponibles en los espesores: 0,25 - 0,30
- 0,40 - 0,50 y 0,60 mm. Si el juego entredien-
tes registrado es superior a la cota estandar, in-
sertar una arandela de mayor espesor. Para un
juego inferior, la arandela sera mas delgada.

Paralelamente al reglaje del juego entredien-
tes hay que revisar el calado lateral de la coro-
na que queda automaticamente modificado. El
calado gueda asegurado poner una arandela de
tope C (ver el corte). La arandela se vende
como pieza suelta y estd disponible entre los
espesores 1,2 y 2,0 mm, con 0,2 mm de dife-
rencia. Esta observacion sdlo es valida si la
nueva arandela B, que permite obtener un juego
entredientes correcto, tiene 0,10 mm de dife-
rencia y mas en relacién con la arandela monta-
da de origen. Para una arandela B de mas de
0,10 mm de espesor hay gue montar una aran-
dela de tope de menos de 0,10 mm. Si, por &l
contrario, la arandela B es de menos de 0,15
mm, la nueva arandela de tope debe ser de
mas de 0,10 mm.

La modificacion de los juegos requiere el
desmontaje de la corona para acceder a las
arandelas de reglaje.

Desmontar la corona como sigue:

e Retirar los 8 tornillos de fijacién del anillo en
el carter del par conico (6 tornillos @ 8 mm y 2
tornillos @ 10 mm).

s Con ayuda de dos destornilladores dispuestos
diametralmente, sacar el anillo equipado con la
corona de par conico.

e Recuperar del fonde del carter la arandela de
tope.

e Extraer la corona del anillo y recuperar la
arandela grande. Medir el espesor de esta aran-
dela. En funcion del juego por obtener, montar
una arandela de mayor espesor (juego entre-
dientes muy importante) o mas delgada (jusgo
entredientes insuficiente).

,6?,

s Si la diferencia de espesor es igual o superior
a 0,10 mm, medir el espesor de la arandela de
tope y mentar una arandela mas gruesa, si la
arandela B es mas delgada, o, inversamente,
una arandela més delgada si la arandela B es
de menor espesor.

e Ensamblar el conjunto y apretar los 8 tornillos
de fijacion del anillo poco a poco y en cruz has-
ta el par 2,3 m. daN.

= Controlar el juego entredientes como ya se ha
descrito.

* Controlar el juego de calado lateral para ase-
gurarse de que la nueva arandela de tope ofre-
ce un calado correcto. Para ello, desmontar el
anillo v la corona y disponer en la arandela de

El gfe de transmision (1) esta acoplado al pi-
fion de ataqgue por un tubo (2). Un muelle (3)
ejerce un empuje axial.

Un fuelle (1) hace estanca la union entre el

gje y el lubo de acoplamiento

e—



tope 4 hilos plastigage. Ensamblar el anillo,
apretar las fijaciones al par prescrito (ver ante-
riormente), no hacer girar el par cénico y volver
a desarmar para medir el aplastamiento de los
hilos en la arandela de tope con ayuda de la
escala impresa en el envase del Plastigage. En
funcién del juego registrade, elegir una arandela
de tope de un espesor diferente para obtener
un juego de calado lateral comprendido entre
0,1 v 0,2 mm.

- PAR CONICO TRASERO -

s Desenroscar el casquillo de sujecién del ro-
damiento usando la llave Yamaha (Ref. 90890-
04 077).

Atencion. El casquillo es de rosca a izquier-
das, es decir, para aflojarlo hay que girar la lla-
ve en el sentido de las agujas del reloj.

e Sacar conjuntamente el rodamiento y el pi-
fdn de ataque tras calentar uniformemente el
carter del par conico a 100°C aprox.

Control del juego del calado lateral de la co-
rona por el método del Plastigage.

&2.7

Util Yamaha (Ref. 90890-04 077) para relirar
el casquillo almenado del par conico trasero.

DESARMADO Y SUSTITUCION DE LOS
RODAMIENTOS DEL PAR CONICO

a) Desmontaje del pifién de ataque

Nota. Desarmar el pifidén de ataque sélo si
se va a cambiar. En el ensamblado, hay que
montar obligatoriamente un rodamiento nuevo.

b) Extraccion de los rodamientos de agujas
del carter

Extraer del carter del par conico el collarin
de guia, el retén y el rodamiento de agujas.
Todo el conjunto se expulsa de fuera a dentro
mediante una prensa o un empujador de medi-
das adecuadas. Calar correctamente el cérter
para no deformarlo,

Extraccion del rodamiente de agufas de la
corona: A. Mandril de prensa -
B. Empujador - C. Retén - D. Rodarniento de
agujas.

Extraccion del rodamiento de agujas del pi-
Adn de atague mediante un empujador de
medidas adecuadas.

C

Posicion de las diferentes arandelas de reglaje del par cénico trasero: A. Arandelas de reglaje de
la posicidn del pifion de ataque - B. Arandelas de reglaje del juego entredientes -
C. Arandelas de freno lateral de la corona.

Desmontar el rodamiento de agujas trasero
del pifién de ataque sélo si se va a sustituir, ya
que su extraccion resulta bastante dificll. Para
ello, calentar el carter a 150°C y expulsar el ro-
damiento con el empujador (ver dibujo).

c) Ensamblado de los rodamientos de agujas

Si se ha desmontado, montar un rodamiento
de agujas trasero del pifién de ataque obligato-

Colocacién del retén (B) mediante el empu-
jadlor adecuado.
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riamente nuevo, Para ello, aprovechar que el
carter todavia esté caliente para colocar el ro-
damiento nuevo utilizando el empujador, como
para el desmontaje del rodamiento de origen.
Recordar que el carter se ha calentado a
150°C para extraer el rodamiento de origen.
Solo la pista externa debe instalarse dentro del
carter. El casquillo central del rodamiento debe
montarse en el eje del pifion de ataque.

Ensamblar el collarin dentro del alojamiento
del carter. Después, con el empujador adecua-
do, colocar un retén nuevo. Con el mismo atil,
pero en posicién invertida, hundir el rodamien-
to de agujas (nuevo) hasta que enrase con el
nervio del carter.

Colocacion del casquillo externo (B) del ro-
damiento de agujas con el mismo Util (A)
que sirvio para el montaje del retén, pero en
posicion invertida.

REGLAJES DEL PAR EN FUNCION DE
LAS MARCAS

Cuando una de las piezas siguientes se ha
desmontado hay que ajustar los reglajes del
par coénico. Estas piezas son:

— El cérter del par conico;

—




- El anillo gue soporta el rodamiento de la co-
rona;

— Los pificnes conicos;

— Los rodamientos.

a) Posicion del pifién de ataque
El espesor de la arandela A (ver dubujo del

corte) que asegura la posicion del pifion de ata-

que viene determinado por dos inscripciones:

- Una inscripcién en el extremo del pifén que
indica 1/100 mm precedida del signo “+" o “-
” que debe pues afadirse o restarse de la
cota nominal de 80,00 mm. Para entender-
nos, esta cota la llamaremos a.

- Una inscripcion en el morro del cérter del par
cénico que indica la cota de profundidad de
mecanizado, cota que llamaremos b.

La determinacién del espesor de la arandela

A se efectlia aplicando la férmula:

A=a-b

Localizacion de la tolerancia de mecanizado
en el pifion de atague.

Lecalizacion de las cotas de mecanizado en
el cérter del par conico: 1. Profundidad de
mecanizado del alojamiento de la corona -
2. Profundidad de mecanizado def aloja-
miento del pifién de ataque.

Ejemplo:

- Si el pifién de atague lleva la inscripcién +01,
la cota “a” sera: 80,00 + 0,01, es decir, 80,01
mm.

- Si el carter lleva la inscripcion 79,50, la cota
*b” sera: 79,50 mm.

- AMORTIGUADORES TRASEROS -

Localizacion de las tolerancias de mecaniza-
do en la corona (1) y en e anillo (2).

- El espesor de |a arandela A sera:

A = 80,01 - 79,50 = 0,51 mm.

Las arandelas A estan disponibles en los es-
pesores: 0,15 - 0,30 - 0,40 - 0,50 y 0,60 mm, lo
que obliga a que el reglaje se efectle con una
tolerancia de 0,05 mm. Si el calculo da un es-
pesor que no termina ni el 5 ni en O, tener en
cuenta la tabla siguiente para elegir la arandela
A.

Ultima cifra del Redondear
calculo a
162 0
de3a’7 5
869 10

Para el ejemplo anterior, el espesor calculado
es de 0,51 mm. La tabla nos indica no obstante
que redondeemos el 1 a 0, por lo que debere-
mos elegir una arandela de 0,50 mm.

b) Posicién de la corona

El espesor de la arandela B (ver el corte) se
calcula por la férmula:

B = (c +d) - (e + f), sabiendo que:

- ¢ es un numero marcado en enteros en el
cérter (por ejemplo, 45,51, o sea, 45,51 mm);
—d es un nimero marcado en enteros en el
anillo, por el lado exterior (por ejemplo: 1,35,

o sea, 1,35 mm);

— e es un numero con el signo + 6 - que indica
las 1/100 de mm marcado dentro de la coro-
na, & sumar o restar de la cota de base de
35,40 mm. Por ejemplo, -05 nos da la cota
35,40 - 0,05 = 35,35 mm;

-1 es la cota de espesor constante del roda-
miento de la corona: 11,00 mm.

Con las cifras dadas en el ejemplo y siguien-
do la formula se puede determinar la cota de

espesor de la arandela B:

B = (45,51 + 1,35) - (35,35 + 11,00) = 46,86 -
46,35 = 0,51 mm.

Nota. - Ayudarse con la misma tabla si el re-
sultade del célculo no termina ni en 0 ni en 5.

En el ejemplo, la tabla nos indica que debe-
mos redondear el 1 a 0, lo que implica montar
una arandela B de 0,50 mm.

ENSAMBLADO DEL PAR CONICO

e Equipar el pifion de cremallera con un roda-
miento obligatoriamente nuevo. Utilizar un
tubo de diametro equivalente a su diametro in-
terno para hundirlo en la cola del pifien de ata-
que.

e Montar dentro del carter el pifién de ataque
con el casquillo central del rodamiento de agu-
jas (situado en el fondo del carter) y con la
arandela A de freno. Procurar no golpear la
punta de la cola del pifién utilizando para ello

BRAZO OSCILANTE Y
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un tubo de diametro ligeramente inferior al dia-
metro externo del rodamiento.

e Equipar el casquillo (con rosca a izquierdas)
de sujecion del rodamiento con una junta térica
nueva. Lubricar la junta y enroscar el casquillo
en sentido inverso a las agujas del reloj. Apretar
el casquillo al par 11,0 m. daN mediante la lla-
ve especial Yamaha (Ref. 90890-04 077) equi-
pada con una llave dinamomeétrica.

» Ensamblar la corona con su arandela de re-
glaje B, pero sin la arandela de tope C, pues en
este instante hay gque determinar el freno lateral
como ya se ha explicade. El montaje definitivo
se efectlia con las arandelas de espesor deter-
minado obtenido tras los célculos.

° Ensamblar el anillo respetando el par de
apriete de sus tornillos (2,3 m. daN) y controlar
de nuevo el calado lateral.

YAMAHA «XV 535»

AMORTIGUADORES TRASEROS

AMORTIGUADORES
a) Desmontaje de los amortiguadores

e Mantener la moto vertical de forma que la
rueda trasera se despegue ligeramente del sue-
lo situando un calzo bajo el motor.

» Desmontar las tapas de las fijaciones supe-
riores de los amortigadores (2 tornillos).

o Retirar las fijaciones superiores de los amorti-
guadores y recuperar las arandelas y los cas-
guillos.

o Aflojar las fijaciones inferiores de los amorti-
guadores y recuperar las arandelas planas.

e Estirar de los dos extremos de los amortigua-
dores para separarlos del cuadro y del brazo
oscilante.

b) Control de los amortiguadores

- Revisar el estado general de la varilla del
amortiguador. Cambiar el amortiguador com-
pleto si la varilla esta deformada o deteriora-
da.

— Controlar que el amortiguador no tenga pér-
didas. De lo contrario, sustituirlo.

- Controlar el muelle del amortiguador. Si se
nota suelto, cambiar el amortiguador.

Nota. - Hay que cambiar ambos amortigua-
dores, aunque sélo uno presente signos de
desgaste.

¢) Montaje de los amortiguadores

Proceder en orden inverso al desmontaje
respetando los puntos siguientes:
- Aplicar sobre los puntos de giro de los amor-
tiguadores grasa de base de litio.
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- Instalar los amortiguadores en el sentido co-
rrecto, Sus camaras de gas bajo presién de-
ben quedar arriba.

- Apretar la fijacion superior de cada amorti-
guador al par 2,0 m. daN.

— Apretar la fijacién inferior de cada amortigua-
dor al par 3,0 m. daN.

BRAZO OSCILANTE

a) Comprobacion del juego lateral del brazo
oscilante

e Disponer una calzo adecuado bajo el motor
para mantener la rueda trasera despegada del
suelo. El calzo debe ser estable.

e Desmontar los amortiguadares traseros (ver
mas arriba).

e Controlar el juego lateral del brazo oscilante
actuando con las manos sobre sus extremos.
El desplazamiento lateral en sus extremos no
debe pasar de 1,0 mm,

e Controlar la oscilacion vertical del brazo osci-
lante. Este debe girar sin tirantez ni puntos du-
ros y sin comienzo de gripado. En caso contra-
rio, desarmar el brazo oscilante y sustituir los
rodamientos de agujas.

b) Desmontaje del brazo oscilante

e Apoyar la moto sobre su caballete lateral.

e Desmontar el sistema de escape completo

como sigue:

- Retirar las dos tuercas que fijan el tubo de
escape a la culata delantera y retirar la brida
de sujecion.




- BRAZO OSCILANTE -

BRAZO OSCILANTE TRASERO Y AMORTIGUADOR

1. Brazo oscilante - 2. Rodamiento de agujas - 3. Casquillo central - 4. Guardapolvos -
5. Arandelas de 1,95 mm esp. - 6. Eje - 7. Pastilla de freno - 8. Fuelle de cardan -

9. y 10. Tomillo de sujecién & 8 x 35 mm y arandela de freno - 11. Amortiguador izquierde
completo - 12. Casquillo inferior izquierdo - 13. Distanciador superior izquierdo - 14. Casquillo
superior izquierdo - 15, Amortiguador derecho completo - 16. Casquilios superior e inferior dere-
chas - 17. Distanciador superior derecho - 18. y 19. Toemillos superiores @ 8 mm y arandelas
planas - 20. y 21. Arandela plana y tuerca ciega @ 10 mm - 22, y 23. Arandela plana y torniflo @
10 mm - 24. Anagrama.

c) Controles

Después de haberlos limpiado, revisar los dos
rodamientos de agujas y los planos del distan-
ciador central. Cambiar las piezas a la menor
duda.

Revisar el estado de los retenes. Cambiarlos
si es preciso.

Revisar el estado del fuelle del cardan, Si
esta cortado, cambiarlo.

d) Montaje del brazo oscilante

Proceder en orden inverso al desmontaje res-
petando los puntos siguientes:
- Los rodamientos y los retenes deben estar
bien engrasados para su movimiento correcto.
- El eje del brazo oscilante debe apretarse al
par 7,0 m. daN sin olvidar frenarlo doblando
la placa de freno sobre uno de sus lados.

FRENOS

— Antes de ensamblar el eje de transmision, en-
grasar las estrias vy los retenes.

- Antes de montar el par cénico, aplicar pasta
para juntas Yamaha Bond n°1215 o similar
sobre |os planos de junta del brazo oscilante
y del carter del par conico.

- Las fijaciones del par conico deben apretarse
a par 4,2 m. dai.

- Comprobar el juego lateral del brazo oscilan-
te y su giro como ya se ha explicado.

— Al ensamblar el sistema de escape, revisar vy,
sl es preciso, cambiar los retenes y respetar
los pares de apriete de sus fijaciones:

» Tuercas en la culata delantera: 2,0 m. daN;

e Tornillo del tubo de la culata trasera: 1,0 m.

daN;

¢ Tornillo del reposapiés trasero: 4,5 m. daN;

* Tornillo de la cdmara inferior: 2,0 m. daN.

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

- Retirar los dos tornillos del racor del tubo de
escape trasero.

- Retirar el tornillo de fijacién de la cdmara de
escape bajo el motor.

— Aflojar el tornillo que fija el escape v el repo-
sapiés derecho del pasajero al cuadro.

— Sacar todo el sistema de escape.

® Desmontar la rueca trasera (ver capitulo

“Mantenimiento habitual”).

e Desmontar los dos amortiguadores traseros:

(ver parrafo precedente).

= Desmontar el par conico trasero y el gje de
fransmision como ya se ha descrito.

¢ Retirar la tapa inferior izquierda (2 tornillos)
para acceder a al cabeza del eje del brazo os-
cilante.

* Desenganchar el cable del freno trasero.

* Desenfrenar el eje del brazo oscilante sepa-
rando la pastilla de freno.

¢ Desenroscar el eje sujetando con una mano
el brazo oscilante.

® Sacar el brazo oscilante por detras.

CONTROLES

© del disco delantero . ...........
Espesordeldisco ...............
Salto max. deldisco . ............
Espesor de las guarniciones

enlapastila..................
Diametro interno del cilindro

FIGESIID . voo win s w00 e s o
Diametro interno de la pinza .......
@ del tambor trasero . . . ..........
Espesor de las guarniciones .......

Valores estandar (mm) Valor limite (mm)

298 =

5 4.5

- 0,16

6,2 0,8
14,00 -
45,40 -

200 201

4,0 20

PARES DE APRIETE (m. daN o m. Kg)

- Tornillos de racores Banjo: 2,6.

- Tornillo de purga: 0,6.
— Tornillo de traslacion de la pinza; 1,8.

- Tornillo de fijacién de la pinza a la funda de horquilla: 3,5.

— Tornillo de fijacion del disco: 2,0 (con producto frenante para roscas).

FRENC DELANTERO

Nota. - El cilindro maestreo y la pinza de fre-
no delantero deben desarmarse en caso de
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perdidas debidas al desgaste de las piezas.
Aprovechar'la ocasion para cambiar las juntas
y todos los 14‘<:onc!uctos dudosos. Yamaha acon-
seja sustituir las piezas internas cada 2 afios y
los conductos cada 4.




CILINDRO MAESTRO DELANTERO
a) Desmontaje y desarmado

e Retirar la tapa del depdsito de liquido de fre-
nos.

e Desencajar el protector del tornillo del racor
Banjo, poner un recipiente bajo el racor y aflojar
el tornillo del racor. Si es necesario, accionar
suavemente la palanca de freno para facilitar el
vaciado del deposito,

e Mantener el conducto del liquido vertical gra-
pandolo si es necesario. Que no caiga el liquido
sobre las superficies pintadas o de plastico,
pues se danarian.

gb
R
CILINDRO MAESTRO DEL FRENO

DELANTERO

1. Cifindro maesitro completo - 2. Kit de repa-
racion (piston, copelas, muelle, fuslle y anillo
de sufecion) - 3. Membrana - 4. y 5. Tapa y
tornillo de cabeza rebajada @ 4 x 12 mm -
6. Semiapoyo de fijacién - 7, Fuelle -
8. Conducto - 9. y 10. Tornillo de récor Banjo
@ 10 mm y arandelas junta - 11. y 12.
Tornillo & 6 x 25 mm y arandelas de freno.

- FRENO DELANTERO -

e Desmontar el contactor del freno delantero.

e Retirar la palanca del freno de mano con su

muelle.

e Desmontar el cilindro maestro aflojando los

tornillos que fijan el apoyo al manillar.

e Retirar las piezas internas del cilindro maestro

como sigue:

— Sacar el fuelle de proteccidn.

- Extraer el anillo de sujecion.

— Retirar el piston equipado con sus 2 copelas
¥ su arandela.

— Recuperar el muelle de retorno del piston del
fondo de su alojamiento dentro del cilindro
maestro.

b} Control del cilindro maestro

e Compraobar que el didmetro interno del cilin-
dro no esté rayado,

s Cambiar las piezas internas que sblo se ven-
den en conjunto. Ensamblarlas como sigue:

c) Ensamblado y montaje del cilindro
maestro

e Limpiar las piezas internas con liquido de fre-
nos. Limpiar con el mismo liquido unicamente
el diametro interno del cilindro maestro, pero no
su parte externa pues esta pintada.

e Instalar en el piston las dos copelas separa-
das por la arandela.

o Meter dentro del didmetro interno del cilindro
maestro el muelle de retorno, con sus espiras
mas separadas hacia el fondo del alojamiento.

e Colocar el asiento de la copela después de
haberlo lubricado con liquido de frencs, La par-
te hueca del asiento debe quedar en contacto
con el muelle.

e Lubricar (con liquido de frenos) el conjunto de
pistén y copelas y meterlo dentro del cilindro
maestro.

e Colocar el anillo de sujecién y montar el guar-
dapolvos.

e Montar el cilindro maestro al manillar, instalar
la palanca del freno de mano (con su muelle)
asi como el contactor de luz de parada.

* Volver a conectar el conducto, equipando el
tornille del racor Banjo con dos arandelas de
estangueidad nuevas. Apretar el tornillo al ar
prescrito de 2,6 m. daN.

* Llenar el depésito de liquido de frenos, accio-
nar ligeramente la palanca de freno para llevar
el liquido al cilindro maestro y efectuar una pur-
ga completa del circuito de frenos delantero
(ver en el capitulo “Mantenimiento habitual” el
parrafo correspondiente).

PINZA DE FRENO DELANTERO
a) Desarmado de la pinza

Después de retirar las pastillas de freno (ver ca-
pitulo “Mantenimiento habitual), retirar sus dos
tornillos para desmontar la pinza de la funda de
horguilla. Retirar las chapas antivibracién, Segtin
el método utilizado para expulsar el piston (ver
més adelante), desconectar o no el conducto,
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PINZA Y DISCO DE FRENO DELANTERO

1. Disco - 2. y 3. Tornillo @ 8 mm y pastillas de freno - 4. Pinza de freno completa - 5. Pistén
equipado - 6. Aniflo de pistdn y guardapolvos - 7. y 8. Fuelles - 9. Tornilto de purga y protector -
10. Juego de chapas antivibracion - 11. Juego de pastillas de freno - 12. Tornillo - 13. Obturador

de goma - 14. Chapa antivibracion en el dorso de las pastilla (después del modelo 1989) -
15. Tornillo de fijacion & 10 mm.




—~ FRENO TRASERO -

REPOSAPIES, CABALLETE LATERAL Y MANDOS DEL PIE

1. Pedal de freno trasero - 2. y 3. Arandela plana y anillo de sujecion - 4. y 5. tornillo de tope y
contratuerca - 8. Muelle de retorno - 7. Cable de freno trasero - 8. a 10. Eje de acoplamiento,
arandela plana y pasador - 11. Muelle de compresion - 12. y 13. Eje de acoplarniento y tuerca
de reglaje - 14. y 15. Reposapiés delantero izquierdo y goma - 16. y 17. Reposapiés deiantero
derecho y goma - 18. y 19, Silentblocs y distanciadores - 20. Arandelas planas - 21. Seguro -
22. Tomillo @ 10 mm - 23. v 24. Soportes de reposapies - 25. Brida - 26. Tapones -
27. y 28. Tornillo y tuercas 10 mm - 29. y 30. Reposapiés traseros y gomas - 31. Tornillo & 10
mm - 32, Caballete lateral - 33. y 34. Tornilfo de giro y tuerca @ 10 mm - 35. Bieleta de
caballete lateral - 36. Muelle de retorno.

En efecto, para expulsar el piston de la pinza
de freno existen dos métodos posibles.

1.” Método:

Dejar el conducto de allimentacién conectado
a la pinza y expulsar el piston apretando suave-
mente sobre el pufio. Hay riesgo de salpicadu-
ras del liguido.

2° Método:

Expulsar el piston con alre comprimido por el
taladro de alimentacién, para lo cual hay que
desconectar previamente el conducto y mante-
ner la palanca de freno contra el pufio con una
goma elastica para evitar gue salga todo el li-
quido del cilindro maestro. Interponer un calzo
envuelto en un trapo grueso para no dafiar las
piezas.

b) Control

¢ |impiar todas las piezas Unicamente con liqui-
do de frenos nuevo. Cualquier otro producto
perjudicaria el circuito de frenos atacando en
difentes puntos.

» Revisar el estado de la superficie del diametro
interno y del pistén. Las rayas poco profundas
pueden rectificarse con papel esmeril de grano
fino (n° 600) mojado con liquide de frenos; con
el mismo liquido limpiar todas las piezas.

e Si el pistén se ha desmontado, cambiar impe-
rativamente las piezas siguientes:

— Junta de estanqueidad;

— Junta de guardapolvos.

c) Ensamblado

e Limplar y lubricar con liguido de frenos todas
las piezas. Bafar las juntas de estanqueidad en
el mismo liguido,

* Alojar la junta de estanqueidad en su lugar
dentro del didmetro internc de la pinza. El did-
metro mas pequefio de la junta debe quedar en
el fondo de la pinza.

s Empujar el pistén hacia dentro de didmetro
interno de la pinza girandole sobre si mismo
para facilitar su introduccion.

e |nstalar el guardapolvos.
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= Montar la pinza de freno respetando los pa-
res de apriete dados en la tabla de comienzo
del parrafo.

= Volver a conectar el conducto del freno. Las
arandelas de los racores Banjo deben ser nue-
vas.

» |lenar el circuito de frenos con liquido nuevo
y efectuar la purga del circuito (ver en el capi-
tulo “Mantenimiento habitual” el parrafo relativo
a esta operacion).

DISCO DE FRENO

El disco de freno delantero debe tener una
superficie completamente plana para obtener
un frenado potente y progresivo. el salto méx.
del disco es de 0 a 0,10 mm; en ningdn caso
debe pasar de 0,15 mm; de lo contrario, rectifi-
car o cambiar el disco segun su estado de
desgaste.

Comprobar asi mismo que la superficie de
rozamiento de las pastillas de freno no ha su-
frido un desgaste excesivo como para dejar al
descubierto el disco. El espesor limite tras una
utilizacion no debe ser inferior a 4,5 mm; de lo
contrario, cambiar el disco. Si se rectifica el
disco, asegurarse de la planitud perfecta de
sUs caras.

Al ensamblar el disco, los tornillos de fijacion
deben untarse con producto frenante para ros-
cas antes de apretarse al par prescrito de 2,0
m.daN. Se recomienda montar arandelas de
freno nuevas.

FRENO TRASERO

El freno trasero de tambor requiere una lim-
pieza y un control periédicos. Estas operacio-
nes se describen en el capftulo “Mantenimiento
habitual”.

Si la superficie del tambor presenta rayas
profundas, se puede rectificar. El diametro no
debe sobrepasar 201 mm. Las rayas superfi-
ciales se suprimen con tela de esmeril.

Clasificacion documental y redaccién
Bernard LACHARME y Olivier LANGIN.
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