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en France. Il aura faliu ce laps de temps,

non négligeable, pour que le cap des
100 000 immatriculations dans I'année soit enfin
dépassé.

En soit, ce n'est pas aussi phénoménal qu'on
pourrait le croire a priori et si la mode, un
certain snobisme, etc. ne s'étaient pas emparés
de ce « media », on ne lui consacrerait guére
de lignes en dehors de la presse spécialisée.

Mais voiia, la moto est devenue aujourd’hui
un symbole, un support publicitaire et il n'y a
pas a revenir la-dessus : les projecteurs sont

DEPUIS dix ans, la moto refait parler d'elle

.braqués sur elle.

Toutefois, gardons présent a I'esprit que pour
un pays de 53 millions d’habitants, cela ne
représente pas un taux de pénétration formi-
dable.

Quand on analyse les statistiques d’exporta-

tions 1975 des producteurs japonais, on s'aper-

goit d'ailleurs qu'ils vendent, par exemple, une
moto pour 223 [raniens, 266 Anglais ou encore
276 Américains mais qu'il faut 814 Frangais pour
ne prendre que quelques pays qui n'ont pas ou,
pratiquement plus, d’industrie motocycliste lo-
cale a protéger.

Comment les motards frangais ont-ils acheté
cette année ?

Quand on arréte les comptes a fin juiilet der-
nier, on s'apergoit d'abord qu’au global les im-
matriculations ont progressé de 28 %o. Le marché
se porte donc bien et a trouvé dans la sécheres-
e — comme dans certaines hausses automo-
biles qui ont atteint 50 % en deux ans — des
raisons supplémentaires de se développer.

Par catégorie de véhicules, le vélomoteur est
toujours aussi recherché puisque, maintenant,
il représente 75 %o des ventes. Ce succés est
paradoxalement dangereux dans la mesure ou
le statut administratif qui lui est propre risque
d’étre remanié (voir notre précédent éditorial).

7]

- Il s’'agit donc d'agir ici avec beaucoup de
circonspection si I'on ne veut pas détruire
I"équilibre d'une corporation et aussi le « culte »
de toute une jeunesse qui trouve dans le vélo-
moteur et la moto un exutoire qui, une fois
détruit, demanderait a é&tre remplacé... par on
ne sait quoi.

Le gouvernement actuel va-t-il prendre cons-
cience de ce probleme ? La « bavure » de
Rungis aura-t-eile été finalement bénéfique ?
On voudrait bien y croire aprés les promesses
du nouveau Secrétaire d’Etat & la jeunesse et
aux Sports lors de sa conférence de presse a
I'occasion du Bol d'Or.

Mais ce qu'il faudrait .aussi, c'est ne pas voir
la moto uniquement sous un angle sportif.

Déja, sous l'angle de la T.V.A., on a fait un
distinguo pour les cylindrées inférieures a
240 cma3. :

Au moment ou les économies d'énergie sont
toujours a I'ordre du jour comme les problémes
de circulation, de stationnement etc. pourquoi
ne pas favoriser I'essor des cylindrées infé-
rieures a 240 cm3.

Pourquoi ne pas chercher a développer une
catégorie de machines qui soient @ la moto ce
que sont les 4 et 5 ch utilitaires a I'automobile 2

Bien sdr, on peut rétorquer que le fiasco de
certaines 200 cm3 japonaises n'incite pas a
renouveler |'expérience.

Mais on peut croire aussi que I'’ensemble des
constructeurs manque actuellement d'imagina-
tion et ce ne sont pas les derniéres nouveautés
japonaises qui nous contrediront.

On attend le constructeur qui reprenne un
peu le probléeme a zéro.

Lorsque Citroén a lancé sa 2 CV, ce n'était
pas a la demande du public.

On sait quel accueil celui-ci lui a réservé par
la suite.

On sait aussi combien y sont venus et ont

découvert I'automobile grace a elle.
C.R.

tout-terrain
armé pour
La catég
deéles tout-t
ces pages.
DT 125 F
tout en res
Yamaha ai
nouveauté
125 F type




ETUDE TECHNIQUE ET PRATIQUE

pes YAMAHA “‘pr12sE”
TYPES ‘549" ET “1E 9"

D’emblée Yamaha connut avec ses Trail-bikes un suc-
cés qui en dit long sur les capacités de ses versions
tout-terrain et tout naturellement Yamaha fut le mieux
armé pour affronter ce nouveau marché en France.

La catégorie 125 cm3 abrite un bon nombre de mo-
déles tout-terrain dont la DT 125 F que nous traitons dans
ces pages. Moins spécifique qu'une version « trial », la
DT 125 F permet une utilisation urbaine sans problém_e
tout en restant prédisposée pour un usage en sous-bois.

Yamaha au Salon de Paris 1974 nous fit découvrir une
nouveauté au sein de la gamme des Trail-bikes, la DT
125 F type 549.

DT 125 F type 549

Nous tenons a remercier ici la so-
ciété Sonauto, imporiateur Yamaha,
pour l'aide efficace qu’elle nous a
apportée dans la réalisation de nos

travaux.

Les premiers modeéles sont apparus en France au dé-
but de I'année 1975. La DT 125 F type 549 était proposée
en vert métallisé et noir.

Présentée au Salon de la voiture et de la moto de
course a la Bastille, la DT 125 F Enduro, type 1 F 9,
fut commercialisée a la méme époque, soit a fin du mois
de janvier 1976. La présentation de ce modéle fut pro-
fondément remaniée. Ainsi, le réservoir se trouve affiné
par de nouveaux décors. La selle double bénéficie
quant a elle de bourrelets plus efficaces, tandis que le
feu rouge arriére entiérement cylindrique sur les DT 125

Revie MOTO Technique — 3




YAMAHA « DT 125 F »

F type 549, devient rectangulaire sur les modéles Enduro
type 1 F 9, avec un arrondi, dans sa partie supérieure.

Afin de diminuer les vibrations du moteur et les bruits
qui en découlent, les pastilles disposées entre les ai-
lettes du cylindre sur le type 549, ont été remplacées sur
les versions Enduro, par des barrettes en caoutchouc de
grande longueur.

Le cadre présente également quelques changements
par rapport a l'ancien au niveau des fixations moteur
et des amortisseurs. Sur le plan mécanique on remar-
que quelques modifications, notamment les rapports in-
ternes de boite de vitesses. Ceci dans le but d’améliorer
les évolutions en sous-bois sur les deux premiers rap.
ports.

Les DT 125 F Enduro type 1 F 9 sont proposés dans
les trois coloris suivants :

— Noir et blanc.
— Blanc et bleu.
— Blanc et vert.

Le bouchon de réservoir d'essence posséde une
fermeture a clé (Photo RMT)

Revue MOTO Technique

La DT 125 F type 1 F 9 est
apparue en France au mois
de janvier 1976 (Photo RMT)

Le type 1 F 9 bénefucle'd'un certain nombre d'améliorations par rap-
port & l'ancien modele (Photo RMT)




;.‘

L'ensemble cylindre-culasse comporte de longs cordons

en caoutchouc pour

limiter au maximum

les bruits

émis par les vibrations (Photo RMT)

YAMAHA « DT 125 F »

Cette vue met en
évidence la grande
longueur du deuxiéme
silencieux d'échappe-

ment (Photo RMT)

Bien qu'étant du type
a simple came et
d'un diamétre peu im-
portant en regard de
la jante de 21, le
frein avant & tambour
se réveéle satisfaisant
(Photo RMT)

Le poste de pilotage est lisible et complet

(Photo RMT)
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YAMAHA « DT 125 F »

. op 10aa

‘(91/28) €1ez : uopedjdynwep 8p | g poddey
‘801 : sSuo|jjew ap aiquiopn

L4

Bq B| ap suojsuawiq

‘assew e| g jnyeboN
"A 9 snos uy p : gyoeded

‘C-VZ-gPN9: 84 nogp ausjeg

‘ww 90 B S0 : S9poLjod)9 sep juswapesy

‘ww pp 7 ‘Buo] jojnd ‘s3 g g : YON a1bnog

‘ww gL'0 ¥ g‘} : abewnje,] g asueay

‘ww p°0 B €9 : juswapedd inaydny

©/ 0L = 47 0g°0 : ebewnje,p inajesuspuon

‘Uwi/ay 00§ B ww g : 3jj@ouna,p Jnanbuon

‘L6L0F L 9 d : lysignsy abewnje,p auiqog
‘winidIjIs ne

S9poIp & ¥ - p0eZ 3Q : 2dA} Aejueys asnassaipal a|nj|en
(6 4 L 2dAy) €21 0104

‘(6vs 2dM1) zzZL OLOd : Iysignsyw anbpsubew juejop

'S}IoOA 9 snos eanbppubew juejon adA} np abewn)y

FOVANTIVY

(A'H sdwa} z da uonesiuoosid) = (91s0dsiA ap Op/M 02
no M 0 3vS) 2ujenb auuoq ap xnap apny,p uonesin
‘uoissjwpe,p amwn| e| suep Ipnyp uonssfu)

‘zeb sap ap

-UBWIWOD B| J9Ae 3siuoiydufs ‘s|qeleA Jiqap e uoysid e
adwod ‘« agnjojny » eyewep Jed 9sndeq 9iedgs adA)

AOVSSIVHD

00vL B 00EL (uwy/n) nusjes op sunbay

L ¥ 22 (ww) Inayoy np inajney

oy | Moy Z/h gl ap o9Messap lep SIA

522 S| RS TRR nuajes ap inajo1n

e T JepEls op IN9pPID

e N T abeboy

22O padhy et w___=m_<

0€9'2 0192 *** (ww) anbBie,p inooib (-

20 0 | aInBle.p sung

sz I lep wmﬂ._n__ﬂo

0oL st |- ledioupd a1

0% e neassioq np adno)

006 4 L 20250 S A e uoneaynuap|

SSYZ WA | SSPESWAl adAy
6 41 6vS 3I2PON

lumjily : enbiepy
?uiny,p

a9ubgidw aueyipinkjod ne assnow ua juenjy jJuswa(z
‘2|qed Jed spuewwo) - anb

-jusdu0d 8Any - anbupuyfo nesssjoq g inajeinqied

NOILYHNEYVD

‘68 €
dnaupdns auejoo,p 0IpuUl UNp jueiNgIed 2P UONESIIN

‘uonejueddp ap
SAND 13 aiy doAe suonisod S|0J} B 20uaSSI,P JAUIqOY
"OAIBSPA 2P 24Y| 'L JUOP S| L 9P 2IUBSSD B IIOAIISY

NOILVLINIWITY

‘leon
-43A juiofl ap ueid un uojes juesano.s 1969] abeje ugy

HN3ILOW-HILHVD

‘SPHWRNXD xnep xne sapbeous saynbie e sjuow
-3|N0J NS dgjuow PoujewW JAIdB U D0|qouOwW a|le1g
‘SINdLIPIXd SaIAR] e sjuiof xnap Jed a9sieas 3M9youelg
'S2llq B Sjuswiajnos xnap ins juow |quuasse adf} ng

EDL AREI=[TE]

‘Juawaddeydy,| s1an ww g'o op 92uodop uojsid ap axy
“« 7 » ue Inaugdns juswbag
- uoisid ap axe,| g sinauadns s9jobia syuswbas xnag

°9q
-woq juawaiaba) anojes ‘a1o1)1s19dAy 1263 abelje ug

NOlsid

‘« uoponpul anbio) » eyewep sed agsndeq
‘sjade|o ied ajqeuea uonnquisip ‘uoisid np adnf e Jeq

NoOlLngI41sia

‘uoissiwpe,p aIiw

-N| e] 8p ainaugdns sjued e suep anbnesd jso Hajsuesy
awRinbuid 9| ‘sg|qnopep suBjsues Xnap e aipuijhy
"2juoy Isjwayd 1969 abejje ug

JHANITAD

‘juawaseld’ jueae
insssiedp,p ww ¢'c 9p aIAIND ua assend ap juiop
‘By'w g : esse|nd e| ap obeuas ap ajdnop
‘ww g ¢ 9p snoid? siA anenb Jed suopexiy -inassaid
-wod9p unp [anjusA? abejuow 9] inod uoyonoq un sed
@imgo ayoneb 9100 8dyuQ "ajenuad 3bnoq ‘« a)eAND »
®p dwio} ua uonsnqwiod ap aiqueyd ‘4a63| abeye ug

3ssYInNd

‘00€ X S82 X 02€ : (ww)

(iney x -Baej x -Buoj) inajows np juawaiquoouy

‘2 : (B3) 4najow np spiogd

EWD Pl 1 UONSNQWOD Bp alqueyd e] ap awnjop

‘L g £'9 : uoissaidwod ap xnej

‘0009 : (uw/n) ap awibas ny

8e'L : (6y'w) wnwixew ajdno)

000 £ : (uw/n) ap awibas ny

‘€L ¢ (Yo) wnuwixew asuessing

‘L ¢ (AD) eAnensjujwpe asuessing

‘ezt : (gwd) a9ipuyho

0S ¢ (ww) asinon

'9S ¢ (ww) abesay
"a|eoNJ2A B| € poddes Jed yueae,| siaA GL 9p 2uldu; 21puyjho
‘iie Jed JuawassiployeY "UOISSIWPE,P JIJIWN| B] P BiNAM
-2dns anued e| suep usjsues) awinbuid ‘sg|gnopop SuUa)
-suel} g 3jonoq ua abedejeg ‘« uononpur anbioy » : adf)
np uoissjwpe,p 2i31wn| suep sjade]d e awgishs ‘uoysid

np adn| e| ised uojssiwpe e sdws) xnap aipujjfoouopy

HN3LOW

»6dL,, L3 ..6VS, SIdAL
4528 1d,, WHYWYA Ss3a

SAIVIDFA 13 SIATVAINID SANOILSIAILIVAYD

6 — Revue MOTO Technique




YAMAHA « DT 125 F »

‘anbjjewojne uojssjwsuel} ap uoixag
a|iny,p no og/M 0L 3IVS enbjnespAy apnyp uonesiiin
cwo QgL : aysinoj ap aqn} anbeys ap Iyoede)d

‘ww Gpl ¢ jusweneqaa ‘el
a|qnop e sanbjnelpAy sinassjuyowe g anbjdosssia)

AINVAV 3HOHNOA

‘ww ggL : 9p asseyd
*02.86 : asseys ap 3jbuy

‘ainap

-9dns 9}}9And e| suep gz ‘@inapijul 32AND B| suep s3I||iq
6L "S?||Iq B SI1J2AND INS JJJUOW UOJJdAJIP Bp Buu0joD
‘SPPNOS I9JoB,p sagn) Ud neadsaq aqnog

34avo

JT0AD 3lL"vd

‘WW G X SE X 2Z OS : NOIP 9100 3i3uie 3nos 3p jujor
‘ww g

X Zv X 9Z aa : °yoneb 2109 2i3uie anos ap jujop

‘ww g X g X 8L AS - HOIP QD jueAae anot ap juior
‘ww

L X 85 X lp aas : a2yoneb 9100 jueAe anoi ap jujop

WWp X 62 X Lb X S : idueis-yop| np axe,| 3p juiop

"ww g
X 8E€ X 9Z (S : SOSSajA 9p 9}J0q 8p SILOS 8p julop
ww g X §2

X %L OS : abedeiqwe,p 2puBwLIWIOd BpP 13IA3| hp jujop
‘ww g X 0 X §2 4S : °nbpgubew juejoa 3100 —
ww g X 0 X 82 MS : aJewud uojssjwsuel) 09 —
: uinbaigaja np xnesje} sjuop
"Z 2°0€9 8 : 3{Yyd
-neb 9)0o ai3uie anos ap nakow np s3jjiq B juawajnoy
'Z 2029 1
: JI0JP 9100 3IME anos ap nakow np sS3|jiq B JUSWINOY
Z L0E9 € : JueAe anos ap nakow np S3||Iq B SjuawWa|nNoy
‘v0€9 4
: S9SSAJ|A 9p 9J10q 9P DIMOS IO SUBPUOIBS dIQIY —
‘ww gL
X 62 X G} : sojnbie e joi1p 9100 211BPUOISS QY —
*Z $0€9 g : obeheique 9100 asewnd auqiy —
‘ww gL
X 2Z X SL : s9nble e ayoneb 9109 asewud aiqly —
: S3SSJJIA ap 9}10q 9p SI|Iq B Sjudwa|noy
‘v O 5029 g : anbjgubew juejor 9100 —
'€ D p0£9 g : 24jewpd uoissjwisuel) 9 —
: uinbaiqaiA ap s3||1q B Sjuawa|noy

JLIFHONVL3.d SLNIOr 13 SIN3IW3TNOH

‘sjusp 65 - 1S - 6V
-8b - Lb - Sb - €b - LE @ s3|quodsip ai91IE S2UUOINOD

‘sjusp 9 - SIL - b
: sajquods|p Sassa)jA 9P 2j10q op JMos 3p suoubid

£S'8 a8
6.6 4
zeel e
L6°LL 08'9L : o2
15'82 ev'se : .l
641 6vs : sadAl

: o|ejo} uopesydynw9p op | € suoddey
"(91/2€) €1£Z : uopedydpinwgp 9p | ¢ poddey
‘g0l : Suojjlew 3p JIGWON

‘ww pe‘2 : senbejd anua inabieq
‘ww Qg‘g : Xneajnoa sap
- ww g22L : 9p sed ne H gz qIQ : 2df) auleyd ied

3YIVANOD3S NOISSINSNVHL
"90ZL 1IN No 3S ‘GH

adA} np ‘o¢ 3ys apeibouow no op/M 02 IVS SNY.P o1

-1l QQN.O . SISS3YA 2p 3jl0q 2p Ja|UEed np adueuuUoOH

‘spbueyou) jualsas spoddes siajusap s|oa) s

S8°'Ly 0002 SL/0E R4
Lo0‘oe z8l'e LL/SE R |
L B suoubid sap
sabejuadinod spoddey | sjuep siquioy S9SSAYA
‘6 4 L : adA} np auiauy uopedydiinwaQ
001 1560 ge/ee T .8
SL°28 160°L ze/ve i |
5869 89¢‘L 61/9¢ G )
08°0S Si8°L 91/0¢€ S | G
95'se ££8°C (4514 AR T
Le suoubid sop
sabejuasinog suoddey | sjuep 2iquion S9SSAYA
‘6vS

adA} np auiaju uonesydynwaq -asud ua sinofno} ‘ayoip
ajje; e suoubid ‘spoddes bupp e apeased ua adA} ng

S3SS3LIA 30 3ll08

*S121A8|
opuewwod e abeAeiqep ©op awsiueddIW
‘sassl| senbsip
sa] anua anbpayluAs ainew ue sinspuedxs xneauuy
'Xxjou e| ap saiepijos sassi] senbsip buid
*ayo0|o e| ap saiepjjos siweb sonbsip buiy
a|iny,p uleq g sanbsipyinw adA} ng

Jed ausaug

IOVAVHENT

‘abefeiqua,p ayo
-0jo e] }@ uoubid 3] asnua o|dnod ap Jnassipowy ‘(61/72)
p68‘'c op woddes unp anbjqo 3jue} e suoubid ied

JHIVNIHd NOISSINSNYHL

NOISSINSNVHL

‘¥ 0l : uoldajoid ap 3jqisnd
‘9 X M £ A 9: assajia ap najdwod
ap ‘asieyd ap ‘uejoubyo ap ‘pow jujod ap ulow
‘M 12 A 9 : sjuejoubid
"M S/1Z A 9 : dojs jo asgluy
"M S2/SZ A 9 : @ieyd/epod
‘ww ogl ¢ 7 OMO) deyd

JOVHIV1O3

‘ww g6 ‘iney
auapeq e] ap suojsudwiq
‘assew e| e jueboN
‘A 9 snos yy p : 9uoeded

X oy ‘Biej x 00k ‘Buoj :

Revue MOTO Technique — 7

‘e-¥YZ-8PvN9:8dNno s audued
‘ww 90 B §'0 : S2POJId3|Q Sp juswanedy
‘Guoj oo * g : MON 21bnog

‘1ean
-19A jujo| ap uejd un uOjds jueIANO,S 1abg| abeje u3z

Lo W




YAMAHA « DT 125 F »

‘Un 0
d’admis
Pompe
o ole|w L'adm
mg§§;§3§ deux tr.
wlo 2 nocr:nbre
i CR p' 0“ € sy
’ = DES l l utilisé
ment |eg
- deux tr.
& arriére
' glele|g AR SRRt T T e
‘?. o 3’§ SIRIR 21‘58 I simole,
. 93 [BIZEIEIRN TECHNIQUE i
s 09 Les d
E_23 B maha ong
«xtt * o
 E<< . <
o LY . 7)) , 2 2 d
°3 & : - - toutes ses formes nécessite des
. < : 3 =2 Le tout-terrain sous se ' e
' -Févc-"::' (2] 4 ‘g 2 18 moteurs adaptés. Pour cela, légéreté et puissance a szs )
g * X v, 2 : E 3 régimes vont de pair. Le moteur monocyllcr;drcta (:ede:
£% 85§ o : S £l5 DT 125 F répond a ces exigences tout en adoptan
ln . 1
SRX ~2S¢% a 3 o|[EIE[® N solutions judicieuses et de tout premier ordre. L'admis-
5x<~ g s 'ﬁ =| - © é ‘E' 2 o"/ \ sion a clapets et un balayage assuré par cing transferl_ts
G _@ED" El_|=|® =|e Ly en sont la preuve. On remarquera également le soin
°8:3838 2 EIE|E|=|l3 3|a Y, apporté par Yamaha a certains montages.
orgve3 Z =|g|E (] &S 16 P .
87 - ngoo 2 =11 E 2|8 e Couple
P cCVO O Pl N Y - = - ki
o _ 9,2 oiIs|I3|3|E i 2 MO
p2ES3358 &) (3/3]2|2(5 8| & ' T N\ it i ines de ce type
§§5teesSsS = £|2313 E|la|s b /| / 12 8§ E  Comme sur la quasi majorité des machines de ce type, 40
2822546~ 2| |S|s|e|8 H i - ' ~ la Yamaha DT 125 F est dotée d'un moteur monocylindre I
—<<0n a =TT |w|O|a H a Yama . A
g I I @ 10 deux temps particulierement bu;n adapté. Son graissage
E / £ séparé élimine toutes les corvées du mélgnge. L'admis-
: 2 S ,"‘ 5 A — = sion a clapets lui procure plus de couple a bas régimes
5 = H £ / £ 2 et une consommation raisonnable. .De plus,.la boite de
= 8 2 L= + 500 = 2 vitesses posséde cing rapports bien 6étagés pour se-
K ; 2 EE . . E Y conder le moteur.
b = g EE ) o R [+ ation e g g
] 2 £ onsomm. =
$ & T 8 %3 1300 £ § cuLasse !
68 @ - 3 A _ :
= o . ® g T g % i La culasse est réalisée en alllaqe léger avec alletage
g £ ) §B-= %% S :?ooo 3000 4000 5000 6000 7000 8000 dans le sens de man;:he. La bougle cenérale;: i:;;:(laomcz
B E B e de combustion en forme de cu ;
3 E by i oteur (tr/mn) la chambre de c : .
E.E.n % b £ il Vil i profil favorise I'inflammation du mélange g.azew;.' Laé)e: vmel;s a(ijetlt:’
&5 2s £ e sristi roche du piston au P.M.H. provoque, & la circonféren
,,c' 3 g E E NN’ 3 Codibeg, caraoticistiquds Fdes PRpre des ge la chambre, un pincement des gaz qui se trouvent ;r::,ttteg_taxtn
3 "'4-‘ = § 8 o2 (L ¥3) DT 125 concentrés sur la bougie, favorisant la turbulence pour ok c o
gEE 8 8ty & g 82 BN I'obtention d'une bonne combustion. | ot 0
289 Qo 2 9 x %« La fixation de la culasse est réalisée par quatre vis qui en dé
E o E 2 £ E §X -3 écrous. Ainsi, les goujons ne dépassent pas du plan Yamaha
ET = 28 O, Emg a3 de joint culasse-cylindre, ce qui permet de dGDOS?f Tiiatas
@ ®28§ 4 oE gRT 99 facilement la culasse et le cylindre, moteur dans le distribution
uw —35 =E2.%0 9.5 3& cadre avec un minimum de degagement. fil | sion impo
c ©° 3 “2E Eg o £5 €, Le joint de culasse est en cuivre avec un profil le pidces et
E -8 ° s = EGQ o= & rendant élastique, ce qui améliore |'étanchéité. aussi faible
558 e xR 2" grg oN
Z == = Etr- @, .2 0 x4 2
< £ 3 S8 vaE CYLINDRE ystéme
g 8t =;--§3-§g50= : . ' | Yamaha
2 23 8 c5cEGSSE3 Le cylindre est en alliage léger chemisé fonte selon bl
i e 2 $53588==7% édé spécial avec interposition d'un liant qui, par
w oo y Z2 >39 98 E 3© un procédé spécial a P o ; ient clapets.
 S3%8 m S e bt - g sa nature, élimine toutes poches d'air qui formeraien
‘g mﬁ<§ E = E "‘g | | = de I'oxyde, I'alumine entravant I'échange thermique.
w ] w -

8 — Revue MOTO Technique




-

cessite des
sance a bas
ndre de la
doptant des
re. L'admis-
q transfer?s
ient le soin

de ce type,
onocylindre
Fn graissage
ge. L'admis-
bas régimes
la boite de
és pour se-

avec ailetage
Je surplombe
l Cuvette, Ce
gazeux. L'ap-
circonférence
| se trouvent
rbulence pour

ar quatre vis
Pas du plan
. de déposer
teur dans e

: un profi
héité, e

€ fonte selon

liant qui

. par
ul formeraigm
Nermique.

Un orifice sur le cylindre, au niveau de la tubulure
d'admission, permet l'injection d'huile venant de la
pompe « Autolube » dans la veine gazeuse.

L'admission est classique par la jupe du piston. Les
deux transferts sont dédoublés, ce qui porte a six le
nombre des lumiéres.

Ce systeme de balayage, toujours du type « inversé »
utilisé par Yamaha permet de chasser plus complate-
ment les gaz brhlés grace a |'orientation différente des
deux transferts supplémentaires disposés sur la partie
arriere du cylindre.

Dans le systéme classique « Schnurle » 3 transferts
simpole, une zone centrale (b) n'est pas toujours soumise
au balayage (voir figure).

Les deux transferts supplémentaires des moteurs Ya-
maha ont pour but de diriger une partie des gaz admis

Ce systéme d'admission n'est pas une nouveauté puis-
qu'on le rencontre sur bon nombre de moteurs hors-
bord mais Yamaha |'a parfaitement adapté a la moto,
faisant dans ce domaine figure de promoteur. Il faut
croire que ce systéme d'admission a clapets, baptisé
par la marque « Torque induction », donne parfaitement
satisfaction puisqu'il équipe désormais les modéles 125,
250 et 350 de tourisme, les machines de tout-terrain et,
qui plus est, les machines d'usine participant aux Grands
Prix Internationaux.

La boite a clapets est intercalée entre le carburateur
et la pipe d'admission. Elle se compose de :
— Quatre lamelles flexibles en acier a ressort inoxy-
dable ;
— Un support en alliage d'aluminium ;

29 |

425
425
40,5

10

25

=5

42 )

vers cette zone centrale. Ainsi, tout le volume est sou-
mis au balayage et les gaz brilés, mieux évacués, per-
mettent un meilleur refroidissement du cylindre, accrois-
sant d'autant son remplissage. De plus, la combustion
des gaz admis n’est pas perturbée par ces gaz brilés
non évacués avec toutes les conséquences bénéfiques
qui en découlent au point de vue rendement.

Yamaha soigne particulitrement la disposition des
lumiéres dans le cylindre et arrive & un diagramme gie
distribution particulierement ouvert. Un temps d'admis-
sion important est un gage de refroidissement des
pieces et d'évacuation des gaz brilés dont la présence,
aussi faible soit-elle, nuit & une bonne combustion.

Systéme « Torque induction »

Yamaha n'a pas hésité a appliquer sur sa gamme de
motos & moteurs deux temps, la technique d'admission a
clapets.

Blcele]oYel=I€

Développé du cylindre

113

« Torque

— Un coin en caoutchouc vulcanisé a chaud sur le
support ;

— Deux butées pour limiter le mouvement des lamelles.
Ces butées sont en plaquettes d’acier inoxydable
laminées a froid.

Toute l'ingénuosité du systtme « Torque Induction »

(injection de couple) réside dans le double rdle que I'on

fait jouer & la lumiere d'admission qui fait également

office de cinquidme transfert.

Pour arriver a ce résultat, la pipe d'admission a été
complétement repensée et se compose d'une boite 2
clapets ménagée dans |'épaisseur du cylindre.

Daps celle-ci, la section de passage des gaz est
carrée, ce qui permet a quatre lamelles formant un

« V » entre elles de s'appliquer sur un siége en forme
de coin.

Ces lamelles, réalisées en acier a ressort, vont vibrer
au rythme des pressions et contre-pressions successi-

A gauche : @

Boite a clapets du systéeme
induction »
a. Lamelles en acier ressort - b. Support
en alliage d'aluminium - c¢. Coin formant
siege des lamelles du clapet - d. Butées
| limitant le débattement des lamelles.

YAMAHA « DT 125 F »

ves qui régnent dans le moteur, aussi bien dans le
carter-pompe que dans la culasse et la tubulure d'ad-
mission.

Pour suivre le principe de fonctionnement que nous
allons détailler maintenant, reportez-vous aux illustra-
tions.

Admission-compression

Venant de passer au P.M.B., le piston commence sa
remontée, mais c'est encore la fin de I'échappement.

Dans la jupe du piston, deux fenétres situées assez
haut (juste en-dessous de |'axe de piston) viennent en
regard de la lumiére d'admission et la dépression qui
commence a se créer dans le carter-pompe est suffi-
sante pour faire ouvrir les quatre lamelles du clapet

d'admission : il y a donc une trés légére admission qui
se produit trés tot.

En fait, ce systtme « Torque Induction » va permets, _
d’'avoir un temps d'admission dissymétrique comme ie
permet un distributeur rotatif et bien qu'ici I'admission
soit toujours réglée par la jupe du piston. Mieux, ce
temps d'admission doit étre variable en fonction du
régime moteur et de |'équilibre des pressions régnant
en amont et en aval de la boite a clapet.

Revenons a notre piston qui monte encore. Il a
maintenant obstrué la lumiére d'échappement et com-
prime les gaz frais contenus dans la culasse tandis
que, dans le bas moteur, la jupe du piston a démasqué
la lumigre d'admission. Les gaz frais rentrent d'autant
plus vite dans le carter-pompe que la colonne gazeuse
d'admission a déja été « ébranlée », mise en marche,
si vous préférez, lorsque les orifices pratiqués dans la
jupe du piston se sont trouvés précédemment en regard
de la lumigre d'admission.

Revue MOTO Technique — 9




YAMAHA « DT 125 F »

Il s'agit la ‘de dessins de principe, les 2
lamelles appliquant directement l'une sur
I'autre pour plus de compréhension, alors
qu'en fait elles se referment sur un siége
en forme de coin. En 1, on voit que I'ad-
mission commence trés tét, grace a une
lumiére pratiquée dans la jupe du piston.
En 3, les gaz frais comprimés referment
les lamelles d'admission. En 5, l'effet de
balayage et d'admission directe du sys-
téme « torque induction »

1 et 2 :: COMPRESSION - ADMISSION

§h_ —

4 : PRECOMPRESSION

PRINCIPE DU BALAYAGE YAMAHA « TORQUE INDUCTION »

5 : ECHAPPEMENT - TRANSFERT

y b Héservoii

commande
5. Conduit
rateur - 8
gaz - 9. Can
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YAMAHA « DT 125 F »

Un cinquiéme transfert

Le piston continue sa descente et comprime de plus
en plus des gaz frais dans la boite a clapet.

L'échappement commence a avoir lieu puis le piston
descendant toujours, les transferts sont démasqués.

Mais ici, on va avoir un cinquigme transfert constitué
par la réserve de gaz frais sous pression contenus
dans la boite a clapet. Ces gaz vont pouvoir participer
au balayage grace a la forme en pente prise par le
sommet de la lumigre d'admission.

Mieux, comme nous sommes en fin d'échappement et
en plein balayage, qu'il régne une certaine dépression
dans le haut cylindre, cela joint 2 la détente des gaz
contenus dans la boite a clapet, tout cela fait que les
clapets s'ouvrent @ nouveau et qu'aux environs du PMB,
les gaz frais venant du carburateur filent directement
dans la culasse... comme sur un quatre temps.

PISTON

Le piston est en alliage léger hypersilicié. La calotte
est légérement bombée et deux gorges supérieures a
I'axe du piston recgoivent les segments. Le segment de
la gorge supérieure est du type en « L ».

Le segment de la gorge inférieure est classique a
faces paralléles.

La forme elliptique du piston permet une dilatation
de sa téte qui est soumise 2 la forte température des
combustions. Le guidage du piston, avant d'atteindre sa

b
:
s
a |
i ;
. .
i
| .
Circuit de graissage « Autolube ».
1. Réservoir a essence - 2. Conduit d'essence - 3. Cable de
commande du débit de la pompe a huile - 4. Réservoir d'huile -
5. Conduit d’alimentation d'huile - 6. Cable de gaz - 7. Carbu-
rateur - 8. Cable de commande actionné par la poignée _de
’ gaz - 9. Canalisation d'huile aboutissant dans la pipe d'admission
,{‘ 2
@":_ Temps moteur - précompression

L_:‘J" Le piston arrive vers son P.M.H. et, une fois les gaz
i frais enflammés, redescend : c'est le temps moteur.
: Dans sa descente, le piston comprime tous les gaz
contenus dans le bas moteur et chasse donc une par-
tie des gaz frais dans la boite a clapet. Ce clapet, qui
était ouvert sous la double action de la dépression ré-
g gnant dans le carter-pompe et de l'inertie de la colonne
gazeuse d'admission, va se refermer dés que la contre-
pression engendrée par la descente du piston va étre
supérieure.

Ainsi, la fermeture de |'admission se fait alors que
les orifices pratiqués dans le piston sont en regard de
la lumitre d'admission : il y a donc un diagramme
dissymétrique dont le temps de fermeture est variable
car I'équilibre des pressions dans la boite a clapet va
atre fonction du taux de remplissage, de l'inertie de la
colonne gazeuse a I'admission, etc., donc du régime
moteur.

Schéma de principe de la pompe a huile a débit variable.
Pour l'identification des numéros, se reporter au texte.

13- B
A ~.
I sl 7 [ k= gl P
[— L == (— : -]
tj = 3
5 |
(o
16 Hil
a 27
al
I a
|_ 29
.30———-“\(1
Fig. 1 Fig. 2 : Fig. 3
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YAMAHA « DT 125 F »

température de fonctionnement, est assuré par la jupe
plus spécialement par les faces perpendiculaires a |'axe
du piston et par les segments.

Deux alvéoles borgnes sont pratiquées en dessous
des gorges, en regard des transferts. Elles ont pour
but de garder I'huile du mélange gazeux afin de par-
faire la lubrification cylindre-piston.

Deux percages sont pratiqués dans la jupe coté ad-
mission pour augmenter le temps d'ouverture et pour
que la pression régnant dans le carter-pompe puisse se
communiquer dans la boite a clapets.

L'axe de piston est déporté de 0,5 mm coté échappe-
ment.

EMBIELLAGE

L'embiellage assemblé en trois parties tourne sur

deux roulements a billes. La queue droite, solidaire du -

voile correspondant, recoit le petit pignon de transmis-
sion primaire claveté cylindrique. La queue gauche
conique, solidaire du voile correspondant, supporte le
rotor du volant magnétique.

L'étanchéité est réalisée par un joint & lévre extérieur
a chaque roulement. Il est a noter que le joint a lévre
coté transmission primaire ne porte pas directement sur
la queue de vilebrequin, mais sur une entretoise inter-
calé entre le pignon et le roulement. Un joint torique
est inséré entre l'entretoise et la queue de vilebrequin
afin de parfaire |'étanchéité.

La bielle en acier matricé de profil en « | » est
montée sur roulements a aiguilles encagées aux deux
extrémités. Une rondelle antifriction de part et d'autre
de la téte de bielle limite son jeu latéral.

12 — Revue MOTO Technique

CARTER-MOTEUR

Comme la plupart des moteurs monocylindres, la
DT 125 F Yamaha posséde un carter-moteur s'ouvrant
selon un plan de joint vertical sans interposition de joint.
Douze vis de J 6 mm co6té gauche viennent assembler
les demi-carters.

Ces demi-carters sont coiffés a droite par le couvercle
d'embrayage avec le couvercle de pompe a huile et a
gauche par le couvercle du systéme d'allumage et de
sortie de boite de vitesses.

Le reniflard de boite de vitesses et le bouchon de
vidange sont fixés sur le demi-carter droit.

GRAISSAGE

La DT 125 F comme les autres modéles de la gamme
est dotée d'un graissage séparé baptisé par la marque

Arbre de boite
de vitesses
1. Arbre primaire - 2.
Arbre secondaire -
3. Tambour de sélec-
tion (Photo RMT)

« Autolube » et utilise pour cela une pompe a huile
identique aux autres versions.

Yamaha fut le premier construgteur japonais a relancer
le graissage séparé pour moteur deux temps, solution
déja employée en Europe, notamment par Puch.

Ce systéme baptisé « Autolube » se compose d'un
réservoir d'huile séparé de 1.2 Iigre qui alimente par
gravité une pompe & piston entrainée par pignons en
bout de vilebrequin.

Une fenétre prévient I'utilisateur lorsque le niveau est
au minimum.

Cette pompe a la particularité d'avoir un débit va-
riable en fonction de l'ouverture des gaz, donc de la

charge sous laquelle le moteur travaille. Les ingénieurs
de chez Yamaha, aprés de nombreux essais, ont ainsl
fixé les exigences du moteur : moins de 1 % d'huile
pour la marche au ralenti, 1,25 % au quart d'ouverture
des gaz et 5 % a pleine charge, cette variation dans
le débit du graissage évitant donc le gaspillage, I'en-
crassement, augmentant sensiblement le rendement
tout en évitant la corvée du mélange.

La variation de débit de la pompe est obtenue par
une variation de la course du piston de cette pompe.

Schématiquement (voir figure), la ‘pompe fonctionne
de la maniére suivante : un arbre (2), entrainé par le
vilebrequin, commande grace 2 une vis sans fin le pl-
gnon (16). Ce pignon est solidaire d'un fourreau distri-
buteur (13) concentrique au piston (18) de la pompe.
Ce fourreau tourne sur lui-méme uniquement, tandis
que le mouvement de va-etvient du piston s'opére de
la maniére suivante : une goupille (19) solidaire du
piston est en contact avec la base de ce fourreau qui
a un profil de rampe hélicoidale (figurée en pointillés).
En tournant, ce fourreau fait donc descendre le piston
(fig. 1). L'huile qui arrive en A est alors aspirée dans
le corps de pompe.

La rotation du pignon (16) et de la rampe hélicoidale
se poursuivent : le piston arrive au point mort bas
(figure 2), tandis que le distributeur (13) qui tourne en
méme temps que la rampe hélicoidale, a maintenant son
orifice en regard de la canalisation de graissage sous
pression (B).

La goupille (19) va étre alors en regard de la rampe
hélicoidale dans sa partie « ascendante » et, sous
I'action du ressort (22), le piston (18) va remonter et
chasser I'huile dans la canalisation (B).

Nous avons vu ici le schéma de principe de la pompe
quand elle fonctionne a son débit maximum. Voyons
maintenant comment s'effectue la variation de débit
(figure 3). .

Celle-ci est commandée par un cable solidaire de 1a
poignée des gaz et qui s'enroule sur la poulie (29).
Cette poulie posséde aussi une rampe hélicoidale (repré-
sentée en pointillés figure 3) qui, en se déplagant sur
la butée de réglage de la course du piston (30) qui est
solidaire du piston.

Quand le piston remorite sous la poussée du ressort
(22), il remonte en méme temps que sa butée (30) et
quand cette derniére arrive en contact avec la rampe
hélicoidale de la poulie (29), le piston ne remonte
plus, la poussée du ressort (27) étant supérieure a .celle
du ressort (22).

La course du piston est donc limitée, la quantité
d'huile « injectée » est donc inférieure et on peut
constater un décollement (C) entre la goupille (19)
et la rampe hélicoidale.

En fonction de la rotation imprimée 2 la poulie (29),
on peut faire varier le débit de la pompe a huile dans
de notables proportions.

L'huile est injectée dans la tubulure d'admission du
cylindre.
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TRANSMISSION PRIMAIRE

La transmission primaire s'effectue par pignons a
taille oblique bien préférables & ceux a taille droite pour
son plus grand silence de fonctionnement.

Le rapport est de 3,894 (74/19). Le petit pignon est
claveté cylindrique a |'extrémité droite du vilebrequin.

Le grand pignon est solidaire de la cloche d'embrayage
qui tourne fou sur |'arbre primaire de la boite de vi-
tesses par l'intermédiaire d'une bague antifriction rai-
nurée rapportée. Un amortisseur de couple est inter-
calé entre le pignon et la cloche d'embrayage.

A ce grand pignon est accolé intérieurement un petit
pignon & taille droite sur lequel s'engréne le pignon
intermédiaire du mécanisme du kick-starter.

EMBRAYAGE

L'embrayage est du type multidisque a bain d’huile.
Il se compose de cinq disques garnis solidaires de la
cloche d'embrayage alternant avec cing disques lisses
en acier solidaires de la noix, elle-méme montée sur
cannelures en bout de l'arbre primaire de la boite de
vitesses. Des anneaux en caoutchouc synthétique de
section en « V » venant a la périphérie de la noix
d'embrayage s'intercalent entre les disques lisses pour
faciliter leur décollement surtout a froid. Un plateau de
pression supporte les cinq ressorts hélicoidaux. Le méca-
nisme de débrayage a cames et levier est fixé coté
gauche sur le couvercle du systeme d'allumage. Sa
liaison avec |'embrayage se fait par une longue tige
traversant |'arbre primaire de boite de vitesses. Coté
embrayage, un poussoir a large téte transmet les sol-
licitations de la tige au plateau de pression.

Il est a4 remarquer une butée avec une rondelle anti-
friction entre la noix et la cloche d'embrayage.

BOITE DE VITESSES

La boite de vitesses est & 5 rapports en cascade
avec pignons a taille droite toujours en prise.

Les deux arbres de boite de vitesses sont supportés
chacun par deux roulements : un a billes coté embrayage
sur |'arbre primaire, l'autre extrémité sur un roulement
a aiguilles. L'arbre secondaire tourne sur un roulement
a billes coté pignon de sortie de boite de vitesses et
un roulement a aiguilles coté embrayage. ;

Le pignon de premiére est usiné directement sur Iar'-
bre primaire qui recoit le pignon de 2° vitesse monte
a la presse. Le pignon de 4° et celui de 5" vitesses
sont montés fous. Le pignon de 3° vitesse est monte sur
cannelures et baladeur pour le passage du 4° et du
5t rapports.

L'arbre secondaire supporte les pignons de 1™, 2%, 3
montés fous. Le pignon de 5° vitesse est monte sur
cannelures et baladeur pour le passage du 2° et du 3
rapports. Le pignon de 4° vitess est monté sur canne-
lures et baladeur pour le passage du 1'7 rapport. Les
pignons sont calés latéralement par des rondelles et
des circlips.

YAMAHA « DT 125 F »

25,

26 i "
27 B |

287

FH

Vue en coupe de la transmission primaire de I'embrayage
avec son mécanisme
1. Pignon de transmission primaire & |'extrémité droite
du vilebrequin - 2 et 3. Ecrou et rondelle du pignon -
4. Couronne de la transmission primaire - 5. Joint to-
rique - 6. Cloche d'embrayage - 7. Disques garnis -
8. Disques lisses - 9. Anneaux expandeurs en caout-
chouc - 10. Plateau de pression - 11. Ressorts de pres-
sion - 12, Vis - 13. Pc ir du 2 isme de
débrayage - 14 et 15. Ecrou de fixation de la noix et
de la cloche avec sa rondelle frein - 16 et 17. Rondelle
et butée - 18. Noix d'embrayage - 19. Bague antifriction
de la cloche - 20. Pignon d'entrainement du kick-starter -
21. Tige du mécanisme - 22 et 23. Bras forma:t came
avec levier - 24. Joint d'étanchéité . 25 et 26. Vis avec
contre-écrou - 28. Rondelle

—9
10

-14
15

16
17

~18
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L'étanchéité en sortie de boite de vitesses est réali-
sée par un joint a lévre ne portant pas directement
sur l'arbre secondaire mais sur une 2ntretoise serrée
entre le roulement & billes et le pignon de sortie de
boite de vitesses.

Extérieurement a la boite de vitesses, |'arbre secon-
daire dépasse coté embrayage afin de supporter le pi-
gnon servant de relais entre le mécanisme de kick-
starter et la transmission primaire.

MECANISME DE SELECTION

Le sélecteur placé a4 gauche commande les vitesses
suivant la norme allemande (1™ en bas, les autres vi-
tesses vers le haut et le point mort entre la 1 et
la 2°).

Au bout de l'axe de sélction qui traverse toute la
boite de vitesses, un bras est soudé dont I'extrémité
articulée est constamment maintenue par un ressort en
contact avec le barillet du tambour de sélection.

Ce bras articulé muni de crochets entraine en rota-
tion le tambour de sélection. Celui-ci comporte des
rainures de profil adéquat dans chacune desquelles se
loge le guide d'une fourchette.

Les fourchettes coulissent sur deux axes paralléles
au tambour. L'un des axes est commun aux deux four-
chettes des baladeurs de |'arbre secondaire. Le verrouil-
lage du point mort est indépendant, constitué par une
une bille qui vient se loger dans une alvéole périphé-
rique au tambour de sélection.

Le calage latéral du tambour de sélection est assuré
par une rondelle fendue coté gauche ; de ce méme coté
est fixé le contacteur de point mort.

KICK-STARTER

Le mécanisme de kick-starter est extérieur a la boite
de vitesses et, de ce fait, est entidrement accessible
par simple démontage du couvercle d'embrayage et de
I'embrayage, ce qui est un avantage notable. De plus,
il agit sur la transmission primaire, disposition trés
appréciable qui permet de démarrer le moteur au kick
tout en étant débrayé, vitesse enclenchée ou non.

L'axe du kick est supporté par un logement borgne
du carter moteur et par le couvercle d'embrayage. Il
se compose d'une butée et d'une rampe hélicoidale sur
laquelle vient coulisser le pignon du mécanisme.

Au repos, le pignon du kick-starter reste dégagé du
pignon relais de la transmission primaire. En agissant
sur la pédale, le pignon freiné en rotation par un res-
sort en forme de pince se déplace latéralement pour
se mettre en prise avec le pignon relais de la trans-
mission primaire. En continuant le mouvement, le pignon
vient en butée et entraine le moteur.

Lorsqu'on relache la pédale, ce ressort de rappel
rameéne le mécanisme en position et le pignon se dé-
saccouple du pignon relais.
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L'aiguille s'identifie d'aprés 6
plusieurs cotes.
(Voir le texte).

CARBURATEUR

La carburateur de la DT 125 F est un Mikuni type VM
24 SS a cuve concentrique et boisseau cylindrique com-
mandé par cable.

Le carburateur se compose d'un circuit de ralenti pour
les bas régimes, d'un circuit de starter pour enrichir en
essence le mélange gazeux afin de faciliter les démar-
rages & froid et d'un circuit principal pour les moyens et
hauts régimes.

1° Role et identification des piéces

a) Boisseau.

Pour de faibles levées du boisseau, le débit d'air est
contr6lé principalement par la coupe du boisseau.

Pour les carburateurs Mikuni, la numérotation des
boisseaux 1, 1,5, 2, etc. correspond a une grandeur de
la coupe. Au nombre le plus important correspond le
passage d'air le plus grand.

b) Gicleur d'air.

Le gicleur d'air regle le passage d'air pour émulsion-
ner |'essence dans le puits d'aiguille.

0 1 2 3 9
N [2.550(2.555(2.560|2.565| — [ 2.595
O [2.600(2.605(2.610|2.615| — | 2.645
P 12.650(2.655(2.660]2.665| — | 2.695
Q [2.700(2.705(2.710|2.715| — | 2.745

Tableau des diamétres en mm du gi-
cleur d'aiguille suivant le code frappé
sur le puits d'aiguille pour les
carburateurs  Mikuni.

Nota. — Ce gicleur d'air, solidaire du corps du car-
burateur, ne doit pas étre démonté ni remplacé au
risque d'endommager le carburateur.

c) Gicleur principal.

Dans les carburateurs Mikuni, le nombre frappé sur
le gicleur indique la quantité en cm3 d'essence passant
a travers le gicleur en une minute dans des conditions
bien déterminées.

d) Aiguille.

L'aiguille posséde cinq crans & sa partie supérieure
pour le réglage en hauteur et elle est conique & sa
partie inférieure sur a4 peu prés la moitié de sa lon-
gueur.

Inversé
400 rn\;e}z;éT
Amal 11
} G
300 1 7
A kuni
E
£ 200 A A
E ] g .
o H A ‘g T [
100
T
1
1 B

#100 =150 *200 *250 =300 =350

Courbe comparative permettant de voir

I'équivalence entre les différents gicleurs

équipant les carburateurs Mikuni. Dimen-

sions des gicleurs permettant de les dif-
férencier

Sa téte est fixée au centre du boisseau par un anneau
truac et sa partie conique coulisse dans le gicleur
d'aiguille.

L'essence est aspirée par I'espace annulaire entre
I'aiguille et le gicleur d'aiguille qui reste identique
jusqu'a 1/4 de levée du boisseau. Au-dela de cette
position, la portion conique de I'aiguille commence a
sortir du gicleur et augmente le passage d'essence en
rapport avec la plus grande admission d'air donnée par
le boisseau.

d'essence
de |'aiguil
voquant Ul
plus haut;
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Circuit principal d'un carburateur Mikuni
type VM.

1. Gicleur principal - 2. Aiguille - 3. Puits

d'aiguille - 4. Boisseau - 5. Buse d'air
principale.

Pn anneay
€ gicleur

lire entre
'deanue

La position de la rondelle clip régle aussi la quantité
d'essence : pour un cran inférieur, la partie conique
de l'aiguille commence a sortir plus tot du gicleur pro-
voquant un mélange plus riche ; en positionnant le clip
plus haut, il y a appauvrissement du mélange.

Chaque aiguille est désignée par un code dont la
signification est donnée ci-dessous. Ce code est frappé
sur l'aiguille -en-dessous des cing crans.

Le premier chiffre indique la longueur totale. Le 4,
dans ce cas, correspond a une longueur de 40 mm et
plus, mais inférieure 2 50 mm. Le chiffre 5 correspon-
drait & une longueur comprise entre 50 et 60 mm et
ainsi de suite.

La lettre correspond a la conicité de l'aiguille. La
lettre « A » = 0°15" et chaque lettre suivante corres-
pond & une augmentation de |'angle de 15'. G = 1°45".

Le chiffre suivant se rapporte au fabricant (3, 10 ou )
et peut varier entre aiguilles identiques.

Le dernier chiffre n'est pas frappé sur l'aiguille mais
il se rapporte a la position standard de l'aiguille. Le
chiffre 2 montre que la rondelle clip doit étre dans
le 2* cran a partir du haut.

e) Puits et gicleur d'aiguille

Sur le coté du puits d'aiguille, il y a un orifice d'air
qui débouche dans le conduit de la buse primaire. Cet
orifice provoque |'émulsion & l'intérieur du puits d'ai-
guille pour faciliter le mélange dans le venturi.

La lettre et le chiffre du code frappés sur le puits in-
diquent le diamétre intérieur du gicleur. Le code 0-2 dans
ce cas montre que le diameétre standard du gicleur d'ai-
guille est de : 2,610 mm.

f) Gicleur de ralenti

Du ralenti jusqu'aux régimes peu accélérés, l'essence
provient principalement du gicleur de ralenti qui pos-
sede des orifices périphériques pour réduire l'essence
en brouillard et faciliter le mélange dans le venturi ou
régne une faible dépression.

Le nombre marqué sur le gicleur est la quantité d'es-
sence en cm3 qui est passée a travers le gicleur durant
une minute dans des conditions bien déterminées.

g) Vis de richesse

Cette vis contrdle la richesse du mélange pour le
ralenti et les régimes peu accélérés.

L'extrémité conique de la vis de richesse fait saillie
dans le passage dair conduisant au gicleur de ralenti.
En tournant la vis dans un sens ou dans l'autre, le
passage d'air varie et, de ce fait, régle le degré d'émul-
sion donc la richesse du mélange.

2° Principe de fonctionnement.

a) Circuit principal.

Comme le montre la figure, le circuit principal se
compose d'un gicleur principal (1), d'une aiguille (2),
d'un puits d'aiguille (3) avec gicleur a la partie supé-
E‘i()eure. d'un boisseau (4) et d'un gicleur d'air principal
5).

Lorsque le boisseau est levé de plus d'un quart de
sa course, l'air admis principalement par le venturi
s'écoule sous le boisseau, créant une faible dépression
autour du gicleur d'aiguille. L'essence est aspirée par
le faible espace annulaire entre l'aiguille et le gicleur
d'aiguille mais |'air entrant par le gicleur d'air (5)
émulsionne |'essence contenue dans le puits d'aiguille,
ce qui facilite le mélange dans le venturi.

b) Circuit de ralenti.

La figure montre le circuit de ralenti composé du
gicleur de ralenti (8), de l'orifice (9) et de la vis de
richesse (11).

Lorsque le moteur tourne a bas régime, le boisseau
est presque complétement fermé, laissant passer une
faible quantité d'air. Une partie de |'air, contrélé par
la vis de richesse, passe par la buse de ralenti qui
débouche au niveau du gicleur de ralenti. Il y a réglage
de la dépression a ce niveau, donc réglage du débit
d'essence qui se mélange dans le venturi.

c) Circuit de starter.

Le but de ce systtme est de faciliter les démarrages
quand le moteur est froid par enrichissement du mé-
lange en essence dans le carburateur.

Dans ce cas, le boisseau doit &tre complétement
fermé et le Jevier sur le carburateur abaissé ou le bou-
ton de starter tiré.

YAMAHA « DT 125 F »
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Circuit de ralenti d'un carburateur
Mikuni type VM.
8. Gicleur de ralenti - 9. Orifice de dé-
versement - 10. Conduit d'air de ralenti -
11. Vis d'air

Ainsi, le plongeur de starter se souléve et |'essence
peut étre aspirée a travers le gicleur de starter par la
dépression d'admission. L'émulsion se mélange avec
{'air provenant de la buse d'air de starter au niveau de
la chambre du plongeur et ensuite le mélange est admis
dans le moteur & travers l'orifice de déversement en
aval du boisseau.

En utilisant le dispositif de starter, ne pas tourner la
poignée des gaz au démarrage du moteur car la levée
du boisseau permettant |'admission d'une plus grande
quantité d'air appauvrirait le mélange créé par le star-
ter et le moteur aurait du mal a démarrer.
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EQUIPEMENT ELECTRIQUE
ALLUMAGE PAR VOLANT MAGNETIQUE

VOLANT MAGNETIQUE

Le volant magnétique est composé de deux bobinages
centraux fixes, I'un pour fournir le courant d'allumage
et l'autre, pour alimenter le circuit d'éclairage et la
recharge de la batterie.

Ces bobinages sont coiffés d'un rotor fixé sur
la queue du vilebrequin. Ce rotor posséde intérieure-
ment quatre pdles a aimant permanent. A la rotation du
rotor, le passage des pdles induit dans les bobinages
un courant alternatif de puissance variable en fonction
du régime moteur.

Bobine d'allumage

Elle fournit un courant alternatif de 150 a 300 volts
pour alimenter le primaire de la bobine HT.

Bobine d’éclairage et de charge

Le bobinage pour ['éclairage et la recharge de la
batterie fournit un courant alternatif variant aussi
avec le régime du moteur. Au-dela de ce bobinage,
le circuit se dédouble :

— Ce bobinage alimente d'une part la batterie par
I'intermédiaire d'une cellule redresseuse au silicium.
La batterie fournit le courant aux clignotants, au feu
arriere et a |'avertisseur sonore;

— Ce bobinage alimente d'autre part le circuit d'éclai-

rage, a savoir : l'ampoule code/phare, le feu de
stop, |'éclariage compteur-compte-tours et les
témoins.

ENTRETIEN

COURANT

MOTEUR

Il est indispensable de vérifier le niveau d'huile
avant chaque départ et a chague ravitaillement en es-
sence.

Pour cela, le réservoir « Autolube » est muni d'un
petit hublot en-dessous duquel le niveau d’huile ne doit
pas descendre. Pour faire |'appoint, basculer la selle
et dévisser le bouchon supérieur puis verser la méme
huile que celle utilisée qui doit étre une huile deux
temps de bonne qualité (voir le tableau des « Caracté-
ristiques générales »).
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Anode (A) ] Cathode (K)

Symbole d'une diode redresseuse ayant un
seul sens de passage de courant du fait
de son équilibre anode/cathode

Ce bobinage est calculé pour que le courant se main-
tienne dans une fourchette bien déterminée afin d'étre
supportable pour la batterie et les ampoules. Pour |'éclai-
rage, la tension doit étre comprise entre 52 et 8 V
pour des régimes correspondant de 2000 a 8 000 tr/mn.
Pour la batterie, la charge doit commencer a 2000 tr/
mn moteur pour ne pas dépasser 5 A a 8000 tr/mn.

CELLULE REDRESSEUSE

Avant de recharger la batterie, le courant alternatif du
volant magnétique est redressé en courant continu par
la cellule redresseuse.

La cellule redresseuse Stanley type DE 2304-4 de la
DT 125 F est simplifiée puisqu'elle ne se compose que
d'une seule diode au silicium qui ne laisse passer que
les phases positives du courant alternatif.

RUPTEUR

Le rupteur est fixé a l'intérieur du volant magnétique
sur le plateau supportant les deux bobinages d'allumage

Le bouchon de remplissage du
réservoir d'huile est accessible
aprés avoir basculé la selle
(Photo RMT)

Nota. — Ne pas débrancher les tubulures d'huile,
sinon des bulles d'air risquent de parvenir a la pompe
occasinnnant des défauts d'alimentation. On remédie a
cet incident en purgeant le circuit comme indiqué plus
loin dans le paragraphe « Pompe & huile ». Les régla-
ges de débit et de synchronisation de la pompe a huile
sont décrits au méme paragraphe.

BOITE DE VITESSES

La transmission primaire, I'embraY?ge et les pignons
de la boite de vitesses sont lubrifiés par la méme
huile.

et d'éclairage. L'accés au rupteur est rendu possible par
des ouvertures pratiquées dans le rotor recouvrant le
volant magnétique. La came d'allumage est usinée a l'in-
térieur du volant sur le moyeu du rotor.

Le rupteur, placé entre le bobinage d'allumage du
volant magnétique et la bobine haute tension, a pour
role de couper le courant basse tension au point d'allu-
mage et crée le courant haute tension dans la bobine.

CONDENSATEUR

Fixé le plateau, a l'intérieur du volant magnétique, le
condensateur préserve les contacts du rupteur en absor-
bant |'étincelle de rupture.

La capacité du condensateur pour la DT 125 F est
de 030 = 10 % uF, valeur beaucoup plus importante
que celui équipant les autres modéles car le volant
magnétique fournit un courant basse tension important
de 150 a 300 volts.

BOBINE HAUTE TENSION

La bobine haute tension placée sous le réservoir se
compose d'un noyau en acier doux lamellé autour duquel
se trouvent un enroulement primaire en fil de section
importante et @ nombre réduit de spires et un enrou-
lement secondaire en fil de faible section et au nombre
important de spires (environ 50 fois plus que pour le
primaire).

Le primaire est parcouru par un courant de 150 a
300 volts qui se coupe par intermittence gréce au rup-
teur. A chaque chute du courant primaire, il se crée un
courant de forte tension (12 a 14000 volts) dans le
secondaire servant a |'étincelle d’allumage.
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Un bouchon muni d'une jauge & I'arrigre du couvercle
d'embrayage permet de vérifier le niveau entre les
vidanges. Pour cela, machine sur la béquille cen-
trale, faire tourner le moteur quelques minutes pour
€galiser le niveau d'huile dans le carter-moteur. Arré-
ter le moteur, attendre quelques instants, toujours la
moto maintenue verticalement, dévisser le bouchon du
couvercle d'embrayage, essuyer la jauge puis la remet-
tre SANS REVISSER LE BOUCHON. Aprés avoir retiré
a nouveau la jauge, le niveau d'huile doit se situer
entre les deux repéres. Au besoin, faire I'appoint avec
la méme huile que celle utilisée.

Au bout des premiers 500 km, puis tous les 3000 km
(ou tous les 3 mois), vidanger la boite de vitesses
moteur chaud aprés avoir retiré les bouchons de rem-
plissage et de vidange, moto bien verticale. Laisser
égoutter, essuyer |'orifice fileté du carter-moteur ainsi
que le bouchon de vidange aprés avoir vérifié I'état de
son joint. Revisser le bouchon de vidange puis le serrer
correctement mais sans exagération. Verser un peu
plus d'un demi-litre d'huile multigrade SAE 20 W/40 ou
monograde SAE 30 puis jauger aprés quelques minutes
sans revisser le bouchon. Au besoin, faire |'appoint
pour amener le niveau d'huile au trait supérieur.

Le réservoir « Autolube » est muni d'un
petit hublot en-dessous duquel le niveau
d’huile ne doit pas descendre (Photo RMT)

AXE DU BRAS OSCILLANT

Pour conserver une bonne tenue de route, il s'avére
nécessaire de graisser périodiquement les bagues du
bras oscillant. Pour cela cette opération est facilitée par
la présence d'un graisseur sur le bras oscillant. Ainsi
tous les 3000 km ou tous les deux mois, injecter de
la graisse de bonne qualité a l'aide d'une pompe.

FOURCHE AVANT

A 1000 puis tous les 5000 km, changer |'huile dans
chaque bras de la fourche avant. Cette vidange s'effec-
tue trés facilement, comme suit :
® Desserrer les vis bridant les éléments de fourche
au niveau du « T » supérieur.
® Dévisser le bouchon supérieur de chaque élément de
fourche. Prendre garde de ne pas endommager le joint
torique de chacun d'eux.
® Retirer le bouchon de vidange a la base de chaque
élément et laisser égoutter. Faire fonctionner la four-
che pour assurer une parfaite vidange.
® Remettre les bouchons de vidange non sans avoir
vérifier |'état de leur joint, puis verser dans chaque
élément, par les orifices supérieurs, 130 cm3 d'huile
moteur SAE 10 W/30 ou mieux encore, d'huile hydrauli-
que type Dexron pour transmission automatique, par
exemple

— Motul automatic Dexron ;
— Shell ATX Dexron ;

— BP Autron Dexron;

— EIf Texamatic Dexron ;
— Mobil ATF Dexron ;

— Castrol TQ Dexron.

® Revisser les deux bouchons supérieurs aprés avoir
vérifié et, au besoin, changé leur joint torique.

e Serrer les boulons bridant les éléments de fourche
sur le « T » supérieur.

GRAISSAGES DIVERS

Articulations

Tous les 5000 kms par exemple, enduire d'huile spé-
ciale par exemple Fina Artac 51 ou d'huile moteur
graphitée les articulations et leviers avec un pinceau.

Feutre du rupteur

Un feutre est disposé a l'intérieur du volant magnéti-
que pour lubrifier la came d'allumage.

A chaque réglage de l'allumage, mettre une ou deux
gouttes d'huile fluide graphitée sur le feutre, ainsi que
sur l'axe du rupteur, les fenétres du volant permet-
tant cette opération.

Ne pas mettre trop d'huile car un excédent risque de
se déposer sur les contacts du rupteur et de créer
des défauts d'allumage.

YAMAHA « DT 125 F »

La vidange de la boite de vitesses peut
s'effectuer apréds avoir retiré le bouchon
indiqué par la fléche. (Photo RMT).

Jauge a huile de la boite de vitesses.
Le niveau doit se situer entre les deux
repéres. (Photo RMT).
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Chaine secondaire

La chaine est soumise a de rudes épreuves vu les
conditions dans lesquelles elle travaille. Il faut tou-
jours maintenir une couche de graisse sur la chaine
pour éviter a la terre et la poussiére de s'introduire
dans les maillons.

Fréguemment, la chaine restant en place, la dégrais-
ser au pinceau avec de l'essence, tout en protégeant
le pneu arriére des projections avec un chiffon. Ensuite,
enduire la face intérieure de la chaine de graisse ou
d'huile spéciale du commerce (par exemple : Fina Ar-
tac 51).

REMPLACEMENT DES CABLES
CABLE DE COMPTEUR ET DE COMPTE-TOURS

La dépose de ces deux cadbles est rapide, il suffit
de desserrer les raccords au niveau des instruments

de bord et d'extraire le circlip intérieur au niveau de
la roue avant pour le cable de compteur, dévisser la
bague & |'avant du couvercle d'embrayage.

A ce stade, le cable se retire facilement de sa gaine
pour un nettoyage éventuel.
CABLE DE FREIN AVANT

® Augmenter la garde au maximum soit au niveau du
tendeur au guidon, soit au niveau de celul du flasque
de frein.

® Pousser la biellette du tiasque pour désaccoupler
I'extrémité inférieure du céble.

® Dévisser complétement le tendeur du flasque de frein
puis retirer le cdble du bossage.

® Faire correspondre la fente du tendeur et de son
contre-écrou avec celle du levier de frein avant.

® Tirer la gaine pour la dégager du tendeur puis faire
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pivoter le cable et dégager son extrémité du cable
du logement du levier.

Pour le remontage, opérer a l'inverse sans oublier
de régler la garde a l|'embrayage qui doit étre de
5 mm a l'ouverture des becs du levier en agissant sur
les tendeurs.

CABLE D’EMBRAYAGE

® Revisser complétement le tendeur de cable.
® Extraire I'embout plombé du levier sur le carter.

® Faire correspondre la fente du tendeur au guidon
avec celle du levier. Dégager la gaine du tendeur au
guidon, faire passer le cable par la fente du levier et
du tendeur en le faisant pivoter extérieurement puis
désaccoupler |'extrémité du cable du levier.

Pour le remontage, opérer a l'inverse sans qublier
de régler la garde a |'embrayage qui doit étre de 3 2a
5 mm a l'ouverture des becs en agissant sur le ten-
deur au quidon.

Dépose du filtre a air
(Photo RMT)

Réglage du carburateur
1. Vis de butée de boisseau
- 2. Vis d'air - 3. Tendeur du
céble de starter (Photo RMT)

CABLE DE GAZ ET DE POMPE A HUILE

Un seul cable part de la poignée des gaz et un répar-
titeur sous le réservoir a essence le dédouble pour la
commande simultanée du carburateur et du tambour de
débit de la pompe a huile.
® Déposer le réservoir a essence. Pour cela, fermer le
robinet d'essence, retirer le conduit d'alimentation, re-
tirer la fixation & I'arriere du réservoir aprés avoir
basculé la selle, puis extraire le réservoir par |'arriére
pour le déboiter des silentblocs avant.
® Retirer la porte d'accés a la pompe « Autolube ».
® Faire pivoter la poulie de débit de la pompe pour
désaccoupler le cable.

e Dévisser le tendeur puis sortir le cable du couvercle.
® Dévisser le chapeau du carburateur et extraire le
bofsseau.

® Comprimer le ressort puis pousser l'extrémité du
cable dans le plus gros passage du boisseau et relacher
le ressort.
e Désaccoupler le cable au niveau de la poignée tour-
nante. Pour cela, retirer les deux vis supérieures de
la cocotte de la poignée tournante puis |'ouvrir et déga-
ger l'extrémité du cable du tambour de la poignée.
Pour le remontage, procéder a l'inverse sans oublier
de régler le jeu au cable de gaz (voir le paragraphe
« Carburation =) puis de régler la synchronisation
pompe A huile-carburateur, comme indiqué plus loin.

CARBURATION
JEU AU CABLE

Il doit y avoir un certain jeu au cable de commande
pour étre sir que le boisseau du carburateur reste

bien a sa position basse au ralenti, quelle que soit la
position du guidon.

En agissant légérement sur la gaine au niveau du
tendeur au guidon ou sur le carburateur, la gaine doit
se dégager de 1 mm avant que le boisseau se souléve.
Au besoin, agir sur le tendeur du carburateur.

Nota. — Aprés chaque réglage du jeu au cable de
carburateur, il est nécessaire de s'assurer que la syn-
chronisation pompe a huile-carburateur reste correcte.
Pour cela, se reporter au paragraphe « Pompe 2 huile ».

REGLAGE DU RALENTI

Moteur chaud, le régime de ralenti doit étre de 1300
a 1400 tr/mn, venflable sur le compte-tours de la
machine, le moteur doit tourner régulierement. S'assu-
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rer au préalable que le cable des gaz n'est pas trop
tendu et que le boisseau redescend bien a fond.

Moteur arrété, visser complétement la vis de ri-
chesse du carburateur, puis la desserrer de la valeur
indiquée soit : 1 1/2 de tour.

Faire démarrer le moteur puis agir sur la vis de
butée du boisseau pour la régime de ralenti ou le mo-
teur tourne le plus régulierement. Si le ralenti est
trop rapide, abaisser le régime en agissant sur la vis
de butée du boisseau. Ensuite, augmenter le régime
en serrant ou desserrant trés légérement la vis dair.
Abaisser finalement le régime moteur en agissant sur
la vis de butée du boisseau.

FILTRE A AIR

Le filtre a air est logé dans un boitier coté droit, der-
riere le cache latéral. Pour déposer |'élément filtrant
procéder de la maniére suivante

Controle de la synchronisation pompe a
huile-carburateur. Les repéres doivent étre
en regard aprés avoir absorbé le jeu au
cable a la poignée des gaz (Photo RMT)

® Déposer le cache latéral droit aprés avoir retiré la
vis cruciforme le fixant dans sa partie inférieure.

e Retirer la vis fixant le couvercle du filtre & air, puis
déposer le couvercle.

e Sortir I'élément en mousse de polyuréthane du boi-
tier.

® Extraire I'élément en mousse de son support et le
plonger dans un récipient rempli de solvant esence
(H); le presser afin d'évacuer toutes les impuretés.

e Aprés nettoyage, essorer le filtre puis le plonger
dans de I'huile moteur de viscosité SAE 10 W 30 par
exemple et I'essorer de nouveau pour ne laisser qu'une
fine pellicule grasse.

® En cas d'encrassement excessif ou de détérioration,
remettre un élément filtrant neuf.

® Remonter |'élément filtrant aprés avoir passé un
chiffon propre a l'intérieur du coffre. Puis graisser le
coffre afin de retenir un maximum d'impuretés.

FILTRE A ESSENCE

Le robinet d'essence est équipé d'une cuve a décan-
tation 2 l'intérieur de laquelle se trouve un tamis. La
cuve de décantation récupére les grosses impuretés
plus lourdes que l'essence et I'eau provenant de |'humi-
dité de l'air qui se condense sur la paroi interne du
réservoir en cas de fortes différences de températures
lorsque le niveau d'essence est bas.

Périodiquement, tous les 6 mois par exemple, dévis-
ser la bague maintenant la cuve au robinet a l'aide
d'une pince multiple. Vider et nettoyer la cuve avec de

Réglage de la syn-
chronisation pompe a
huile-carburateur. Le
repére (6) de la poulie
(7) doit étre aligné
avec la goupille (4)
lorsque la poignée
des gaz est au repos
1. Cable de comman-
de de débit de la
pompe - 2. Tendeur de
cable - 3. Contre-
écrou du tendeur - 4.
Goupille d'ajustement
de débit - 5. Rondelle
de butée du piston -
6. Repére de la poulie
- 7. Poulie - 8. Dis-
que moleté d'amorca-
ge - 9. Vis de purge

'essence propre. Extraire le joint sans |'abimer puis
retirer le tamis et le débarrasser de ses impuretés.
Remonter I’ensemble sans serrer exagérément la cuve.

POMPE A HUILE

SYNCHRONISATION POMPE A HUILE-CARBURATEUR

Nota. — 1l est déconseillé de démonter la pompe a
huile qui est un organe trés délicat, usiné avec pré-
cision.

Le mauvais débit de la pompe a huile peut provenir
d'une usure exagérée et, dans ce cas, il est possible
d'y remédier comme indiqué au chapitre « Consells
Pratiques ». Mais un défaut de graissage provient sou-
vent d'une mauvaise synchronisation avec la commande
des gaz.

YAMAHA « DT 125 F »

Visuellement, il est trés facile de vérifier cette syn-
chronisation, opération qui doit &tre faite aprés chaque
réglage du jeu au cable du carburateur. Pour cela,
moteur arrété :
® Déposer le couvercle de la pompe a huile, cété droit.
® Fermer complétement la poignée des gaz puis la
tourner doucement pour absorber le jeu au cable, bois-
seau toujours fermé. A cette position, le repere de la
poulie doit &tre en regard de la goupille. Au besoln,
agir sur le tendeur du couvercle d'embrayage.

PURGE DE LA POMPE A HUILE ET DU CIRCUIT

Une purge est nécessaire lorsque de I'air s'est intro-
duit dans le circuit soit par débranchement d'un conduit,
soit par manque d'huile dans le réservoir.

La présence de bulles peut étre aussi imputable 2
une prise d'air dans le circuit et provient bien souvent
de rondelles-joints détériorées ou de raccords desserrés.

Pour une purge du circuit « Autolube », voir le para-
graphe « Pompe a huile » dans le chapitre « Conseils
Pratiques ».

ALLUMAGE
BOUGIE

En moteur deux temps, la bougie demande un soin
tout particulier aussi bien dans le choix de son indice
thermique suivant l'utilisation que dans son entretien.

La Yamaha DT 125 F utilise une bougie NGK B - 8 ES
a culot long de 2 14 mm. Pour le choix de l'indice
thermique, respecter scrupuleusement la préconisation
du constructeur.

— Utilisation urbaine ou touristique : NGK B - 8 ES.
— Utilisation intensive ou sportive : NGK B - 9 ES.

Indice thermique de |'échelle Bosch : 260 et 280.

Ne pas bloquer exagérément la bougie & son remon-
tage (a titre indicatif, pour un diametre de 14 mm, la
serrer au couple de 2m.kg environ).

RUPTEURS

Tous les 3000 km, vérifier |'état des contacts du
rupteur. L'accés au rupteur se fait aprés avoir oté le
couvercle du systéeme d'allumage co6té gauche. Le run-
teur est accessible par les fenétres du volant.

Pour une lénére détérioration des contacts, les sur-
facer a l'aide d'une petite pierre india ou d'un papier
4 poncer n° 400. Ne pas oublier ensuite de nettoyer
les contacts a l'aide d'un chiffon propre pour éliminer
toutes les impuretés susceptibles d'entrainer un défaut
d'allumage.

Ensuite contrdler |'écartement des contacts a |'aide
d'une cale d'épaisseur, aprés avoir tourné le volant
afin d'obtenir |'écartement maximum des contacts qui
doit étre de 03 a 0,4 mm.

Au besoin, régler [|'écartement en agissant sur le
linguet fixe, par déplacement de la platine supportant
le linguet fixe. Aprés avoir rebloqué la vis, contrdler
'aI nouveau |'écartement et, au besoin, modifier le ré-
glage.
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Profiter de cette opération pour mettre une ou deux
gouttes d'huile sur le feutre de graissage de la came.
Nota : Aprés un réglage de |'écartement des grains

du rupteur, il est nécessaire de vérifier |'avance a
I'allumage, comme décrit au paragraphe suivant.

AVANCE A L'ALLUMAGE

® Le couvercle masquant le systéme d'allumage étant
déposé, retirer la bougie et visser a la place un com-
parateur au 1/100° mm.

® Tourner le volant magnétique pour amener le piston
au PMH. A ce point précis, mettre le zéro du cadran
en face de l'aiguille. Agir sur le volant dans un sens
ou dans l|'autre pour vérifier la bonne correspondance
du zéro et de l'aiguille.

® |nsérer une feuille de papier & cigarette entre les
contacts du rupteur correspondant a une épaisseur de
0,02 mm.

® Tourner le rotor (sens d'horloge) jusqu'a 2,0 mm
environ de déplacement du piston.

® Revenir doucement dans le sens moteur (sens inverse
d'horloge) de 0,2 mm pour obtenir les 1,8 mm préco-
nisés par Yamaha.

A ce point précis, les contacts du rupteur doivent
commencer a s'écarter. Ainsi, la feuille de papier 2a
cigarette doit glisser sans forcer et sans se déchirer.

En cas de mauvais réglage, desserrer la vis du linguet
fixe du rupteur et modifier son écartement. S'il n'y a
pas assez d'avance, augmenter |'écartement en cas
contraire le diminuer; ne pas aller au-dela de 0.4 mm
ni en-dessous de 0,3 mm pour obtenir un bon fonction-
nement. Aprés resserrage de la vis de fixation du
linguet fixe, vérifier 4 nouveau le réglage en prenant
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Le niveau d'électroly-
te dans la batterie
doit se situer entre le
repére maximum et le
repére minimum
(Photo RMT)

Dépose de la chicane
d'échappement
(Photo RMT)

soin d'arriver au point d'allumage en tournant le vo-
lant dans le sens de rotation du moteur (sens inverse
d'horloge).

BATTERIE

Tous les mois par exemple, suivant l'utilisation et
la température ambiante, vérifier le niveau d'électrolyte
qui doit se situer, dans chaque élément, entre les deux
repéres du bac.

Pour cela, basculer la selle puis enlever la sangle
en caoutchouc.
® Soulever la batterie pour vérifier le niveau d'élec-
trolyte.
® Au besoin, dévisser les bouchons et compléter uni-
quement avec de |'eau distillée.

L'état de charge de la batterie peut étre contrélé en
mesurant la densité de |'électrolyte de chaque élé-
ment avec un peése-acide.

— 1,280 a 1,260 : charge maximum;
— 1,220 a 1,200 : charge satisfaisante;
— en-dessous de 1,200 : recharge nécessaire.

Ces valeurs sont exactes pour une température de
20" C de I'électrolyte. Au cas ol la température serait
différente, la formule suivante permet de faire la cor-
rection

S 20 St + 0,0007 (t - 20)

S 20 densité de |'électrolyte & 20° C.

St = densité de I'électrolyte a t" C.

t = température de l'électrolyte mesurée.

Pour une recharge de la batterie, la déposer puis
la recharger faiblement (1/10 de la capacité soit 04
ampére durant 6 a 10 heures suivant |'état de déchar-
ge). Ne pas oublier de dévisser complétement les

bouchons qu'on pose sur chaque oritice pour éviter
toute entrée d'impuretés.

Si lors du branchement de la batterie sur le char-
geur, l'intensité du courant de charge est trop impor-
tante, brancher une ampoule en série sur le circuit,
I'intensité ne doit pas dépasser 1 ampére, pour obte-
nir une charge durable. En fin de charge, des bulles
d'oxygene s'échappent des orifices de remplissage; en
consequence, il ne faut jamais recharger une batterie
a proximité d'une flamme.

_Vei!ler a ce que la température de I'électrolyte
n'‘excede pas 45" C, sinon cesser momentanément la
charge.

Au remontage de la batterie sur la machine, lubrifier
les fiches de branchement avec un peu de graisse
au silicone pour éviter toute sulfatation (surtout sur
la borne positive). Veiller a ne pas coincer le tuyau
d'aération au risque d'une détérioration de la batterie.

DECALAMINAGE

SILENCIEUX

Indépendamment des réglages, lorsqu'on constate une
difficulté 4 monter en régime ou un échauffement anor-
mal malgré de bons réglages il est fort probable que
la chicane du silencieux soit fortement calaminée.

Un décalaminage des chicanes s'impose tous les
5000 km. Pour cela, retirer la fixation a l'arriere
du cadre et extraire la partie arriére du silencieux.
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Braler la calamine et I'huile a l'aide d'un chalu- calaminage du moteur est a peu prés inexistant. La
meau ou d'une lampe & souder (Camping Gaz par exem- qualité de ['huile employée

ple). A défaut, retirer la calamine avec une brosse des décalaminages.
métallique et la dégraisser avec de |'essence propre.

la périodicité

Utiliser une soufflette pour évacuer toutes les impure- Néanmoins, il est nécessaire de décalaminer la cu-

tés et frapper légérement la chicane sur le sol.

vis de fixation. Pour cela :

lasse et la calotte du piston tous les 15000 km (soit
Remonter la chicane en serrant convenablement la tous les trois décalaminages du silencieux).

MOTEUR ® Déposer le réservoir d'essence, aprés avoir basculé
la selle, retirer la fixation arriere du réservoir et dé-
Sur les moteurs deux temps a graissage séparé, le branché le tuyau d'alimentation d'essence du robinet.

— Extraire le réservoir par l'arriére.

les boulons fixant [|'échappement

l'arriere du cadre. Ensuite

froid, dévisser
de tour par quart de tour et en croix les quatre fixa-
tions de la culasse.

YAMAHA « DT 125 F »

® Déposer le silencieux d'échappement. Pour cela

— Retirer les deux fixations au niveau du cylindre.
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Plan coté (voir aussi au verso)
de la Yamaha « DT 125 F » et

silhouette d'un pilote de 1,74 m.
Ces silhouettes « double face »
peuvent étre découpées consti-
tuant ainsi un recueil de fiches
signalétiques.
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® Extraire la culasse en la décollant avec la paume de
la main, tout en maintenant le cylindre pour éviter de
décoller son embase, au risque de déchirer le joint.
Enlever le joint de culasse.
® A |'aide d'une raclette, retirer la calamine dans la
chambre de combustion et sur la calotte du piston en
évitant de rayer ces piéces en aluminium, puis les net-
toyer avec de l'essence.

Pour le remontage, procéder a l'inverse du démontage
de préférence avec un joint de culasse neuf. A défaut,

lui redonner de [|'élasticité aprés |'avoir chauffé au
rouge foncé puis I'avoir plongé dans I'eau.

Serrer la culasse quart de tour par quart de tour et
en croix jusqu'au couple de 2 m.kg.

Nota. — Pour prévenir tous troubles de fonctionne:
ment du moteur et de facheuses conséquences sur la
mécanique, il est important de vérifier la parfaite étan-
chéité du silencieux a la sortie du cylindre. Ne pas
hésiter, au besoin, a changer le joint d'échappement.

TRANSMISSION

EMBRAYAGE

La garde a |'embrayage doit étre de 4 mm a l'ou
verture des becs du levier d'embrayage.

En cas de mauvais réglage, il peut étre réalisé rapi-
dement par le tendeur de céble au guidon.

Pour conserver le maximum de douceur dans la com-
mande d'embrayage, la biellette du mécanisme doit
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peuvent étre découpées cons-
tituant ainsi un recueil de fiches
signalétiques.
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étre au départ bien positionnée, ce qui constitue le
réglage de base. Pour régler la bonne position de la
biellette, déposer le couvercle de sortie de boite.

Au besoin, débloquer le contre-écrou et agir sur la
vis centrale aprés avoir augmenté la garde a l'em-
brayage. Parfaire la garde a |'embrayage en agissant
sur le tendeur au guidon.

CHAINE SECONDAIRE

La chaine secondaire ne disposant que d'un carter
trés symbolique est soumise a rude épreuve. Elle doit
donc subir un entretien tout particulier.

Tous les 3000 a 5000 km, démonter la chaine pour
la nettoyer et la lubrifier. Pour cela, détendre les ten-
deurs puis retirer |'attache rapide et déposer la chai-
ne. Plonger la chaine dans un solvant puis la faire
sécher. Faire tremper la chaine dans de ['huile moteur
ou mieux encore, dans un bain d'huile spéciale ou
graisse graphitée chauffée a 80° C. Prendre la chaine
pour la laisser égoutter puis essuyer |'excédent de lu-
brifiant avec un chiffon. Procéder au remontage anrés
avoir retiré le couvercle du pignon de sortie de boite.
Prendre garde de bien positionner le circlip de |'at-
tache rapide, son ouverture devant étre dirigée a
|'opposé du sens de défilement. Régler la tension de la
chaine comme décrit dans le paragraphe suivant.

REGLAGE DE LA TENSION

Fréquemment, tous les 500 km, vérifier la tension de
la chaine secondaire. Une personne assise sur la mo-
to et en agissant sur le brin inférieur, la fléche doit
étre de 20 a 30 mm. Ne pas rechercher une tension
importante au risque de faire travailler anormalement
la chaine et les roulements de sortie de boite et dg
roue arriere. |l est préférable d'avoir une chaine dé-
tendue que trop tendue.

Pour un réglage, procéder comme suit

YAMAHA « DT 125 F »

Pour contréler l'usure d'une

chaine secondaire montée,

les deux brins tendus, les

maillons sur la grande cou-

ronne ne doivent pas se dé-

gager de plus d'une demi-
dent.

L'angle formé entre la biellette et
le cable d'embrayage doit étre de
80° environ afin de conserver une
commande douce et progressive
(Photo RMT)

Pour contrdler |'usure d'une

chaine secondaire déposée

et nettoyée, l'arc formé sur

son flanc ne doit pas avoir

une hauteur supérieure 2a
10 cm.

e Débloquer I'écrou d'axe de roue.

e Débloquer le contre-écrou de chaque tendeur en pre-
nant soin de ne pas modifier leur position initiale
supposer bonne.

® Agir de la méme facon sur chaque tendeur pour
maintenir |'alignement de la roue arriére jusqu'a ce que
la fleche du brin soit de 20 a 30 mm.

Un contrdle visuel d'un bon alignement de la roue
arriere est possible, le repére de chaque tendeur de-
vant étre a la méme position sur l'échelle gravée a
chaque extrémité du bras oscillant.

e Bien bloquer les contre-écrous des tendeurs et |'écrou
de l'axe de roue arriére.

e Lubrifier la face interne de la chaine avec de
I'huile moteur graohités ou spéciale (Fina Artac 51
var exemple), toutes les fois qu'elle est séche.

FREINS

Le jeu a l'ouverture du levier du frein avant doit étre
de 7 2 10 mm entre les becs. Un réglage rapide peut
étre effectué par le tendeur au guidon. Lorsque ce
tendeur est a bout, le revisser puls agir sur celul du
flasque. Pour avoir le maximum de puissance, se rap-
peler qu'a I'attaque du frein, I'angle formé par le levier
du moyeu de frein et le cable doit étre |égérement infé-
rieur a 90°.

Le Jeu 2 la pédale de frein arridre doit étre de 20 a
30 mm et se rdgle par I'écrou a l'extrémité de la tige.
Aprés chaque réglage, vérifier que le contacteur de
stop agit blen au freinage et, au besoin, le régler.’

Pour le contrdle et le dépoussiérage des tambours et
des garnitures, voir le chapitre « Conseils Pratiques ».

DEMONTAGE DE LA ROUE ARRIERE

La moto étant dépourvue de béquille centrale, il s'a-
vere nécessaire de placer une cale sous le moteur
afin de soulever la roue arriére.

(D MR & P @ NI © T O X @ 19 @ Ker O I ) Uy © 1R © NN & PN & BEX O |

1/2‘ dent

10cm max.
¥

Le démontage de la roue arriére

s'effectue assez rapidement malgré

I'absence regrettable de broche
(Photo RMT)
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® Retirer la patte d'ancrage du frein. Pour cela : extraire
la petite goupille.

® Dévisser |'écrou et chasser la vis.

® Retirer |'écrou de réglage de la tringle de frein arriere
pour libérer la biellette.

® Retirer le maillon de raccordement de |'attache rapide
et le remettre sur une extrémité de la chaine.

® Dévisser |'écrou de |'axe de roue et extraire par
le coté droit I'axe de roue en s'aidant au besoin d'un

CONSEILS

tournevis passé dans le pergage de la téte.

® Retirer le tendeur de chaine cété droit. Ne pas
égarer |'entretoise.

® Sortir la roue avec son flasque de frein par I'ar-
riere en l'inclinant sur la droite. Faciliter son extrac-
tion en penchant la moto vers la gauche. Le flasque de
frein avec ses deux machoires se déboite trés facile-
ment. Temps d'opération de démontage : 5 mm environ.

Pour le remontage, procéder en sens inverse apres
avoir dépoussiéré le tambour et supprimé le glacage
des garnitures a l'aide d'une toile émeri. Ne pas oublier
de nettoyer et de graisser I'axe de roue. Il est important
de bien bloquer les écrous de fixation de roue et
d'ancrage du flasque de frein. Remettre les goupilles,
les remplacer si elles sont en mauvais état. Temps
d'opération de remontage : 10 mm.

el R T e e T

PRATIQUES

DEPOSE DU BLOC-MOTEUR DU CADRE

La dépose du bloc moteur du cadre n'est rendue
nécessaire qu'en cas d'intervention sur |'embiellage ou
la boite de vitesses. Les autres organes sont acces-
sibles, moteur dans le cadre. )
® Vidanger la boite de vitesses, moteur chaud, comme
décrit au chapitre « Entretien Courant ».

® Débrancher le tuyau d’huile & la sortie du réservoir
puis vidanger le réservolr.

® Boucher le tuyau allant 2 la pompe avec une vis de
& 6 pour éviter que I'huile qu'il contient ne s'écoule.
Cela empéche, par la méme occasion, l'air ou les
impuretés de pénétrer dans le circult de graissage. Il
est absolument déconseillé de pincer le tuyau.

® Desaccoupler l'embout plombé du cable d'embrayage
au niveau du levier sur le carter.

® Déposer le pot d'échappement aprgs avoir retiré les
deux fixations de la collerette au niveau du cylindre
et la fixation sur le cadre.

® Retirer la pédale du sélecteur aprés avoir enlevé
sa vis la bridant sur |'axe.

® Déposer le carburateur aprés avoir retiré la durite
d'admission et desserrer la vis du collier bridant le
carburateur sur la pipe d'admission.

Le carburateur peut étre maintenu dégagé du moteur
en l'attachant au cadre. Pour la dépose compléte du
carburateur, dévisser la bague supérieure et sortir le
boisseau qu'on entoure d'un chiffon propre.

® Retirer le cable de débit de la pompe a huile comme

suit :

— Déposer la porte d'accés de la pompe a huile sur
le couvercle d'embrayage ;

— Agir avec le doigt sur la poulie de débit pour faire

sauter le céble; )
— Dévisser complétement le tendeur du couvercle d'em-
brayage puis extraire le cable.
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® Débrancher la batterie.

® Déconnecter les fils reliant le volant magnétique
au faisceau électrique.

® Retirer |'attache rapide et déposer la chaine se-
condaire.

® Retirer les trois fixations du moteur dans le cadre
tout en soulageant le moteur.

® Soulever le moteur puis le sortir latéralement.

REPOSE DU BLOC MOTEUR DANS LE CADRE

Procéder a ['inverse du démontage en observant les
points suivants :

— Le circlip de l'attache-rapide de la chaine doit &tre
dirigé dans le bon sens, c'est-a-dire son ouverture
a l'opposé du sens de défilement;

— Les fiches et les fils de méme couleur doivent étre
connectés ensemble.

— Ne pas oublier de refaire le niveau dans la boite de
vitesses et de remplir le réservoir « Autolube »
comme décrit dans le chapitre « Entretien Courant » ;

— Dans le cas ol de l'air se serait introduit dans le
circuit « Autolube », purger le circuit comme décrit
plus loin, dans le paragraphe « Pompe 2 huile »;

— Il est indispensable de régler la synchronisation
pompe a huile-carburateur comme décrit au para-
graphe « Pompe a huile » du chapitre « Entretien
Courant »;

— Veiller a ce qu'aucune fuite ne se fasse au tube
d'échappement & la sortie du cylirdre. Le joint doit
étre en parfait état, sinon le changer. De méme, il
ne doit y avoir aucune prise d'air additionnelle 2
I'admission.

CULASSE

Démontage

Cette opération peut se faire le moteur dans le cadre
aprés avoir déposé le réservoir d'essence et le silen-

cieux d'échappement comme décrit au paragraphe : « Dé-
calaminage » du chapitre « Entretien courant ».

Pour éviter toutes déformations, il est absolument
nécessaire que le moteur soit parfaitement froid. En-
suite, procéder de la fagon suivante :
® Retirer l'antiparasite et la bougie. Nettoyer la bou-
gie et régler I'écartement entre les électrodes (0,5 2
0,6 mm),

® Desserrer en croix et quart de tour par quart de tour
les quatre fixations de la culasse.

® A l'aide de la paume de la main, frapper de coté la
culasse pour la décoller. Maintenir le cylindre pour ne
pas décoller et déchirer le joint d'embase.

® Retirer le joint de culasse.

Controles

Pour vérifier la planéité du plan de joint de la cu-
lasse, enduire un marbre (ou, a défaut, une glace par
exemple) de sanguine ou de minium puis déposer la
culasse avec précaution. Le plan de joint doit &tre uni-
formément teinté, sinon il y a un manque de planéité.
Ce défaut peut étre rattrapé en rodant la surface sur
une glace enduite de pate a roder trés fine. Contrdler
ensuite comme précédemment décrit. En cas de distor-
sion trop importante, il est nécessaire de changer la
culasse.

Remontage

Procéder a I'inverse du démontage sans oublier de
nettoyer parfaitement les plans de joint au cas ou ces
derniers auraient été rectifiés.

Remettre de préférence un joint de culasse neuf. Au
cas ol celui précédemment monté ne serait pas dété-
rioré, il est possible de lul redonner de ['élasticité.
Pour cela, le chauffer au rouge foncé puis le plonger
dans ['eau.
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Dépose du cylindre. (Photo RMT).

Nota, — Dans ce dernier cas, il est nécessaire de
retirer 1'oxyde qul s'est formé sur la surface du joint
avec -un chiffon propre.

Les quatre fixations de la culasse doivent étre ser-
rées quart de tour par quart de tour en croix jusqu'au
couple de 2 m.kg.

CYLINDRE — PISTON — SEGMENTS

La dépose de ces piéces peut s'effectuer moteur dans
le cadre ou non aprés avoir démonté la culasse comme
précédemment décrit.

Dépose du cylindre

Si le moteur est dans le cadre, il faut déposer |'échap-
pement et le carburateur comme décrit dans le paragra-
phe « Dépose du moteur du cadre ».

- e

=

Contréle du cylindre

a quatre hauteurs dif-

férentes et dans deux

axes perpendiculaires

(sens axe de piston
puis a 90°)

O

Une fois la culasse déposée, procéder comme suit :

® Retirer le conduit d'huile allant de la pompe 2 la
pipe d'admission aprés avoir retiré la vis du cylindre.
Il est déconseillé de plier le conduit. Protéger le rac-
cord avec un chiffon propre.

® Déboiter le cylindre du carter-moteur & l'aide d'un
maillet tout en le soulevant puis l'extraire verticalement.
® Retirer le joint d'embase et nettoyer les surfaces
sans les rayer.

® Décalaminer la lumiere d'échappement & I'aide d’'une
raclette.

Contréle du cylindre

Aprés avoir passé un chiffon dans la chemise, Ins-
pecter visuellement son état pour déceler toutes traces
de grippage, de rayure ou un cordon d’usure.

A l'aide d'un comparateur, contrdler I'alésage & quatre
hauteurs différentes dans le sens axe de piston puis 2
90° (voir la figure). La différence entre les huit mesures
ne doit pas é&tre supérieure a 0,05 mm.

)

~.

R
&)

7
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Au-dela, il est nécessaire de monter un piston en
cote réparation + 0,25, + 0,50, + 0,75, + 1 mm et, de
ce fait, de réaléser le cylindre.

Pour déterminer la cote de réalésage, il faut prendre
le diametre du piston (voir plus loin) et ajouter le jeu
de fonctionnement de 0,035 mm.

Ce travail doit étre exécuté avec minutie par un spé-
cialiste de maniére a respecter le jeu standard cylindre-
piston qui doit étre compris entre 0,035 2 0,040 mm.

Jeu limite : = de 0,1 mm.

Nota. — Aprés un réalésage, il faut chanfreiner les
arétes des lumieéres pour éviter toute usure anormale
ou casse des segments.

CLAPETS

Dépose

® Retirer les quatre vis fixant le support des clapets
au cylindre. ;
® Extraire le support avec précaution.

@)

Controle

® Vérifier si les clapets en acier ressort ne sont pas
fissurés, ni décollés de leur siege afin d'assurer une
bonne étanchéité.

® Pour déposer les lamelles d'acier, retirer les petites
vis cruciformes.

® Manier les lamelles avec précaution.

Procéder au remontage aprés avoir parfaitement net-
toyé toutes les pieces.
® Avant de remettre les petites vis fixant les lamelles
formant clapet, enduire leur filetage de « loctite »,
puis les serrer modérément :

Couple de serrage : 0,08 m.kg soit 80 g/m.

Une fois remonté, vérifier si les plaques limitant le
débattement des lamelles sont correctement position-
nés, leur extrémité doivent étre 2 9 mm = 0,3 mm
du support.

Démontage du piston et des segments

® Entourer la bislle d'un chiffon pour boucher I'orifice
du carter et, ainsi, empécher les circlips de Il'axe de
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tomber & l'intérieur dans le cas d'un éventuel Incident |'extraire complétement pour désaccoupler le piston de
la bielle. Récupérer le roulement a aiguilles.

e Sortir les segments en écartant avec précaution leurs

au démontage.
e Extraire un circlip de Il'axe a l'aide d'une pince 2
becs fins. Enlever les bavures éventuelles dans la gorge

du clip avec un tire-point. becs.

e Sortir latéralement l'axe qui doit venir sans forcer © Nettoyer les gorges du piston pour enlever toutes

Au remontage du pis-
ton, la fleche gravée
sur la calotte doit
étre dirigée vers la
lumiére d'échappe-
ment. (Photo RMT).

ENSEMBLE
CULASSE-CYLINDRE
AVEC CARTERS-MOTEURS

1. Demi-carter gauche - 2.
Demi-carter droit - 3 et 4.
Douilles de centrage - 5, 6,
7. Vis d'assemblaae des car-
ters - 8-9. Rondelle joint et
bouchon de vidange - 10 et
11. Couvercle avec joint
12. Douille de centrage
14. Plaque de calage latéral
du roulement - 17. Goujons
18. Joint d'embase - 19.
Cylindre - 20. Joint de cu-
lasse - 21. Culasse - 22 et
23. Rondelle et vis de fixa-
tion cylindre-culasse - 24 et
25. Rondelle et bouchon de
culasse - 26. Bougie - 27 et
28. Reniflard avec tuyau

du fait de son montage gras avec le piston. Inutile de traces de gommage a l'aide d'un segment usagé.
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Contrdles
1° Piston.

a) Le diamétre du piston se controle a l'aide d'un
palmer, les deux toucheaux devant étre a 10 mm de
I'embase de la jupe et a la perpendiculaire de l'axe de
piston.

La différence entre |'alésage maximum du cylindre et
le diamétre du piston donne le jeu de fonctionnement
entre ces deux pieces.

— Jeu standard : 0,035 a 0,040 mm.

Pour un jeu trés légérement supérieur, on peut monter
un piston standard dont la cote est un peu plus forte
sans oublier de respecter le jeu normal de fonctionne-
ment.

Il existe deux cotes de piston standard : (7 55,97 mm :
(1 55,98 mm.

Nota. — Pour conserver le jeu normal de fonction-
nement suivant les tolérances d'alésage du cylindre,
un de ces pistons est indifféremment monté d'origine.

Pour un jeu beaucoup plus important, le cylindre est
ovalisé et doit étre réalésé pour recevoir un piston en
cote réparation (+ 0,25, 4+ 0,50, 4 0,7 5mm, 4+ 1 mm).

Pour vérifier le jeu des segments dans leur gorge,
voir le paragraphe « Contrdles des segments =,

2° Axe
a) Vérifie
Présenter ¢
b) Le mo
— Jeu de |
Au-del3,
c) Vérifie
ans le pie
les. A |'aid
au pied de:
— Jeu min
— Jeu ma
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I'autre ext
0,5 mm.
Au-dela
a aiguilles

seur glissée
respondre

Dans le

Remontage |

Iy a liet
respective €

i —_—
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2° Axe de piston.

a) Vérifier |'aspect de I'axe de piston qui ne doit pas
présenter de rayures ou usure, sinon le changer.

b) Le montage doit étre gras entre |'axe et le piston.
— Jeu de 0,017 a 0,050 mm.
Au-deld, il faut remplacer |'axe et le piston.

c) Vérifier le jeu a I'axe du piston en l'introduisant
dans le pied de bielle équipé de son roulement a aigull-
les. A l'aide d'un comparateur, mesurer le jeu diamétral
au pied de bielle.

— Jeu minimum au pied de bielle : 0,016 mm;
— Jeu maximum au pied de bielle : 0,045 mm.

Ce jeu peut étre contrdlé aussi en introduisant une
extrémité de l'axe et en mesurant le débattement a
I'autre extrémité. Ce débattement ne doit pas excéder
0,5 mm.

Au-dela de ces valeurs, il faut changer le roulement
a aiguilles et |'axe de piston.

3° Segments.

a) Le jeu a la coupe se vérifie en Introduisant cha-
que segment dans la partie inférieure du cylindre bien
perpendiculairement 2 son axe. A l'alde de cale d'épals-
seur glissée entre les becs, vérifier ce jeu qui doit cor-
respondre aux valeurs suivantes :

— Jeu standard : 0,15 a 0,35 mm.
— Limite d'utilisation : + de 0,55 mm.

Dans le cas de montage de segments neufs, il est
nécessaire aussi de contrdler ce jeu.

Il est intéressant également de mesurer la coupe des
segments a |'état libre, afin de vérifier leur bonne élas-
ticité, a l'aide d'un pied a coulisse ou d'une pige, une
queue de foret pouvant convenir.

— Segment de feu : 4,5 mm.
— Segment d’'étanchéité : 55 mm.

b) Aprés avoir remonté les segments sur le piston
(voir le paragraphe « Remontage du piston =), mesurer
le jeu dans les gorges (méme lorsqu'il s'agit de seg-
ments neufs) a l'aide de cales d'épaisseur. Prendre
soin de maintenir avec les doigts les segments au fond
de leur gorge.

— Jeu standard : 0,03 a 0,08 mm.
— Limite d'utilisation : 4+ de 0,15 mm.

Remontage des segments et du piston

Il y a lieu de monter les segments dans leur gorge
respective et dans le bon sens, c'est-a-dire le repére

piston 2 demi engagé (ne
dépassant pas du pied de bielle),
le débattement a son autre extré-
mité ne doit pas dépasser 0,5 mm.

VOLANT MAGNETIQUE

1. Volant magnétique - 2. Bo-
binage d'allumage - 3. Bobi-
nage d'éclairage - 4-5-6. Vis
et rondelles - 8. Rupteur d'al-
lumage - 11. Condensateur
d'allumage - 12. Feutre du
rupteur - 14, Faisceau de fils

YAMAHA « DT 125 F »

proche des becs dirigé vers le haut. Si ce repére est
peu visible, la coupe évasée des becs doit étre dirigée
vers le haut pour le logement de I'ergot.

® Présenter chaque segment en commengant par celul
d’'étanchéité, écarter suffisamment les becs pour les
glisser et les introduire dans les gorges. Contrdler le
jeu dans les gorges comme indiqué dans le paragraphe
précédent.

® Introduire le roulement a aiguilles sur le pied de
bIF"Lf aprés l'avoir lubrifié avec |'huile du systéme « Au-
tolube ».

® Présenter le piston sur la bielle dans le bon sens, la

fleche gravée sur sa calotte devant étre dirigée vers
I'échappement.

® Pousser |'axe de piston jusqu'a le mettre en butée
contre le circlip déja posé.

® Introduire l'autre circlip & I'aide d'une pince a becs
fins. S'assurer qu'il est parfaitement dans son logement
en le faisant pivoter avec la pince.

® Nettoyer parfaitement le piston puis le lubrifier ainsi
que les segments avec l'huile du systéme « Autolube ».

Remontage du cylindre

® Nettoyer parfaitement les plans de joint cylindre-
carter moteur.
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® Mettre un joint d'embase obligatoirement neuf.

® [njecter un jet d'air dans le conduit d'huile du cylin-
dre pour chasser d'éventuelles impuretés pouvant pro-
voquer de graves incidents.

® Nettoyer parfaitement |'alésage du cylindre puis le
lubrifier avec I'huile du systéme « Autolube ».

® S'assurer que les becs des segments sont parfaite-
ment en vis a vis des ergots du piston.

® Présenter le cylindre et aligner parfaitement le pis-
ton. Avec les doigts, bien rentrer les segments puis
appuyer sur le cylindre sans forcer au risque de casser
un segment.

® Tout en maintenant le cylindre, s'assurer du parfait
coulissement du piston en faisant tourner le moteur.

® Essuyer ['excédent d’huile.

® Fixer la canalisation d'huile sur le cylindre aprés
s'étre assuré du parfait état des rondelles joints.

Immobilisation du volant ma-
gnétique pour débloquer et re-
tirer I'écrou central. (Photo RMT).

SYSTEME D'ALLUMAGE ET VOLANT MAGNETIQUE
VOLANT MAGNETIQUE

Dépose
® Retirer la pédale du sélecteur.
® Déposer le couvercle du volant magnétique.

® Débloquer et retirer I'écrou central du volant aprés
blocage du volant par une sangle ou aprés immobilisa-
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Dépose du volant magnétique avec I'ex-

tracteur Yamaha (n° 90890 01033). Atten-

tion le filetage dans le volant magnétique
est un pas a gauche. (Photo RMT).

tion de la transmission par passage d'une vitesse (la
5° de préférence) et en agissant sur la pédale de frein
arriére.
® Extraire le volant avec |'extracteur Yamaha (n° 90 890
- 01 033). Aprés serrage de la vis centrale de |'extracteur,
frapper |'embout pour décoller le~volant. A défaut de
I'outil Yamaha, se servir d'un extracteur dont les deux
branches viennent se loger dans les fenétres du volant.
® Récupérer la clavette demi-lune de la queue du vile-
brequin.
® Débrancher les fiches reliant le volant magnétique et
le rupteur au circuit électrique. Ne pas oublier de dé-
brancher le fil d'alimentation du contacteur de polnt
mort,
® Déposer le plateau des bobinages et du rupteur aprés
avoir retiré les deux vis le fixant sur le carter-moteur.
Pour le contrdle du volant magnétique, voir le para-
graphe « Equipement électrique s.

Remontage du volant magnétique

; L? remontage du volant magnétique n'offre aucune dif-
iculté.

Il faut cependant prendre garde au remontage du vo-
lant de s'assurer de la présence de la clavette demi-
lune sur la queue du vilebrequin. Ensuite, il est recom-
mandé d'écarter le rupteur avec le doigt avant de pous-
ser bien & fond le volant, ceci dans le but de ne pas
forcer sur le linguet mobile du rupteur au cas ou le
bossage de la came serait en vis-a-vis.

L'écrou central doit étre bloqué énergiquement.

En fin de montage brancher les fils de méme cou-
leur. Ensuite, il est préférable de contrdler |'écarte-
ment des contacts du rupteur et l'avance comme
décrit au chapitre « Entretien Courant ».

COUVERCLE D'EMBRAYAGE

Dépose

® Vidanger I'huile de la boite de vitesses (voir le cha-
pitre « Entretien Courant »),

® Déposer la porte d'acces de la pompe a huile.

® Débrancher le tuyau d'alimentation de la pompe 2
huile et obstruer son extrémité avec une vis de &
6 mm.

® Retirer le raccord banjo sur le cylindre aprés avoir
enlevé la vis. Récupérer les deux rondelles joints.

® Décrocher le cable de débit de la pompe. Pour cela :

— Agir avec le doigt sur la poulie de la pompe pour
faire sauter I'embout plombé du cable ;

La dépose du volant magnétique permet
d'atteindre le plateau d'allumage et les
bobinages. (Photo RMT).

— Dévisser le tendeur du cable pour le sortir du cou-
vercle d'embrayage.

® Retirer la pédale du kick-starter,

® Enlever les vis accouplant le couvercle d'embrayage
sur le carter-moteur.

® Extraire latéralement le couvercle, au besoin en frap-
pant ses bords avec un maillet pour le décoller et le
déboiter de ses douilles de centrage.
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Remontage du couvercle d’embrayage

® Nettoyer parfaitement les plans de joints.

® S'assurer que le ressort de rappel du kick-starter
est bien accroché.

® Prendre un joint de couvercle neuf puis étendre de
I'huile ou de la graisse sur ses faces ainsi que sur les
plans de joints du carter-moteur et du couvercle.

® Remettre le couvercle d'embrayage en frappant lége-
rement ses bords avec la paume de la main. En cas

L'utilisation du tour-
nevis a choc est for-
tement conseillée
pour débloquer les
deux vis cruciformes
a téte fraisée fixant
le plateau d'allumage

au carter-moteur.
(Photo RMT).

COUVERCLES
LATERAUX

1. Couvercle du vo-
lant magnétique - 2.
Couvercle de sortie
de boite de vitesses
. 3. Joint - 5 et 6.
Couvercle d'embraya-
ge avec son joint -
11 et 12. Couvercle
de pompe a huile
avec son joint - 14 et
15. Jauge a huile
avec joint torique -
16 et 17. Reniflard
avec tuyau

Dépose du couvercle
d'embrayage.
(Photo RMT).
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de résistance, ne pas forcer; il faut s'assurer que les
pignons d'entrainement de la pompe a huile sont bien
engrénés.

® Remettre toutes les vis de fixation.

® Remonter le cable de pompe a huile.

® Rebrancher la canalisation d'huile sur la boite a
clapets.
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® Rebrancher le tuyau d’alimentatoin de la pompe a
huile aprés avoir retiré la vis de & 6 mm.

® Régler la synchronisation pompe & huile-carburateur.
Pour cela, en tournant trés légérement la polgnée des
gaz pour absorber le jeu au cable, le repére de la pou-
lie doit étre en regard de la goupille fendue, sinon agir
sur le tendeur du couvercle.

® Purger le circuit de la pompe a huile comme décrit
dans le paragraphe suivant.

e Faire le plein d'huile de la boite de vitesses comme
décrit dans le chapitre « Entretien courant ».

® Remonter la porte d'accés de la pompe a huile et
remettre la pédale du kick-starter.

POMPE A HUILE
Dépose

A la dépose du couvercle d'embrayage, la pompe &
huile reste fixée dessus. La pompe a huile se désac-
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~| 1= 0.20~0.25 mm

Réglage du débit minimum de

la pompe a huile : la poignée

des gaz fermée et le piston de

la pompe au P.M.B., ['écarte-

ment entre la rondelle-butée et

la poulie doit étre compris en-
tre 0,20 et 0,25 mm

POMPE A HUILE

1. Joint entre pompe et couvercle
- 2. Rondelle - 3. Arbre de comman-
de - 4. Goupille - 5. Palier - 6.
Joint a lévre (S 10 X 22 x 7 mm)
- 7. Circlip - 8. Rondelle - 9. Pignon
- 10 et 11. Rondelle frein avec
écrou - 12. Vis - 13. Rondelle de
réglage du débit minimum - 14.
Rondelle - 15. Flasque - 16-17. Ecrou
et rondelle - 18. Joint 2a lévre
(S 10 X 21 x 5 mm) - 19. Disque
d'amorcage - 20. Goupille fendue -
21 et 22. Vis de purge avec ron-
delle joint - 23 et 24. Bille et res-
sort du clapet anti-retour - 25. Rac-
cord 26. Canalisation de refoule-
ment - 27 et 28. Collier - 29. Rac-
cord banjo - 30. Rondelle joint -
31. Vis de raccord banjo

couple facilement du couvercle comme suit :

® Déposer le pignon intérieur aprés avoir dévissé |'écrou
central.

® Déposer la pompe & huile aprés avoir retiré ses deux
vis de fixation.

Remontage
Procéder a l'inverse du démontage en observant les

points suivants :

— Les plans de joint pompe 2 huile-couvercle d'em-
brayage doivent étre parfaitement propres ;

— Le joint de la pompe doit étre.en parfait état, sinon
le changer ;

— En fin de remontage, ne pas oublier de purger le
circuit de graissage comme décrit dans le paragra-

phe suivant.
Purge de la pompe a huile
Cette opération dolt étre faite lorsque de I'air est

parvenue a la pompe, soit par manque d'huile dans le
réservoir ou par une prise d'air au niveau d'un raccord.

1) A l'alimentation. — Débrancher la canalisation d'ali-
mentation de la pompe et laisser couler I'huile jusqu'a
ce que toutes les bulles d'air soient évacuées.

2) A la pompe. — Retirer la vis de purge équipée
d'un joint en cuivre et tourner le disque moleté vers
le bas. A cet effet, une fleche est gravée sur le disque
moleté.

Lorsque toutes les bulles d'air se sont évacuées,
continuer de tourner le disque moleté tout en serrant

la vis de purge. Il est indispensable que le joint de
cette vis soit en parfait état.
Pour faciliter cette purge, il est préférable d'ouvrir

complétement la poignée des gaz, ce qui augmente la
course du piston et ainsi |'air est plus rapidement éva-
Cué,

Controle et réglage du débit minimum
de la pompe a huile

La pompe 2 huile doit toujours débiter, méme lorsque
la poignée des gaz est fermée (ralenti). Dans ce cas,

Dépose de I'empilage des disques garnis et disques lis-

ses d'embrayage avec le plateau de pression. Au remon.

tage, s'assurer de la présence du poussoir indiqué par
la fléeche (Photo RMT)

L/ Débloq

® Ajoute
g mm
et serre#

R

e Vérifier
décrit et,
ment de

EMBRAYA
Dépose de
e Enlever

d'un tourn:
® Déposer
® Extraire |
et garnis a\
thétique.




e lorsque
ce cas,

lisques ;.
U remon.
Indiqug pq

le piston de la pompe doit avoir une course de 0,20 a
0,25 mm qui est mesurée et, au besoin, réglée de la
facon suivante :

® Moteur arrété, fermer complétement la poignée des
gaz.

® Tourner le disque moleté d'amorgage placé a gauche
de la pompe a huile dans le sens indiqué sur ce disque
de maniére a amener le piston de la pompe a son PMB.
A ce moment, |'écartement entre la rondelle-butée et
la face en regard de la poulie du cable doit étre de
0.20 a 0,25 mm, controlable a |'aide des cales d'épais-
seur,

Au cas ou l'écartement serait inférieur, procéder au
réglage du débit de la fagon suivante :

® Débloquer et retirer I'écrou et la rondelle-butée.

® Ajouter une ou plusieurs rondelles spéciales de
0.1 mm d'épaisseur puis remettre la rondelle-butée
et serrer |'écrou.

Dépose de la noix d'embrayage
(Photo RMT)

® Vérifier a nouveau |'écartement comme précéde_mment
décrit et, au besoin, modifier pour arriver a l|'écarte-
ment de 0,20 a 0,25 mm.

EMBRAYAGE
Dépose de l'embrayage

e Enlever les cing vis comprimant les ressorts a l'aide
d'un tournevis cruciforme.

® Déposer le plateau de pression avec les ressorts.
® Extraire latéralement tout I'empilage de disques lisses
et garnis avec les anneaux expandeurs en matiére syn-
thétique.

1. Embrayage complet -
2. Cloche d'embrayage -
3. Rondelle - 4. Noix -
5. Anneaux expandeurs
en caoutchouc - 6. Dis-
ques garnis - 7. Disques
lisses - 8. Plateau de
pression - 9 et 10. Res-
sort et vis de pression
- 11. Poussoir de débraya-
ge - 12 et 13. Ecrou et
rondelle frein de la noix
et de la cloche - 14, Ba-
gue de la cloche - 15.
Rondelle - 16 et 17. Tige
et bras de débayage -
18. Ressort de rappel -
19. Rondelle plate - 20.
Joint a lévre SO 14 X
25 X 5 - 21. Vis de ré-
glage - 22, Joint torique
- 23. Contre-écrou.

YAMAHA « DT 125 F »

19 -

 Nota. — Pour la dépose de la noix et de la cloche
dembrayage. voir le paragraphe « Transmission pri-
maire »,

Contréle

a) Ressorts.

A l'usage, les ressorts se tassent, conséquence d'une
perte d'élasticité, 'donc de puissance. A l'aide d'un pied
a coulisse, mesurer la longueur des cinq ressorts.

20 (S

Longueur libre standard : 36 mm.
Limite d'utilisation : — de 35 mm.

b) Disques garnis et lisses.

L'épaisseur des disques garnis et lisses ne doit pas
descendre en dessous d'une certaine valeur, sans quoi
les ressorts moins comprimés n'assurent plus la liaison
provoquant le patinage de |'embrayage.
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Dépose du petit pignon de transmission
primaire (Photo RMT)

— Epaisseur standard : 3,0 mm.
— Limite d'utilisation : — de 2,7 mm.

Les disques lisses posés a plat sur un marbre, le
voile ne doit pas excéder 0,05 mm afin d'assurer un
débrayage correct sans broutement.

c) Disques garnis — Cloche d'embrayage.

Les cannelures extérieures des disques garnis ten-
dent, & l'usage, a mater les créneaux de la cloche d'em-
brayage, augmentant le jeu (voir la figure).

— Jeu standard : 0,05 a2 0,20 mm ;
— Jeu limite : + de 0,30 mm.

Remontage de I'embrayage

® Mettre au fond de la cloche un anneau expandeur,
un disque garni et un disque lisse puis alterner.
L'empilage se termine par un disque garni.

® S’assurer de la présence du poussoir central.

® Mettre le plateau de pression en s'assurant qu'il
s'emboite bien sur la noix d'embrayage.

® Mettre les ressorts puis les vis qu'on serre au couple
de 1 m.kg.

TRANSMISSION PRIMAIRE

Dépose

® Retirer |'embrayage comme précédemment décrit.

® Enlever le poussoir central.

@ Bloquer la transmission primaire par interposition d'un
chiffon entre les pignons.

e Défreiner et débloquer I'écrou du pignon de vilebre-
quin.
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Dépose de la cloche d'embrayage avec les
rondelles butée (Photo RMT)

® Extraire latéralement le pignon de la queue de
vilebrequin avec sa clavette.

® Bloquer la noix d’embrayage a |'aide de ['outil Yamaha
(n® 90 890-01 022). A défaut, immobiliser la noix par pas-
sage d'une vitesse (la 5° de préférence) et blocage du
pignon de sortie de boite de vitesses.

@ Débloquer I'écrou de la noix aprds avoir rabattu sa
rondelle frein.

® Extraire latéralement la noix d'embrayage, une rondelle
plate, puis I'ensemble cloche d'embrayage équipé de la
bague antifriction et pignon d'entrainement du kick-
starter.

CONTROLES

Vérifier |'état de la bague antifriction de la cloche
d’embrayage.

Elle doit glisser juste sans jeu dans la cloche. Le
jeu de la bague sur l'arbre primaire est de 0,020 a
0,062 mm.

Au-dela de 0,062 mm remplacer la bague.

La portée du joint & lévre sur l'entretoise du vilebre-
quin ne doit pas étre marquée. Le joint a levre doit
étre en parfait état, gage d'une bonne étanchéité du
carter-pompe.

Remontage

Procéder a l'inverse du démontage en observant les
points suivants :
— Si l'entretoise du vilebrequin a été déposée, ne pas
oublier de remettre le petit joint torique intérieur qui
assure |'étanchéité intérieure 2 la bague ;

— Le joint a lévre comme la portée de I'entretoise du
vilebrequin ne doivent pas étre montés a sec, sinon
il risquerait d'y avoir échauffement et détérioration du
joint dés que le moteur tourne. Enduire les surfaces
de frottement d’huile du systéme « Autolube » ou,
mieux encore, d'une pate graphitée ;

— Ne pas détériorer le joint a lévre & la repose du
pignon du vilebrequin ;

— Ne pas oublier de mettre une rondelle plate & chaque
extrémité de la bague antifriction de la cloche d'em-
brayage.

La butée s'intercale entre la cloche et la noix d'em-
brayage. L'écrou doit étre serré au couple de : 7 2
9 mkg.

— L'écrou de la noix d'embrayage doit étre freiné. Au
besoin, changer la rondelle frein;

— Ne pas oublier de remettre le poussoir central.

MECANISME DE SELECTION
Dépose

Le tambour de sélection et les fourchettes ne sont
pas accessibles par le couvercle d'embrayage.

En cas d'intervention sur ces organes, il est néces-
saire d'ouvrir le carter-moteur et de démonter la boite
de vitesses. Voir plus loin. Pour les autres organes du
mécanisme de sélection, procéder comme suit :
® Déposer |'embrayage y compris sa noix et sa cloche
comme précédemment décrit.

Dépose du bras articulé (Photo RMT)

e Déposer
® Avec U
pignon de
sélection. .
e Retirer l
coté embrs
mité articul
tambour de
® Déposer
dévissant I

Le syster
sible sans
le demi-car!
tion, puis T



ne sont

:lt néces-
|a boite
'Fanes du

[' .
a cloche

BRAS ARTICULE
DE SELECTION

1-2. Pédale de sélecteur
avec caoutchouc protec-
teur - 3. Vis - 4. Joint a
levre (SDO 12 x 19 X
5 mm) - 5. Axe de sélec-
teur - 6 et 9. Renvoi -
10. Clip - 11. Rondelle -
12. Joint a lévre (S 12 x
21 ¥ 4 mm) - 13. Axe de
sélection solidaire du
bras articulé - 14. Res-
sort de rappel du bras
articulé - 15. Ressort en
épingle - 16. Excentrique
de réglage du bras arti-
culé - 17 et 18. Ecrou
et rondelle frein

MECANISME
DE KICK-STARTER

1 et 2. Pédale de kick-
starter - 3. Ressort frein
- 4. Rondelle - 5. Circlip
- 6. Caoutchouc protec-
teur - 7. Vis - 8. Axe de
kick-starter - 9. Ressort
frein - 10. Pignon d'en-
trainement du kick-starter
- 12. Circlip - 13. Rondel-
le - 14. Ressort de rappel
de la pédale - 15. Loge-
ment du ressort - 16. Cir-
clip - 17. Bague entre-

YAMAHA « DT 125 F »

toise - 18. Joint a lévre

® Déposer le couvercle de sortie de boite de vitesses.
® Avec un tournevis, faire sauter la rondelle-clip coté
pignon de sortie servant au calage latéral de l'axe de
sélection. Extraire le manchon du renvoi.

® Retirer la rondelle puis pousser l'axe de sélection
coté embrayage en prenant soin de dégager ['extré-
mité articulée du bras pour la décrocher du barillet du
tambour de sélection.

@ Déposer le systtme de verrouillage des vitesses en
dévissant la vis-pivot du doigt.

Le systéme de verrouillage du point mort est acces-
sible sans aucun démontage. Retirer la vis-bouchon sur
le demi-carter gauche, & |'aplomb du tambour de sélec-
tion, puis récupérer le ressort et la bille intérieure.

(S 17 X 25 X 4 mm)

Remontage et réglage du mécanisme de sélection

Procéder a l'inverse du démontage en prenant soin
qe monter dans le bon sens le ressort en épingle sur
I'axe de sélection pour que ses deux extrémités solent
le plus prés possible du bras articulé (voir la vue
éclatée).

Lorsque le bras articulé est en prise avec le barillet
du tambour, il y a lieu de vérifier sa bonne position
par rapport aux axes pour que le débattement du bras
soit égal dans les deux sens.

Il doit y avoir le méme écartement entre chaque cro-
chet du bras articulé et l'axe correspondant du barillet.
(voir la figure). Au besoin, agir sur la butée excentrique
du'rels’sort en épingle pour modifier la position du bras
articulé.

Le bras articulé (1) du
mécanisme de sélection
doit avoir ses crochets
a égale distance des
axes du tambour de sé-
lection, sinon débloquer
le contre-écrou (3) et
agir sur la vis excentri-
que (4). Attention : pour
ce réglage, étre en 2,
3" ou 4" vitesse
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Dépose du mécanisme de kick-starter
(Photo RMT)

Important : Pour ce réglage, un rapport intermédiaire
doit étre nécessairement engagé, soit la 2°, 3" ou 4°
vitesse.

MECANISME DE KICK-STARTER

Démontage

Le mécanisme du kick-starter est placé dans le cou-
vercle droit, ce qui permet sa dépose sans étre contraint
de déposer i'embrayage.

Ensuite, décrocher le ressort de rappel de I'axe d'an-
crage du carter-moteur puis extraire latéralement tout
le mécanisme.

Le démontage du mécanisme de kick-starter ne pose
pas de probleme particulier. S'aider de la vue éclatée.

Remontage

Pour le démontage, loger la boucle du ressort en
épingle sur le petit axe du carter-moteur. Bien mettre
le bossage de l'arbre du kick-starter contre la butée du
carter puis agrafer le ressort sur |'axe d'ancrage.

Avant de remettre le couvercle d'embrayage, s'assurer
du bon fonctionnement du kick-starter.

OUVERTURE DU CARTER-MOTEUR

C'est la seule opération qui nécessite la dépose du
moteur du cadre, comme précédemment décrit.

Elle donne accés a |'embiellage, a la pignonnerie de
la boite de vitesses et au tambour de sélection avec
ses fourchettes.
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Pour cela, procéder a la dépose de la culasse, du
cylindre, du piston, du volant magnétique, de I'embraya-
ge, de la transmission primaire, du mécanisme de sélec-
tion et du kick-starter comme décrit précédemment.

Nota. — Pour I'ouverture du carter-moteur, il est pré-
férable de ne pas retirer le pignon de sortie de boite
de vitesses. Cela permet aux arbres de boite de vi-
tesses de rester sur le demi-carter gauche avec |'em-
biellage.

® Déposer le pignon relals du kick-starter qui tourne
a l'extrémité droite de l'arbre secondaire. Pour cela,
extralre la rondelle-clip, puis retirer le pignon-relais.

® Retirer les douze vis téte cruciforme coté gauche
assemblant les deml-carters.

150
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Schéma pour confectionner ['extracteur

permettant d’'ouvrir les demi-carters moteur

® Placer |'extracteur spécial Yamaha (n° 90 890-01 011) en
vissant ses deux tiges dans les taraudages du demi-
carter droit prévus a cet effet. La vis centrale de |'ex-
tracteur vient prendre appui & I'extrémité droite du
vilebrequin.

Nota. — A défaut de I'extracteur précité, il est pos-
sible de s'en confectionner un d'aprés le plan cl-joint.

® Serrer |'extracteur sans forcer anormalement. Frap-
per l'extrémité des arbres de boite de vitesses avec
un maillet en caoutchouc pour faciliter la séparation des
demi-carters.

Extraction du circlip im-
mobilisant latéralement le
pignon intermédiaire de
kick-starter (Photo RMT)

Il n'est pas impératif de
déposer le doigt de ver-
rouillage des vitesses,
accrocher le ressort 2
I'arriére du carter-moteur
(Photo RMT)

EMBIELLAGE

Dépose

® Sortir le vilebrequin du demi-carter gauche avec I'ex-
tracteur. Travailler avec l'extracteur en position hori-
zontale.

® Bien tenir la bielle en position PMH de manigre
qu'elle ne vienne pas butter contre le carter.
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5)
| EMBIELLAGE AVEC PISTON
ET SEGMENTS
1. Embiellage IIcomplet h 2.
' Voile et tourillon gauche -
M 3. Voile et tourillon droit -
=t 4. Bielle - 5. Maneton - 6.
' Roulement 2a aiguilles - 7.
- Rondelles antifriction - 8.
Piston - 9. Jeu de segment -
10. Roulement a aiguilles -
11. Axe de piston - 12. Clip
E d'axe - 13. Rondelle 14.
pr Roulement a billes 6205C 4
- 15. Joint a lévre (SD 25 x
40 x 8 mm) - 16-17-18. Ron-
delles et écrou - 19. Rondelle
)1 011) en de calage - 20. Roulement 2
) billes 6304 C 3 - 21. Joint
e o a levre (SW 28 x 40 x 8
i mm) - 22, Joint torique - 23.
Entretoise - 24. Pignon de
- transmission primaire - 26 et
Eeglt-]gsmst. 27. Rondelle et écrou
nt. Frap-
ses avec Séparation des carters-moteur avec I'ex-
’iatlon des tracteur (Photo RMT)
:
:
Démontage du vilebrequin
Le vilebrequin assemblé est la piece la plus délicate
du moteur. Ne procéder & son démontage que si vous
Al d it avec un niveau de connaissances techniques suffisant et
ouverture des carters- le matériel nécessaire (presse, etc), sinon confier ce
moteur, tout I'ensemble travail a un spécialiste
avee |' de la boite de vitesses et ¢
tionc I'ex- de I'embiellage reste sur Contidle i ileb .
hori. le demi-carter gauche si ontrdle du vilebrequin
. Manis I'extracteur a été placé a) Jeux a la téte de la bielle
r, | ere sur le demi-carter droit Le jeu diamétral se contréle a l'aide d'un comparateur
(Photo RMT) et le jeu latéral a l'aide de cales d'épaisseur.
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On peut vérifier globalement

le jeu a la téte de bielle en

la déplacant latéralement, le

jeu ne doit pas excéder
2 mm

Nota. — En déposant seulement la culasse, le cylin-
dre et le piston, on peut contréler globalement le Jeu
latéral et le jeu diamétral 2 la téte de la bielle.

Valeur Limite d'utili-

standard (mm) | sation (mm)

Jeu  diamétral 0 a 0,022 + de 0,08
Jeu |atéral 04 a 05 + de 0.6

En inclinant la bielle latéralement dans un sens puis
dans l'autre, le débattement a son extrémité supérieure
ne doit pas dépasser les valeurs suivantes :

— Débattement standard : 0.8 & 1 mm;
— Débattement limite : 4+ de 2 mm.

b) Voilage et faux-rond du vilebrequin.

Mettre le vilebrequin entre deux pointes (bien net-
toyer les trous de centrage) et disposer un comparateur
pour mesurer le faux-rond des deux paliers et des
masses du vilebrequin.

— Faux-rond limite des paliers : + de 0,03 mm;
— Faux-rond limite des masses : + de 0,06 mm,

Pour diminuer le faux-rond des masses, frapper avec
un maillet sur les masses pour les centrer a nouveau.

Un faux-rond des paliers dénote bien souvent un voile
trop important des masses. Il y a lieu de mesurer 2
plusieurs endroits la cote extérieure entre les deux
masses a l'aide d'un pied a coulisse ou mieux d'un
palmer.

Cette cote est de : 56— 0,05 mm.

— 0,10

Au-dela de cette tolérance, diminuer le voile en dis-
posant un coin de bois entre les masses au bon en-
droit et qu'on frappe.

c) Jeu aux roulements.

Il est trés difficile de mesurer le jeu aux roulements.
On consideére que le roulement est en bon état lorsqu'il
tourne doucement sans accrocher.

Lorsqu'un roulement est détérioré, le changer en
chauffant le carter-moteur trés uniformément entre 80
et 100° avec un chalumeau (Camping Gaz, par exemple)
ou dans un four électrique.

Nota. — Prendre garde d'extraire les joints a levre
qui seront obligatoirement changés et de ne pas trop
approcher la flamme pour ne pas créer de points chauds
qui déformeraient le carter.
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ARBRES DE BOITE DE VITESSES

1. Arbre primaire complet avec
les pignons - 2. Arhre primaire
nu - 3. Pignon fou de 4* vitesse
- 4. Rondelle - 5. Circlip - 6. Pi-
gnon baladeur de 3 vitesse

7. Pignon fou de 5° vitesse -
8. Pignon de 2* vitesse - 9. Rou-
lement a aiguilles - 10. Roule-
ment a billes d'entrée de boite
de vitesses (B 6304 Z) - 11. Pla-
que de calage latéral du roule-
ment - 13. Arbre secondaire -
14. Pignon fou de 2° vitesse -
15. Pignon baladeur de 5 vitesse
- 16. Pignon fou de 3¢ vitesse -
17. Pignon baladeur de 4° vites-
se - 18. Pignon fou de 1" vi-
tesse - 19. Rondelle - 20. Circlip
- 21. Roulement a aiguilles -
22. Pignon intermédiaire du kick-
starter - 23. Rondelle - 24. Cir-
clip - 25. Roulement a billes de
sortie de boite de vitesses -
26. Joint a lévre (SD 26 x 38
X S mm) - 27. Entretoise -
28. Pignon de sortie de boite
de vitesses - 29 et 30. Rondelle
frein et écrou - 31. Rondelle -

32. Circlip

Profiter que le carter-moteur est chaud pour mettre
en place le roulement neuf. Il est important a la mise
en place du roulement de frapper trés uniformément la
bague extérieure pour ne pas biaiser le roulement. Au
besoin, utiliser un tube d'un diamétre extérieur tres
légérement inférieur au diamétre extérieur du roulement
qu'on frappe avec un maillet en bronze.

d) Contrdle des joints a lévre.

Controler I'état des deux joints a igvre extérieurs. s
ne doivent étre ni marqués, ni usés anormalement, si-
non les changer.

Nota. — Il est préférable de remettre les joints neufs

qu'aprés la fermeture des demi-carters, surtout si ['on
chauffe ces derniers pour faciliter leur assemblage.

Controler I'état des portées sur la queue du vilebre-
quin coté gauche et sur la bague-entretoise rapportée
c6té droit. Cette bague-entretoise se retire trés facile-
ment aprés avoir retiré le pignon de transmission pri-
maire. Lorsque cette bague-entretoise est retirée, ne
pas oublier d'extraire le petit joint torique situé contre
la masse du vilebrequin (voir la vue éclatée). Il faut
examiner |'état de ce petit joint torique qui doit é&tre
obligatoirement remplacé en cas de trés légére détério-
ration.
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Repose de I'embiellage

Présenter I'embiellage sur le demi-carter gauche puis
le mettre en place avec |'outil Yamaha (n°> 90 890-01 012
et 01015).

Nota. — Lorsque I'outil Yamaha n'est pas cor-
rectement utilisé, il peut provoquer le décentrage’de
I'embiellage. €’est pour cela, qu'a I'usage, il est préfé-
rable de procéder comme suit :

® Extraire tous les

® Chauffer ce dem

et 120° C.

® Présenter |'embiella
roulement devant &tre

du carter.

L'embiellage doit se loger facilement dans le demi-

carter gauche.

Il faut ensuite monter des
le demi-carter s'est refroidi.

TAMBOUR DE SELECTION
AVEC FOURCHETTES

1. Tambour de sélection nu
- 2 et 3. Axes du barillet -
4. Clip - 5. Flasque du baril-
let - 6 et 7. Rondelle et vis
- 8-9-10 et 11. Bille, ressort,
rondelle et bouchon formant
bonhomme de verrouillage du
point mort - 12. Axe de
fourchette - 13. Fourchette
de I'arbre primaire - 14. Cir-
clip - 15. Pion de position-
nement - 17 et 18. Four-
chettes des pignons bala-
deurs de Il'arbre secondaire
- 19. Bouchon - 20-21 et 22.
Doigt de verrouillage des vi-
tesses avec vis de fixation
et ressort de rappel

joints & lévre du demi-carter gauche.
i-carter trés uniformément entre 70

ge‘dans le demi-carter gauche, le
bien en appui dans [e logement

joints & lévre neufs lorsque

YAMAHA « DT 125 F »

BOITE DE VITESSES
TAMBOUR ET FOURCHETTES DE SELECTION

Dépose

Lorsque le carter-moteur est ouvert et si on a pris
la précaution de ne pas retirer le pignon de sortie de
boite de vitesses, toute la boite de vitesses reste avec
I'embiellage dans le demi-carter gauche.

Pour extraire |'ensemble de la boite de vitesses, pro-
céder comme suit :
® Déposer le pignon de sortie aprés avoir défreiné et
retiré |'écrou central. Pour cela, bloquer le pignon de
sortie a l'aide d'une clé a ergot ou a chaine.
® Retirer le verrouillage du point mort aprés avoir retiré
le bouchon supérieur du demi-carter gauche et extrait
le ressort et la bille interne.
® Extraire |'ensemble boite de vitesses-tambour et four-
chettes de sélectiot en prenant garde de ne pas égarer
les rondelles de calage latéral et les petits roulements
a aiguilles.

Controles

a) Les pignons ne doivent étre ni marqués, ni usés
anormalement, sinon les changer. Vérifier |'état des
crabots qui ne doivent pas é&tre ébréchés ni émoussés.

b) Contréler le jeu des extrémités des fourchettes
dans les gorges des pignons baladeurs correspondants :
— Jeu standard aux gorges : 0,05 2 0,25 mm ;

— Jeu limite aux gorges : + de 0,60 mm.

c) Contraler I'état des joints a lévre de sortie de boite
de vitesses, de I'axe du sélecteur et de la tige du Sys-
teme de débrayage. Au besoin, les changer. Si la bague-
entretoise du pignon de sortie est marquée, la remplacer.

Remontage de ['ensemble boite de vitesses-tambour
et fourchettes de sélection

L'ensemble parfaitement assemblé comme a la dépose,
remettre simultanément les arbres de boite de vitesses,
le tambour et les fourchettes de sélection non sans
avoir pris les précautions suivantes :

— S'assurer que les galets des guides des fourchettes
sont bien en place ; )

— S'assurer de la bonne position des pidces. En aucun
cas, il ne faut forcer sur un arbre au risque de faus-
ser les fourchettes.

-— Remettre la rondelle fendue de calage latéral du tam-

bour de sélection et le mécanisme de verrouillage du

point mort.

FERMETURE DU CARTER-MOTEUR

L'embiellage et la boite de vitesses sont positionnés
dans le demi-carter gauche.
® S'assurer de la bonne position de toutes les piéces
et de la parfaite propreté des plans de joint des demi-
carters.
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YAMAHA « DT 125 F »

1.

21.

CARBURATEUR MIKUNI DE LA DT 125 F

Gicleur de ralenti - 2. Puits d'aiguille - 3. Joint
torique - 4. Pointeau avec siége - 5. Rondelle - 15-16. Vis
de butée de boisseau avec ressort frein - 17 et 18. Vis
d'air avec ressort frein - 19. Boisseau - 20. Aiguille -
Anneau truac - 22. Anneau calant latéralement
I'aiguille - 23. Ressort de rappel du boisseau - 24. Clip -
25. Rondelle joint - 26. Bague supérieure - 27. Rondelle
joint - 28 et 29. Raccord coudé avec écrou - 30. Res-
sort -
neau clip - 34. Bouchon - 35 et 36. Bouchon poussoir
avec goupille fendue - 38. Tuyau de mise a air libre

31. Plongeur du starter - 32. Coupelle - 33. An-

de la cuve

(i"_A—‘ﬁ
|

Controle de la hauteur
(A) des flotteurs, passa-
38 ge des gaz du carbura-

e teur en position verticale

pour seulement appliquer
la languette du flotteur
sur le pointeau. Le poin-
teau doit étre fermé sans
pour cela que le poids
des flotteurs comprime le
petit ressort amortisseur
du pointeau

® Enduire d'une couche mince et uniforme le plan de
joint du demi-carter gauche. Employer une pate a joint
« Yamaha Bond n° 4 » ou similaire.

® Présenter le demi-carter gauche et fermer le carter-
moteur. Il y a deux méthodes pour la fermeture du
carter-moteur :

38 — Revue MOTO Technique

1 L'utilisation d'un tube d'un diamétre supérieur au
joint a lévre du vilebrequin, avec un tige filetée concen-
trique venant se visser dans l'embiellage. Le fait de
visser un écrou, qui vient prendre appui a ['extrémité
du tube par ['intermédiaire d'une rondelle, permet d'as-
sembler les demi-carters moteur.

2° Pour éviter toute contrainte sur I'embiellage qui
risque de le décentrer et le déséquilibrer, 2 I'utilisation
il s'avére préférable de chauffer le demi-carter droit
a 70-120° C avec un chalumeau (obligation de retirer le
joint a lévre) ou dans un four électrique. L'assemblage
du carter-moteur se fait de cette maniére sans frapper,

.donc sans risque de décentrage du vilebrequin.

Si le joint a lévre a été retiré, remonter un joint neuf
en prenant soin de ne pas I'abimer. Ne pas oublier de
le lubrifier. ;

Avant de mettre les douze vis d’assemblage, s'assurer
du bon fonctionnement de la boite de vitesses en pas-
sant tous les rapports.

Mettre les vis a téte cruciforme d'assemblage
des demi-carters qu'on bloque au couple de 1 m.kag.
Vérifier a nouveau le fonctionnement de la boite et la
bonne rotation du vilebrequin.

Le carter-moteur assemblé, il faut que le jeu latéral
du vilebrequin soit respecté :

— Jeu latéral standard : 0,10 & 0,15 mm;
— Jeu latéral limite : + de 0,30 mm.

Au besoin, remplacer les rondelles de calage latéral

(voir la vue éclatée).

CARBURATION

NIVEAU DE CUVE

Un bon niveau de cuve détermine une bonne alimen-
tation des différents circuits du carburateur.

Le niveau de cuve se contrdle en mesurant la hauteur
du flotteur pour une position fermée du pointeau.

Pour cela, il faut déposer le carburateur en retirant
ses deux vis et en dévissant son couvercle pour sortir
le boisseau. Retirer la cuve inférieure puis prendre le
carburateur, passage des gaz vertical pour fermer 'arri-
vée d'essence sans comprimer le ressort amortisseur
du pointeau, ce qui fausserait la mesure.

A l'aide d'une jauge ou d'un réglet, mesurer la dis-
tance entre le plan de joint et les flotteurs qui doit
étre de : 21 = 2,5 mm.

Le réglage du jeu au cable et celui du ralenti sont
décrits dans le chapitre « Entretien Courant ».

Le démontage du carburateur pour un éventuel net-
toyage ne pose aucun probléme (voir la vue éclatée).

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

VOLANT MAGNETIQUE

Important. — Montez des lampes de méme puissance
lors de leur remplacement pour conserver un courant
de charge normal.
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1° Bobinages de charge et d'éclairage.

A l'aide d'un ampéremétre branché en série sur le fil
vert du volant magnétique et un voltmétre branché en
parallele entre le positif de la batterie et la masse de
la machine, contréler moteur en marche le courant de
charge qui doit étre le suivant :

— Intensité de charge de jour : la charge commence a
3000 tr/mn moteur avec 0,8 A pour atteindre 50 A
au maxi a 8000 tr/mn.

— Tension d'éclairage de nuit : 55 V au mini a 2500
tr/mn; 80 V au maxi a 8000 tr/mn.

Lorsqu'on constate un défaut de charge ou d'éclairage,
il faut contréler |'état du bobinage avec un ohmmeétre.

Aprés avoir débranché les fiches reliant le volant
magnétique au circuit électrique, toucher alternativement
et deux par deux les trois cosses des fils vert/rouge,
jaune et vert. La résistance au passage du courant doit
étre faible de l'ordre de 057 Q@ = 10 % pour le fil
vert/rouge, 1,14 Q pour le fil vert et de 0,36 2 pour le
fil jaune.

Une résistance nulle montre que le bobinage est court-
circuité et inversement, une résistance importante (ou
lorsque la lampe-témoin ne s'allume pas) indique une
coupure dans le bobinage.

En touchant simultanément chaque cosse des trois
fils et la masse de la machine, la résistance doit étre
infinie (la lampe-témoin doit rester éteinte), preuve d'un
parfait isolement des bobinages.

Si le défaut de charge persiste alors que les bobi-
nages sont en bon état, le volant peut étre démagnétisé
et doit étre remplacé. Dans ce cas, il doit y avoir si-
multanément un défaut d’allumage.

2° Bobinage d'allumage.

Un manque de puissance d'allumage peut provenir
d'une détérioration du bobinage d'allumage du volant
magnétique.

A l'aide d'un ohmmeétre ou d'une lampe-témoin, con-
troler ce bobinage aprés avoir débranché la fiche blan-
che proche des autres fiches reliant le volant magnétique
au circuit électrique. Ce fil blanc relie le volant magné-
tigue a la bobine H.T. Une extrémité touchant la cosse
du fil blanc et l'autre touchant la masse de la machine,
la lampe-témoin doit s'allumer ou I'chmmeétre doit indi-
quer une faible résistance de l'ordre de 1,7 @ = 10 %.
Une forte résistance indique une coupure du bobinage.

Nota. — Pour ce contrdle, il faut que les contacts du
rupteur soient écartés, en positionnant correctement le
vilebrequin ou en intercalant un morceau de papier entre
eux.

CELLULE REDRESSEUSE

Une cellule redresseuse défectueuse peut aussi bien
couper le courant de charge que ne plus redresser le
courant fourni par le volant magnétique.

Dans le premier cas, la diode est dite coupée et elle
est court-circuitée dans le deuxiéme cas.

YAMAHA « DT 125 F »

FILTRE A AIR AVEC
CLAPETS D'ADMISSION

1. Support formant pipe d'ad-
mission - 2. Boitier formant
siege des clapets - 3. La-
melles des clapets - 4. Bu-
tée limitant le débattement
des lamelles - 7. Joint - 11
et 12. Colliers - 13. Manchon
en caoutchouc - 14. Boitier
du filtre - 15. Elément filtrant
en mousse - 16. Couvercle
du boitier - 20. Conduit -
21. Couvercle supérieur

_Pour contrdler la diode, débrancher les deux fils,
I'un rouge, l'autre blanc et sonder la cellule avec un
ohmmetre. La sonde positive de |'ohmmétre sur le fil
rouge et la sonde négative sur le fil blanc, la résistance
doit étre sensiblement de 9 a 10 @ pour une tempéra-
ture de l'ordre de 20° C.

Nota. — Cette valeur de résistance peut varier en
fonction du courant de I'ohmmeétre. On considére que
la diode est en bon état lorsque le courant continu
passe seulement dans un sens.

En inversant la polarité de |I'ohmmetre, le courant ne
doit pas passer.

Si le courant passe dans les deux sens, la diode est
court-circuitée. Elle est coupée lorsque le courant ne
passe ni dans un sens, ni dans l'autre.
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LEGENDE
SCHEMA
ELECTRIQUE

« T » SUPERIEUR ET
CUVETTES A BILLES

1. Joint cache-poussiére -
2. Cuvette inférieure

3. Dix neuf billes de 1/4
de pouce - 4. Cuvette
inférieure du cadre - 5.
Cuvette supérieure de ca-
dre - 6. Vingt-deux billes
de 3/16 de pouce - 7. Cu-
vette supérieure - 8. Cou-
vercle des cuvettes - 9.
Ecrou de réglage a cré-
neaux - 10. « T » supé-
rieur - 11. Rondelle - 12.
Vis - 13 et 14. Vis et
rondelle bridant les tubes

de fourche

Précautions a prendre pour la cellule redresseuse

En cas d'anomalie, il faut remplacer la cellule redres-
seuse, mais avant, il faut rechercher la cause de cette
détérioration qui peut étre :

— Une surintensité ou un court-circuit dans le faisceau ;

— Une inversion de polarité dans le branchement de la
batterie ;

— Une utilisation a température trop élevée ;

— Une forte humidité ;

— Une utilisation de la moto sans la batterie.

40 — Revue MOTO Technique

BOBINE D'ALLUMAGE

Schéma de cablage des DT 125 F
1. Batterie - 2. Fusible - 3. Cellule redresseuse - 4. Centrale de cli-
gnotants - 5 et 7. Eclairage compteur kilométrique - 6. Compe-tours -
8. Témoin de feu de route - 9. Témoin de clignotants - 10. Témoin
de point mort - 11. Contacteur de stop sur le frein AV - 12. Contacteur
de stop sur le frein AR - 13. Commutateur principal - 14. Contacteur
d'arrét du moteur - 15. Clignotant arriéere droit - 16. Feu arriére et
stop - 17. Clignotant arriére gauche - 18. Contacteur de point mort -
19. Inverseur code/phare - 20. Contacteur d'éclairage - 21. Commodo
gauche du guidon - 22 .Contacteur de clignotant - 23. Contacteur
d'avertisseur sonore - 24. Régulateur 25. Volant magnétique -
26. Masse - 27. Bobine d'allumage - 28. Bougie - 29. Avertisseur
sonore - 30. Clignotant avant gauche - 31. Ampoule code/phare
32. Clignotant avant droit
Code des couleurs des fils : R : rouge - B : blanc - Br : brun -
Y : jaune - G : vert - L : bleu - P. : Rose - Ch : brun foncé - Sb:
bleu ciel - Dg : vert foncé - G/R : vert et rouge - Y/W : jaune
et blanc - Br/W : brun et blanc - L/W : bleu et blanc - B/W : blanc
et noir - G/Y : vert et jaune

Controler la puissance d'allumage aprés avoir retiré
la bougie et l'antiparasite. En approchant le fil haute
tension de la culasse tout en agissant sur le kick-starter,
contact mis, |'étincelle d'allumage doit avoir une lon-
gueur de 6 mm au moins.

CONDENSATEUR

Le condensateur doit avoir une certaine capacité afin
d’absorber I'étincelle qui se produit lors de |'ouverture
des contacts du rupteur. Si cette capacité est trop
faible, l'allumage est défectueux et les rupteurs se
détériorent.

A défaut d'appareil spécial pour contréler cette capa-
cité, on considére que le condensateur est en bon état
lorsque aprés l'avoir déposé puis chargé en 6 ou en
12 volts (a l'aide de la batterie), il maintient sa charge
jusqu'au moment ol il est court-circuité en approchant
son fil de sa carcasse. A ce moment-la, il se décharge
brusquement faisant jaillir une étincelle.

Attention. — Lorsqu’on court-circuite le condensateur,
il faut tenir uniquement le fil isolé si on ne veut pas
recevoir une décharge électrique.

Le plot central du condensateur doit étre parfaitement
isolé de sa carcasse. La résistance doit étre infinie,
contrdlable sur un ohmmeétre. Cette isolation peut étre
contrdlée, le condensateur en place, mais dans ce cas,
il faut mettre un morceau de carton entre les contacts
du rupteur.

PARTIE CYCLE

Les enroulements primaire et secondaire doivent étre
parfaitement isolés de la masse et doivent laisser pas- COLONNE DE DIRECTION
ser le courant, preuve qu'ils ne sont pas coupés. Ceci

peut étre contrdlé avec un ohmmétre.

Réglage du jeu 2 la colonne de direction

Résistance de |'enroulement primaire : 1,02 Q = 10 %

a 20° C pris entre le fil d'arrivée du courant et celui

reliant le rupteur. 5
Résistance de I'enroulement secondaire

Lorsqu'on sent un durcissement dans le pivotement
de la colonne de direction ou inversement un jeu créant
6000 2 des vibrations au freinage, le réglage du jeu a la

+ 20 9% a 20° C pris entre le fil reliant le rupteur et le  colonne de direction devient nécessaire sinon les billes

fil haute tension (sans antiparasite).

et les cuvettes risquent de se marquer rapidement.
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® Laisser glisser vers le bas la fourche.
1l y a 22 billes dans la cuvette supérieure et 19
billes dans la cuvette inférieure.

Contréle

Vérifier |'état des cuvettes et des billes qui ne doi-
vent pas étre marquées. Les cuvettes du cadre sont
facilement déposées a l'aide d'un jet en bronze. La
cuvette inférieure a la colonne de direction est égale-
ment remplacable.

Remontage

Procéder a |'inverse du démontage sans oublier de
graisser abondamment les cuvettes et les billes.

Attention. — Les billes de la cuvette inférieure sont
un peu plus grosses que celles de la cuvette supérieure.
Ne pas les mélanger.

Il'y a 19 billes dans la cuvette inférieure et 22 billes
dans la cuvette supérieure.

L'écrou a créneaux de réglage doit étre juste approché
pour supprimer le jeu & la colonne de direction mais
permettre aussi son libre pivotement.

Aprés avoir reposé le « T » supérieur, bloquer éner-
giquement d'abord la vis centrale supérieure et les deux
bouchons supérieurs, puis ensuite les trois boulons bri-
dant le « T » supérieur aux éléments de fourche et a
la colonne de direction.

FOURCHE AVANT

Démontage

e Déposer la roue avant comme indiqué au paragraphe
« Frein avant ».

e Déposer le garde-boue avant en retirant les fixations.
® Desserrer et retirer la vis bridant chaque élément
de fourche au niveau du « T » supérieur.

e Dévisser complétement le bouchon supérieur de cha-
que €élément amortisseur.

e Desserrer et retirer le boulon bridant chaque élément
de fourche au niveau du « T » inférieur puis, dans cha-
que fente ainsi libérée, introduire un tournevis-pour faci-
liter la dépose de chaque élément amortisseur qui peut
ainsi glisser vers le bas. Les supports du phare restent
en position entre les deux « T ».

Démontage des amortisseurs avant

@ Retourner les amortisseurs pour les vidanger tout
en récupérant l'entretoise, le ressort et son siége supé-
rieur.

® Extraire le capuchon en caoutchouc de la partie su-
périeure du fourreau.

e Extraire le circlip du fourreau.

® Retirer la vis six pans creux a |'embase de chaque
fourreau.

YAMAHA « DT 125 F »

672
4023

294

Plan coté du cadre de la DT 125 F type 549

® Extraire par le haut le tube plongeur du fourreau
inférieur avec le guide interne.

Controles

a) Controler le bon coulissement du tube plongeur
dans le fourreau inférieur, ainsi que dans le guide
formant palier.

b) Les surfaces de trottement des piéces ne doivent
pas étre usées anormalement ou marquées.

c) Controler les joints d'étanchéité pour prévenir
toutes fuites. Si leur surface est marquée, les chan-
ger.

Remontage

Procéder a linverse du démontage en observant les
points suivants :
® Avant de remettre la bague sur le fourreau, enrober
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YAMAHA « DT 125 F »

I'extrémité supérieure du tube plongeur de papier plas-
tique et de graisser la lévre du joint d'étanchéité. Cette
précaution est nécessaire pour ne pas endommager
le joint a levre.

® Revisser les bouchons supéreurs a chaque élément
aprés avoir versé 130 cm3 d'huile SAE 10 W/30 ou
pour transmission automatique « Dexron ».

® Ne pas oublier de brider chaque élément au niveau
du « T » inférieur.
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BRAS OSCILLANT
ET AMORTISSEURS
ARRIERE

1. Bras oscillant nu - 2.
Tube de pivotement - 3.
Bague - 4. Rondelle -
5. Couvercle - 6. Axe -
7 et 8. Rondelle et écrou
- 9. Graisseur - 10. Amor-
tisseur - 12. Carter de
chaine - 16. Guide de
chaine - 25 et 26. Repo-
se-pieds passager avec
caoutchouc protecteur

BRAS OSCILLANT ARRIERE

Lorsqu'on remarque un jeu latéral excessif du bras
oscillant ou en cas de démontage pour un graissage
des bagues, il y a lieu de vérifier les bagues et, au
besoin de les remplacer de la maniére suivante aprés
avoir deposé la roue arriere, comme décrit au chapitre

Entretien Courant ».

Dépose amortisseur arriére.

Leur dépose s'effectue rapidement aprés avoir dévissé
les vis supérieures et inférieures.

Les amortisseurs arriére ne sont pas démontables.
® Deposer la chaine aprés avoir retiré |'attache rapide
avec son maillon de raccordement.
® Dévisser |'écrou du moyeu de couronne et déposer
celui-ci.
® Dévisser complétement l'écrou de !'axe du bras os-
cillant, récupérer la rondelle et chasser |'axe.

Controle

En cas (d'usure des paliers du bras oscillant, les
chasser a l'aide d'un jet en bronze. Remplacer ces pié-
ces usagées ainsi que les bagues et au besoin |'axe.

Remontage

Procéder a ['inverse du démontage aprés avoir abon-
Jamment graissé les différentes piéces. Bloguer éner-
giquement l'écrou de I'axe du bras oscillant.

FREIN AVANT

Déposer la roue avant de la maniére suivante :
® Mettre une cale sous le moteur pour soulever la
roue avant.
® Désaccoupler le cable de la prise d'entrainement du
compteur au niveau du flasque de frein coté gauche.
® Désolidariser le cable de la biellette du flasque
aprés avoir dévissé complétement ['écrou du tendeur
de cable.
® Dévisser |'écrou d'axe de roue.
® Deébrider l'axe de roue du fourreau inférieur droit.
® Degager l'axe tout en soulageant la roue puis sortir
par l'avant.

A ce stade, le flasque de frein se retire facilement
de la roue.

Contrdles

Dépoussiérer correctement les segments et le tam-
bour.

Le tambour ne doit pas étre exagérément marqué.
Pour des sillons infimes, passer une fine toile émeri. Si
le tambour est exagérément marqué, il faut le faire rec-
tifier sans dépasser la cote de 130,75 mm de diamétre
intérieur.

Les segments ne doivent pas avoir une usure exa-
gérée. Les demi-segments montés, mesurer le diamétre
au pied a coulisse :

— Diametre standard des demi-segments : 130 mm.
— Diameétre limite des demi-segments : — de 125 mm.

Au besoin, changer les demi-segments ou les faire
regarnir par une maison spécialisée. Pour le choix des
garnitures, voir le tableau des « Caractéristiques Géné-
rales ». Ne pas omettre dans ce cas de détalonner les
garnitures.

Remontage

Procéder a l'inverse du démontage aprés avoir sup-
primé le glacage des garnitures a |'aide d'un papier a
poncer ou d'une toile émeri trés fine. Graisser les axes
de la came avec de préférence de la graisse graphitée.

Nota. — 1l faut d'abord bloquer I'écrou de I'axe de
roue avant de serrer le demi-palier du fourreau inférieur




4 |

YAMAHA « DT 125 F »

tables: 4
e rap'de

deépose’

pras 0S°

282,3

i 1 ; 549.5 285

ment du

uche. ] o

.~ flasque
tendeur |

8)

ur droit. //
is sortir

cilement S g

, 1
le tam- ‘é’p ; == —R { i |

marqué.
meri. Si
aire rec-
diametre

Ure exa-
diametre

4023

mm.

25 mm,
es faire
hoix des
S Géng.
Nner |eg

671,8

Oir sup-
Papier 3
les axes
aphitge,
l'axe

Infériey,

\

I
Plan coté du cadre de la DT 125 F type 1 F 9 | [

|

|

Revue MOTO Technique — 45 |




YAMAHA « DT 125 F »

-

]

| 4
Ik

I

14
(22

/I‘_
I ISQ 7

7
Vi
)

il‘ droit. Afin d'assurer un parfait serrage du demi-palier
du fourreau de fourche, il faut partager le serrage

| des écrous. Serrer |'écrou avant pour approcher le demi-

" palier, puis bloquer I'écrou arriére qui brident ainsi par-

| faitement |'axe de roue.

I "‘ Procéder au réglage du ferin avant comme décrit dans

le chapitre « Entretien Courant

|
; FREIN ARRIERE
|

Le flasque de frein arriere, équipé de ses machoires,
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est facilement déposé aprés le démontage de la roue

ROUE AVANT

1. Moyeu - 2, Rayon - 3. Jante -
4. Pneu - 5. Chambre a air -
6. Fond de jante - 7. Entretoise -
8. Rondelle - 9. Roulement a
billes (B 6301 Z) - 10. Joint 2
lévre (SD 18 X 37 X 8 mm)
- 11. Entretoise - 12. Couvercle

13. Entretoise - 14. Axe de
roue - 15. Circlip - 16. Rondelle
- 18. Pignon d'entrainement pour
la prise du compteur - 19. Demi-
segments garnis - 21. Joint a
levre (SDD 47 x 58 X 7 mm)
- 22. Came de frein - 23. Flas-
que de frein - 24. Vis sans fin
de la prise d'entrainement du
compteur - 30. Biellette du

flasque

ROUE ARRIERE

1. Moyeu de roue arriéere - 2.
Rayon - 3. Jante - 4. Pneu -
5. Chambre a air - 6. Fond de
jante - 7 et 8. Entretoises - 9.
Roulement a billes (B 6202 2Z) -
10. Joint & lévre (DD 26 x 42
X 8 mm) - 11. Ressort de rap-
pel des demi-segments (12) -
13. Came - 14. Flasque - 15. En-
tretoise - 16. Tendeur de chaine
- 19. Axe de roue - 20. Goupille
fendue - 21. Biellette du flas-
que - 23. Roulement a billes (B
6302 Z) - 24. Moyeu de couronne
- 25. Circlip - 26. Couronne -
27 et 28. Chaine secondaire
avec maillon d'attache rapide -
29. Plaque arrétoir - 31. Joint a
lévre (SO 22 %X 35 X 5 mm) -
32. Couvercle cache-poussiére -
33. Ecrou - 34. Patte d'ancrage
du flasque de frein

Remontage

arriére comme décrit au chapitre « Entretien Courant ».

Procéder a l'inverse du démontage, comme décrit au
chapitre « Entretien Courant

Contrdles
Les contrdles sont du méme ordre que pour le frein
avant.
& standard (mm) | limite (mm) Classification documentaire
Tambour ........ 130 + de 130,75 et rédaction,
Segments montés 130 — de 125 J-P. N

\

yy s
el

e

CHOC A

——-—-

F\

Jante avant ... .. ‘
Garde-boue avant
Fourche avant com
« T » supérieur .,
« T = inférieur avq
Tube plongeur ...
Fourreau inférieur
Ressort d'amorti
Moyeu de frein ..
Flasque de frein
Jeu de demi-seg
Optique (parabole
Cuvelage de phar
Portiere de phare
Compteur ..... o9
Compte-tours ;
Commutateur pring
Guidon nu .....
Levier de frein aV
Levier d'embrayagl
Contacteur électri
Contacteur électri

CHOC |

Jante arriére ...d
Garde-boue ar.rlért
Feu rouge arriére
Verre du feu rou
Verre de clignota
Clignotant complg‘
Selle double

Bras oscillant .4
Jeu de bagues
Amortisseur droit
Carter de chaine
Moyeu de roue ar
Flasque de frein
Jeu de demi-;egm(
Couronne arriére
pignon de sortie
Chaine secondaire
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DOCUMENTATION POUR

“"MOTO-EXPERTISE "

CHOC AVANT

YAMAHA DT 125 F

POUR L'IDENTIFICATION DES PIECES, SE REPORTER AUX PLANCHES ECLATEES
PUBLIEES AU CHAPITRE « CONSEILS PRATIQUES
LE N° DE LA PAGE ETANT RAPPELE EN REGARD DE LA DESIGNATION DES PRINCI-
PALES PIECES PUBLIEES DANS LES TABLEAUX CI-DESSOUS.

ATTENTION

CHOC LATERAL

« DE LA PAGE 26 A LA PAGE 46

LES PRIX INDIQUES SONT CEUX PRATIQUES AU 1cr JUILLET 1976

Désignation de la piéce

Identification

prix franco H.T

Pages Ne au 1.7-76
JARtO S AVANTE il aulu i daltd e S e i e 46 3 108,63
Garde-boue avant .........cciieeiecseseesnsaiiivaraes 42 61,77
Fourche avant compléte ......... A 42 1 162,96
€ T » SUPBFIGUR ....vcviveriraonncacnasasorsarsancnans 40 10 83,07
« T » inférieur avec colonne de direction ............ 40 20 191,70
Tube PIONGEUr .......coevevurrresrronantsressracnrnees 42 10 149,10
Fourreau inférieur droit ou gauche .................. 42 1-2 195,96
Ressort d'amortissement ..............ciiiiiiiiiains » 9 25,56
Moyeu de frein ........c.oveuvinrirennnorsorsecsannes 46 1 157,62
Flasque: de: frein. ... visiiess ivesnsioasisnonssseses » 23 68,16
Jeu de deml-segments garnis ..........c.coveveeeenn » 19 21,73
Optique (parabole + verre) ...............cooevvninns 91,59
Cuvelage de phare ............cccoivvevrinnconnsacans 59,64
Portidre de Phare ..........cviviesssiavesssnsnanssoe 80,94
COMPBUE v vucnsoessssanonvorsonassoneeosnssoesonssas 217,26
GCOMPLB-TOULS: 10405 wios oiab s o6 a'alsvalu/n oiaie Sareie b-d o bioiace 4008 156,11
Commutateur principal a clé ...............coinaen 100,11
QU - o aprrromen B R A A S 59,64
Levier de frein avant ............ccceevirivnniiaiaanas 10,65
Lovier d’embrayage :..:...:eyesceeicises o s s 10,65
Contacteur électrique gauche au guidon ............ 95,85
Contacteur électrique droit au guidon .............. 40,90
CEe e e I O e e e e
Jonte: AYTIBNG - ..ovvosaamnisiiosaveinepern s van sy o 46 3 65,32
Garde-boue arrigre (partie arriére) 164,01
Feu rouge arriere complet .............. 200,22
Verre du feu FOUGE .......ceeovesenranoseareassasas 63,90
Verre de clignotant .........c.ccovveveiieiiiiiiainnn 4,05
Clignotant complet droit ou gauche ................ 68,16
Selle double 394,04
Bras oscillant 44 1 204,48
300 Ao DAgUES: .. i.aais s ssviisveuanieie o 3 9,79
Amortisseur droit ou gauche » 10 155,49
Carter 48 ChAMNG .....cocoornsoserasssssssnsssossores » 12 23,00
Moyeu de roue arriére « 1 208,74
Flasgis. de8 el .. ossassmsvarsemmaveavae » 14 87,33
Jeu de demi-segments garnis ........... » 12 21,73
COUrONNG BITIBIE ... ...-cewssnssvsssvensse . 26 55,38
Pignon de sortie de boite de vitesses 36 28 27,69
Chaine SECONMAITE ... ......oeevnnnrerneessunneonnnsss 27-28 70,29

Couvercle du volant magnétique .................... 1 37,91
Couvercle de sortie de boite de vitesses .......... » 2 27,26
Rotor du volant magnétique ................ 27 1 306,71
BOMRBUE" «ovocsinossms g dmsism g A A SRS 458 » 8 29,82
ONOONBHEOUT. s vsanm ol o A s iAo 5 » 12 11,92
Couvercle de la pompe a huile 29 1" 1,73
Couvercle d'embrayage ..........c.oeevvvueeens » 5 119,28
Pompa-—& UM o ian s evied sane s iandsas s snenasies 30 195,96
Transmission primaire

— Pignon de vilebrequin ........... ..o 35 24 29,82
— Cloche d'embrayage ...............c.c.ov.n. 31 1 181,05
Noix d'embrayage ...... " 5 42,60
Disques garnis : 12,35 X 5 » 8 61,75
Disques lisses : 11,08 X 5 » 6 55,40
Ressorts 149 X 5 » 10 7,45
Plateau de pression » 9 14,91
Arbre de kick-starter 33 8 46,86
Pédale de kick-starter » 1-2 51,12
Axe de sélection avec bras articulé ... » 13 44,73
Pédale de sélecteur .............. » 1 29,39
Béquille: latérale . ...ccisiiiiviaiianiidin 42 21,73
Pédale de frein arriére 35,35
Repose-pieds pilote ...... 35,35
Echappement complet 353,57
Chicane d'échappement 51,12
Réservoir d'huile ........ 149,10
Cache latéral gauche 19,60
— e e e bmew Seees o emmmm T PUTER pemEY

Demi-carter gauche 26 1 217,26
Demi-carter droit > » 2 213,00
Embiellage complet ................... 35 1 406,81
PIBYINR: BHE Goiy o vn oot borsiomiam o b v oy s 08 » 8 66,03
Jeu:'de: sefmente: i il i ae » 9 37,91
Cylindre 26 19 381,26
Culasse .... » 21 112,89
Elément du filtre & alrones s 39 15 38,34
TAMNOUT- 0> 8BIBCHON. . <0 4 s snnmaamninmniss e 37 1 66,03
o A e SR e S Al 42 1 813,65
Sabot de protection sous le moteur 2 24,70
RESErvoir & @SSeNCE ...« vsrscansrvimonses 506,93
BAROEIE s et s ok s e 88,75
Carburateur complet ................. 38 1236 240,69
BODING: T oo vty smemnas 85,20
Czjible de gaz (ire partie) 32,38
Cable de gaz et de pompe a huile (2° partie) 37,91
Cable de frein avant ................c.....oooeons 17,47
Cable d'embrayage ................coieiiinininnanins 27.26
Gble: du. compreUr: it s e s e des s s 16.61
Cable du compte-tours .......................... 21,73
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YAMAHA « DT 175 »

ETUDE TECHNIQUE ET PRATIOUE
pE LA YAMAHA ot “175~

Les DT 175 de présentation identique & la DT
125 F type 549 furent dévoilées en France au Sa-
lon de Paris 1973. La DT 175 posséde les mémes
caractéristiques mécaniques de base. Seul I'alésa-
ge du cylindre a été augmenté pour accroitre la
cylindrée. Extérieurement, 'ensemble cylindre-culas-
se est plus volumineux. Un systéme d’avance cen-

trifuge automatique 2 rintérieur du volant magnéti-
que, facilite les démarrages et supprime les re-
tours du kick-starter.

L’augmentation de cylindrée permet d’obtenir une
puissance plus élevée, mais surtout un couple
plus important dans les bas régimes, ce qui rend
les évolutions en sous-bois plus aisées.

Pour toutes les interventions a effectuer, se
reporter a I'étude des DT 125 F, I'entretien et
les différents organes étant identiques.

MOTEUR

Alésage (mm) : 65.

Course (mm) : 50.

Cylindrée (cm3) : 171.

Puissance maxi (ch) : 16.

Au régime de (tr/mn) : 6 500-7 000.

Taux de compression : 6,7 a 1.

Volume de la chambre de combustion : 25,1
cm3.

Couple maximum (m.kg) : 1,65.

Au régime de (tr/mn) : 6 250.

Puissance administrative (CV) : 2.

CARBURATION

¢ Mikuni.

Type : VM 24 SS.

Identification : 44 362.

' de passage : 24 mm.

Gicleur principal : 160.

Calibrage d’air : 0.5.

Aiguille : 5G4-3.

Réglage : 3" cran.

Coupe du boisseau : 2,0.

Gicleur de ralenti : 25.

Hauteur du flotteur : 21 = 1,0 mm.
Vis d'air desserrée de (tour) : 1,0.
Régime de ralenti : 1300 & 1400 tr/mn.

Marque

CARACTERISTIQUES GENERALES ET REGLAGES

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Allumage du type a volant magnétique avec
avance centrifuge.

Avance maxi : 1,8 == 0,15 mm avant PMH. Ca-
lage au comparateur. Ecarter les masselottes
au maximum et les immobiliser en pleine avance
pour procéder au réglage,

Volant magnétique Hitachi type : F 140-05.

Bobine d'allumage Hitachi type : CM 61 - 20 Q

— Résistance de [I'enroulement primaire : 1.7
Q *= 10 % a 20° C.

— Résistance de I'enroulement secondaire
6,0 kQ = 20 % a 20° C.

PARTIE CYCLE
Dimensions

— Longueur hors-tout (mm) : 2050.

— Hauteur hors-tout (mm) : 1090.
— Hauteur & la selle (mm) : 820.

POIDS
Poids les pleins effectués : 118 kg.
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LEGENDE SCHEMA ELECTRIQUE

1. Compteur de vitesse - 2. Compte-tours -
3. Inverseur code/phare - 4. Commutateur
principal - 5. Contacteur de clignotants -
6. Contacteur d'avertisseur sonore - 7.
Clignotant arriére droit - 8. Feu AR et
stop - 9. Clignotant arriére gauche - 10.
et 11. Contacteur de stop des freins AV
et AR - 12. Contacteur d'éclairage - 13,
Batterie - 14. Fusible - 15 Cellule redres.
seuse - 16. Centrale de clignotant - 17,
Masse - 18. Contacteur de point mort -
19. Volant magnétique - 20. Bobine d'allu-
mage - 21. Bougie d'allumage - 22. Aver-
tisseur sonore - 23. Témoin auxiliaire -
24. Clignotant avant gauche - 25. Ampoule
code/phare - 26. Clignotant avant droit -
27. Régulateur (voir le code des couleurs
dans la légende de la DT 125 F)
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YAMAHA « DT 175 »
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[ SCHEMA ELECTRIQUE « DT 175 » (Iégende page précédente)
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Depuis le début de cette année, B.M.W. France a inauguré a Fresnes (zone industrielle de la Cerisaie - 11, rue de Chevilly) son nouveau centre de formation technique, aussi

bien destiné a la moto qu'a l'automobile. i
Les quelques vues réunies dans cette page ont été prises lors de l'inauguration en présence du réseau commercial de la marque. Les moyens techniques mis en ceuvre

sont importants, et l'on note, entre autres, deux bancs de puissance Souriau et Marol[aud. -
Dans les locaux de ce centre a été installé également un magasin de piéces détgchees constituant un stock de dépannage permanent d’'une valeur de 500 000 F environ,
destiné a aider les concessionnaires du réseau moto et de I'administration, et possédant une plus grande souplesse de fonctionnement que le magasin central de pieces

détachées situé a Strasbourg.
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