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E SISTEMA INIEZIONE - ACCENSIONE

Il sistema di iniezione-accensione Weber & del tipo “alfa/N” nel quale il regime del motore e la posizione farfalla
vengono utilizzati per misurare la quantita di aria aspirata; nota la quantita di aria si dosa la quantita di carburante
in funzione del titolo voluto. Altri sensori presenti nel sistema permettono di correggere la strategia di base, in
particolari condizioni di funzionamento. I regime motore e I'angolo farfalla permettono inoltre di calcolare
I'anticipo di accensione ottimale per qualsiasi condizione di funzionamento.La quantita di aria aspirata da ogni
cilindro, per ogni ciclo, dipende dalla densita dellaria nel collettore di aspirazione, dalla cilindrata unitaria e dalla
efficienza volumetrica. Per quanto riguarda I'efficienza volumetrica, essa viene determinata sperimentalmente
sul motore in tutto il campo di funzionamento (giri e carico motore) ed & memorizzata in una mappa nella
centralina elettronica. Il comando degli iniettori, per cilindro, & del tipo “sequenziale fasato”, cioé i due iniettori
vengono comandati secondo la sequenza di aspirazione, mentre F'erogazione puo iniziare per ogni cilindro gia
dalla fase di espansione fino alla fase di aspirazione gia iniziata. La fasatura di inizio erogazione é contenuta in
una mappa della centralina elettronica.

L’accensione é del tipo a scarica induttiva di tipo statico con mappatura dellanticipo memorizzata nella EPROM
contenuta nella centralina elettronica.

121 COSTITUZIONE DELL'IMPIANTO

Circuito carburante
Comprende: serbatoio, pompa, filtro, regolatore di pressione, elettroiniettori.
Il carburante viene iniettato nel condotto di aspirazione di ciascun cilindro, a monte della valvola di aspirazione.

Circuito aria aspirata

Il circuito & composto da: filtro aria, collettore aspirazione, corpo farfallato.

Il potenziometro posizione farfalla & calettato sullalberino della farfalla.

Il sensore pressione assoluta & posizionato sopra alla scatola filtro ed & collegato alla stessa tramite una
tubazione in modo che all'aumentare delia velocita del motociclo rilevi 'incremento della pressione nella scatola
filtro dovuto al maggior afflusso di aria dalle due prese d'aria; tale incremento, trasformato dal sensore in segnale
elettrico, modifica i tempi di iniezione della miscela aria/benzina per ottimizzare la carburazione.

Il sensore temperatura aria aspirata & posizionato anteriormente all'interno della carenatura in modo da non
essere influenzato dal calore del motore.

N.B. Nel modello V 10 CENTAURO il sensore temperatura aria & posizionato sul portafaro destro.

Circuito eletirico

Comprende: batteria, commutatore accensione, due rel&, centralina elettronica, gruppo di accensione,
sensore pressione assoluta, sensore temperatura aria, potenziometro posizione farfalla, due iniettori,
sensore temperatura olio, sensore fase/giri.

E’ il circuito attraverso cui la centralina elettronica effettua i rilievi delle condizioni motore e I'attuazione
dellerogazione del carburante e dell'anticipo di accensione.

12.2 FASI| DI FUNZIONAMENTO

Funzionamento normale

In condizione di motore termicamente regimato la centralina I.A.W. 16M calcola la fase, il tempo di iniezione,
I'anticipo di accensione, esclusivamente attraverso linterpolazione sulle rispettive mappe memorizzate, in
funzione del numero di giri e posizione farfalle.

La quantita di carburante cosi determinata viene erogata in due mandate in sequenza ai due cilindri.

La determinazione dellistante diinizio erogazione, per ogni cilindro, avviene per mezzo di una mappa infunzione
del numero di giri.

Fase di avviamento

Nellistante in cui si agisce sul commutatore di accensione, lacentralinal.A.W. 16Malimentala pompacarburante
per alcuni istanti ed acquisisce angolo farfalla e temperatura relative al motore.

Procedendo alla messa in moto la centralina riceve segnale di giri motore e fase che le permettono di procedere
a comandare iniezione & accensione.

Per facilitare I'avviamento, viene attuato un arricchimento della dosatura di base in funzione della temperatura
dell’olio.

Ad avviamento avvenuto ha inizio il controlio dell'anticipo da parte della centralina.



Funzionamento in acceierazione

In fase di accelerazione, il sistema provvede ad aumentare la quantita di carburante erogata al fine di oltenere
la migliore guidabilita.

Questa condizione viene riconosciuta quando la variazione dell’angolo farfalla assume valori apprezzabili, il
fattore di arricchimento tiene conto delle temperature dell’clio e dellaria.

n ATTENZIONE!
Per non provocare danneggiamento all’impianto di iniezione/accensione elettronica, osservare le

seguenti precauzioni:

B in caso di smontaggio o rimontaggio della batteria, accertarsi che il commutatore di accensione sia
in posizione OFF «Ei»;

B non scollegare la batteria con motore in moto;

B accertarsi della perfetta efficienza dei cavi di collegamento;

I aspettare almeno 10 secondi dopo aver inserito il commutatore di accensione in posizione OFF «i 1»,
prima di staccare il connettore della centralina elettronica;

B non eseguire saldature ad eletirico sul veicolo;

B non utilizzare dispositivi elettrici di ausilio per I’avviamento;

W per non provocare irregolarita di funzionamenio e inefficienze dell’'impianto di accensione é necessa-
rio che gli attacchi cavi candela (pipetie candeia) e le candele siano del tipo prescritto (come montati
in origine);

B non eseguire verifiche di corrente alle candele senza Pinterposizione delle pipette candele previste in
origine, dato che tale operazione poirebbe danneggiare in modo irreparabile la ceniralina eletironica;

B nel caso di montaggio di dispositivi antifurto od altri dispositivi eletirici, non interferire assolutamente
con I'impianto eleitrico dell’accensione/iniezione.

Nell'impianto di iniezione/accensione eletironica non & possibile variare la taratura della carburazione

(rapporto aria/benzina).

IMPORTANTE!

Non manometiere i componenti meccanici ed elettronici dell'impianto di iniezione/accensione elettroni-
ca.
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12.3 CIRCUITO CARBURANTE (Fig. 12-01)

L'eletiropompa «1» aspira il carburante del serbatoio e lo invia attraverso un filtro «2» agli elettroiniettori «3». La
pressione del carburante nel circuito viene mantenuta costante dal regolatore di pressione «4», il quale controlla
laccessa di carburante che rifluisce nel serbatoio.

Pompa elettrica carburante «1»

La pompa elettrica & del tipo volumetrico a rulli, con motorino immerso nel carburante.

Il motorino & a spazzole con eccitazione a magneti permanenti.

Quando la girante ruota, trascinata dal motorino, si generano dei volumi che si spostano dalla luce diaspirazione
alla luce di mandata. Tali volumi sono delimitati da rullini, che durante la rotazione del motorino aderiscono
all'anello esterno. La pompa é dotata di una valvola di non-ritorno necessaria per evitare lo svuotamento del
circuito carburante guando la pompa non & in funzione.

Essa & inoltre provvista di una valvola di sovrapressione che cortocircuita la mandata con l'aspirazione, quando
si verificano pressioni superiori a ~5 bar, evitando in tal modo il surriscaldamento del motorino elettrico.
Portata 100 It/h a 3 bar con alimentazione a 12V - assorbimento 4+5 A.

N.B. Si raccomanda la massima pulizia dell'impianio in caso di smontaggio e montaggio delle
tubazioni e dei componenti.

Filtro carburanie «2»

Il filiro & dotato di un elemento filtrante in carta, con superficie ~1200 cm?, e potere filttrante di 10 um: &
indispensabile per 'elevata sensibilita degli iniettori ai corpi estranei.

Il filtro & montato tra la pompa e il corpo farfallato di sinistra e riporta sull'involucro esterno una freccia che indica
il senso di passaggio del carburante.

Ogni 10.000 Km se ne prescrive la sostituzione.

Elettroinietiori «3»

Con l'iniettore si attua il controllo della quantita dicarburante immesso nel motore. E un dispositivo "tutto o niente",
nel senso che pud rimanere in due soli stati stabili: aperio o chiuso.

L'iniettore & costituito da un corpo e da uno spillo solidale con l'ancoretta magnetica.

Lo spillo & premuto sulla sede di tenuta da una molla elicoidale il cui carico  determinato da uno spingi-molla-
registrabile.

Nella parte posteriore del corpo & alloggiato 'avvolgimento, nella parte anteriore & ricavato il naso dell'iniettore
(sede di tenuta e guida dello spillo).

@Gli impulsi di comando stabiliti dalla centralina elettronica, creano un campo magnetico che aitrae l'ancoretta e
determina l'apertura dell'iniettore.

Tale tempo viene determinato dalla centralina di comando in funzione delle condizioni di utilizzo del motore, si
attua in tal modo il dosaggio del carburante.

Infine, dal punto di vista idraulico, compressione del carburante di 3 +0,2 bar, il getto si frantuma appena uscito
dall'ugello (polverizzazione), formando un cono di circa 30°.

Valore resistenza: 12Q

Nel caso si voglia eseguire una prova elettrica nell'iniettore, applicare una tensione massima di 6 Volt, per periodi
limitatissimi.

{INIETTORI w724 T INIETTORI IW031
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Regolatore di pressione «4»

Il regolatore di pressione & un dispositivo necessario per mantenere costante il salto di pressione sugli iniettori.
Di tipo differenziale a membrana, & regolato in sede di assemblaggio a 3 + 0,2 bar.

Al superamento della pressione prestabilita si ha I'apertura di un condotto interno che consente il deflusso in
serbatoio del carburante eccedente.

Si noti che per mantenere costante il salto di pressione agli iniettori, deve essere costante la differenza tra la
pressione del carburante e la pressione del collettore di aspirazione.

12.4 CIRCUITO ARIA (Fig. 12-04)

Il circuito aria & composto da: corpo farfallato e dal complessivo filtro aria.

Collettore di aspirazione e corpo farfallaio

La quantita di aria aspirata & determinata dall'apertura della farfalla situata all'inizio del collettore di aspirazione
su ogni cilindro.

L'aria occorrente per il funzionamento al regime minimo passa attraverso un canale by-pass, dotato di una vite
diregistro: ruotando la suddetta vite, si varia la quantita di aria che viene introdotta nel collettore e di conseguenza
anche l'andatura del regime del minimo.

Una seconda vite, permette la registrazione corretta della chiusura farfalla, per evitare impuntamenti con il
condotto circostante; detta vite non va utilizzata per la regolazione del minimo.




12.5 CIRCUITO ELETTRICO (Fig. 12-05)

Relé «1»

Nell'impianto di iniezione-accensione Weber vengono utilizzati due relé di normale tipo automobilistico.

Il collegamento verso massa, del circuito d'eccitazione relg, viene attuato nella centralina elettronica con una
protezione contro la inversione di polarita; i due relé hanno impieghi specifici nell'alimentazione dell'impianto e
sono cosi distinti:

- relé comando pompa - bobine - elettroiniettori.

- relé comando centralina.

(CH)  Svizzera
@GP  Singapore
(@sh  Stati Uniti d'America
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Centralina eletironica LA.W. 16M «2» - Fig. 12-03
La centralina del sistema di iniezione-accensione Weber & una unita di controllo elettronica, del tipo digitale a
microprocessore; essa controlla i parametri relativi all'alimentazione e all'accensione del motore:
- quaniita di carburante fornita a ciascun cilindro in maniera sequenziale (1-2) in una unica mandata;
- inizio erogazione carburante (fasatura dell'iniezione) riferita all'aspirazione di ogni cilindro;
- anticipo di accensione. Per il caicolo dei suddetti parametri I'unita di serve dei seguenti segnali d'ingresso:
- pressione assoluta
- temperatura dell'aria aspirata;
- temperatura dell'clio (SPORT 1100 I) - temperatura motore (DAYTONA RS e V10 CENTAURO);
- numero giri motore e fase;
- tensione della batteria;
- posizicne farfalla.

Adesivo di inviolabilita «3» - Fig. 12-05

Sensore pressione assoluta «4» - Fig. 12-05
Il sensore & alimentato dalla centralina e fornisce l'informazione riguardante la pressione assoluta dell'aria nella scatola

filtro.
Il sensore di pressione é collegato con unatubazione alla scatola filtro e fornisce un segnale di pressione assoluta
dell'aria per attuare la correzione in funzione della pressione barometrica.

Sensore temperatura aria «5» - Fig. 12-05 / Fig. 12-06

|l sensore rileva la temperatura dell'aria. |l segnale eletirico ottenuto giunge alla centralina elettronica, dove viene
utilizzato per attuare la correziene in funzione della temperatura aria.

Il sensore & costituito da un corpo in materiale plastice, contenente un termistore di tipo NTC.

Per non danneggiare il sensore, bloccarlo alla coppia di serraggio prescritta.

Sensore temperatura olio «5A» - Fig. 12-05/ Fig. 12-06 (Solo Mod. SPORT 1100 )

|l sensore rileva la temperatura dell'olio. |l segnale elettrico ottenuto giunge alla centralina elettronica, dove viene
utilizzato per attuare la correzione in funzione della temperatura dell'clio.

Il sensore & costituito da un corpo in materiale plastico, contenente un termistore di tipo NTC.

Per non danneggiare il sensore, bloccarlo alla coppia di serraggio prescritta.

Sensore temperatura motore «6» - Fig. 12-05 e 12-06 (solo per V10 CENTAURO e DAYTONA RS)
Il sensore rileva la temperatura del motore. |l segnale elettrico ottenuto giunge alla centralina elettronica e viene

utilizzato per effettuare le correzioni sul fitolo di base.

Il sensore con termistore di tipo NTC pud essere inserito sia in un contenitore filettato in ottone «6A» che in un
contenitore in plastica «6B»- Fig. 12-05 e 12-06.

Per non danneggiare il sensore, bloccarlo con una coppia di serraggio moderata; sostituire la rondella di tenuta
ad ogni smontaggio.

N.B. NTC significa che la resistenza del termistore diminuisce all'aumentare della temperatura.

. Simbgalo elettrico
Coppia di serraggio 0,01 kgm v 1
Caralteristica tecrica
Temparatura "C Resislenza Kohm

40 100.950

-30 53,100

-20 29,121

-10 16,589
0 9,750
+10 5,970
+20 3,747
+25 3,000
+30 2417
+40 1.598
+50 1,080
+60 0,746

. . . - =z +70 0,526
6A - Valido sino al 31/12/97 ad esclusione dei Mod. con specifiche )
per USA - SVIZZERA - SINGAPORE. +80 OET
6B - Cod. 02163300, valido sino al 31/12/97 per i Mod. con specifi- +90 0.276
che per USA - SVIZZERA - SINGAPORE. +100 0,204
Nel Mod. V10 CENTAURO a partire dal telaio n. KK112565 & +110 0,153

valido per tutte le versioni. 125 0,102
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Valore resistenza: 2 680 + 10% a 20°C.

Bobine «8» - Fig. 12-05

L'accensione utilizzata & del tipo a scarica induttiva.

Sensore numero giri motore e P.M.S.

«7» - Fig. 12-05 e 12-07

Il sensore legge il segnale da una ruota fonica mon-
tata sull'albero a camme (SPORT 1100 1) o sull'albe-
ro di servizio (DAYTONA RS e V10 CENTAURO).
Dalla frequenza di questo segnale viene ricavata
linformazione del numero di giri e della posizione
dell'albero a camme (SPORT 1100 1) (o degli alberia
camme - DAYTONA RS e V10 CENTAUROQ), questo
permette il riconoscimento della posizione dei vari
cilindri riferita al loro PMS di scoppio.

Le bobine ricevono il comando dalla centralina che elabora I'anticipo di accensione.

Potenziometro posizione farfalla (Fig. 12-08 / 12-09)

Il potenziometro & alimentato dalla centralina elettronica alla quale invia un segnale che identificala posizione farfalla.
Questa informazione & utilizzata per le correzioni della dosatura di base, dosatura nei transitori, e perle correzioni

in fase di avviamento.

\

=
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126 NORME DI TARATURA PER CONTROLLO
CARBURAZIONE E REGOLAZIONE

IMPORTANTE

Verificare inizialmente che non ci siano perdite
dai tubi di scarico e dai manicotti di aspirazione.

1) Controllo dell'effettiva esclusione del comando
Starter.
Prima di procedere alla regolazione della
carburazione, nel caso sia stato sostituito, smon-
tato o sregolato il potenziometro «A» - Fig. 12-10
(sensore rilevamento apertura farfalla), come
operazione preliminare eseguire la regolazione
del potenziometro stesso operando come segue:

2) Scollegare I'asta di collegamento «B» - Fig. 12-
12 fra i corpi.

3) Controllare che il potenziometro farfalla, con il

corpo farfallato chiuso, dia una indicazione pari a
150mV + 15mV utilizzando un tester, che tra i poli
«a» e «b» - Fig. 12-11 del potenziometro («3» e
«2» Fig. 12-11/A sul connettore per i Mod.
DAYTONA RS e V10 CETAURO e «A» e «B» 12-
11/B sul connettore peril Mod SPORT 1100 ) visia
una tensione di 150 mV + 15mV con connettore
«E» - Fig. 12-11/A collegato e commutatore di
accensione in posizione “ON™ «(3».
Per fare cio, con corpi farfallati aventi una sola
vite di battuta sul lato sinistro & sufficiente aver
staccato l'asta di collegamento mentre con corpi
farfallati aventi le viti di battuta da entrambii lati,
bisogna svitare la vite di registrazione «C» -
Fig. 12-10 del corpofarfallato di destra. Nel caso
che il potenziometro non dia indicazioni pari a
150 mV+15mV, allentare le due viti di fissaggio
«D»-Fig. 12-10 del potenziometro e riposizionarlo
correttamente.
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4) Collegare l'asta di collegamento fra i due corpi farfallati.

5) Registrare i corpi farfallati agendo sulla vite di registrazione «C» - Fig. 12-12 e 12-13 del corpo sinistro fino
a leggere un'indicazione della tensione del potenziometro compreso tra 378 mV £ 10 mV.

6) Portare in battuta la vite di registrazione del corpo di destra se presente «C» - Fig. 12-12 e 12-13.

7) Portare l'olio ad una temperatura di 100 °C £ 10 °C.

8) Aprire le viti di by-pass di entrambi i corpi farfallati «E» - Fig. 12-12 e 12-13 di un giro.

B
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9) Verificare con analizzatore gas si scarico il CO che deve essere compreso tra I'1% e il 2%.

10) Collegare un vacuometro alle prese sui collettori di aspirazione.

12) Registrare la bilanciatura dei cilindri per mezzo della vite di sincronizzazione dei corpi farfallati.

12) Controllare che in progressione sia mantenuta la bilanciatura della depressione dei cilindri.

13) Verificare che il regime minimo motore sia pari a 1200 + 50 g/min.

14) Portare il valore di CO come da dati sopra riportati, operare eventualmente sul trimmer di taratura della
centralina per raggiungere tale valore.

IMPORTANTE

Si consideri di tenere uno sbilanciamento massimo fra i cilindri dell'ordine di 0,3% per il CO e di circa 7
mbar come depressione.

12.7 FUNZIONAMENTO DEL TRIMMER REGOLAZIONE CO SU CENTRALINA IAW 16M («1» - Fig. 12-14)

La centralina I.A.W. 16M ha il timmer di regolazione CO all'interno della scheda ed & raggiungibile togliendo il
tappo in gomma sotto I'etichetta adesiva.-
Per agire sul trimmer occorre servirsi di un giravite in plastica da 2 mm.

n ATTENZIONE
E pericoloso per l'integrita della centralina utilizzare utensili metallici.

La rotazione del trimmer & di 270° e quindi dal posizionamento centrale ruotando di 135° in senso orario si va
al massimo “smagrimento”, ruotando il trimmer di 135° in senso antiorario si va al massimo “arricchimento™.

n ATTENZIONE
Il tappo in gomma non garantisce la perfetta tenuta all'acqua, pertanto & indispensabile ogni volta

rimettere I'adesivo Moto Guzzi che lo ricopre.

N.B. L'adesivo originale riporta la scritta
Moto Guzzi in rosso.

E disponibile come parte di ricambio analogo
adesivo ma con scritta Moto Guzzi di colore
verde (cod. 01732001).

Il Trimmer provvede alla regolazione del CO sola-
mente al minimo, il suo contributo arriva fino a circa
3000 giri, pertanto in caso di adeguamento della
carburazione in seguito a modifiche delmotore (come
ad esempio linstallazione di un impianto di scarico
differente dall'originale) & assolutamente necessario
sostituire 'EPROM della centralina.




12.8 REGOLAZIONE LEVA STARTER (Fig.12-15)

Per non falsare la regolazione verificare che, con

leva comando “CHOKE” sul manubrio in posizione di

starter completamente disinserito, il comando di

regolazione del regime di starter non provochi la

paiziale apertura della valvola gas; in particolare

dovra esistere un certo gioco (0,2 + 0,3 mm) tra il

rullino «G» e la leva «H».

Per ripristinare il gioco suddetto operare come se-

gue, a seconda delle necessita:

1) nel caso che la leva «H» non sia in battuta sul
finecorsa «I», allentare la vite «L» disimpegnando
il cavetto di comando e mandare in battuta la leva
«H»: ribloccare la vite «L».

2) allentare la vite «M» ed ottenere il gioco previsto
tra il rullino «G» e la leva «H».

12.9 REGOLAZIONE DEL REGIME DELLO STARTER (Fig. 12-15)

Accertarsi che la regolazione del regime del minimo sia corretta.

Amotore caldo inserire completamente lo starter agendo sulla leva dicomando manuale e verificare cheil regime
sia circa 4000 giri/min.; se cid non avviene intervenire sul cavetto di comando tramite la vite «L».

A starter completamente escluso il rullino «G» non deve essere a contatto con la leva «H».

12.10 CONTROLLO IMPIANTO ALIMENTAZIONE

Allestire il veicolo come di seguito indicato:

« smontare la tubazione uscita carburante dalla pompa ed inserire un manometro «A» - Fig. 12-16 per il
controllo della pressione nel circuito.

« inserire la chiave del commutatore di accensione senza avviare il motore (in tal modo si eccita la pompa
carburante «B» - Fig. 12-16 per alcuni secondi, circa 5").

IMPORTANTE

Mentre la pompa gira, la pressione deve essere di 3 £0,2 bar.

Quando la pompa cessa di funzionare, la pressione scende e si stabilizza ad un valore inferiore a 2,5 bar.
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La pressione deve rimanere stabile a quel valore per alcuni minuti;

= se la pressione indicata dal manometro cala in tempi brevi operare come segue:

- inserire lachiave del commutatore di accensione e mentre la pompa gira chiudere la tubazione nella posizione
«1» utilizzando una pinza a scatto, con l'interposizione di opportuni lamierini per non danneggiare la tubazione
stessa Fig. 12-17.

La pressione indicata dal manometro «A» -Fig. 12-17 sara 3+0,2 bar e deve rimanere stabile. Se cio si verifica,
il calo di pressione & da attribuirsi all'imperfetta tenuta della valvola di non ritorno della pompa carburante «B»
- Fig. 12-17.

Se la pressione nel circuito continua a scendere la causa & da ricercarsi nel regolatore di pressione o in un
iniettore che non chiude perfettamente.

» Se la pressione indicata dal manometro & inferiore a 3+ 0,2 bar o raggiunge 3 +0,2 bar molto lentamente, cid
puo essere causato da una ostruzione fra pompa e filtro o da una impedenza all'aspirazione della pompa.

n ATTENZIONE
Il filtro dovra essere sostituito ogni 10.000 Km.
Durante le operazioni sull'impianto di alimentazione evitare che tracce di sporcizia entrino nei condotii;

quesio potrebbe provocare il danneggiamento dei componenti.

"

12.11 FUNZIONAMENTO DELLA CHECK LAMP PER LA DIAGNOSI DEI DIFETTI

*CHECK LAMP" & un tester che permette di visualizzare in termini semplici per l'operatore quanto di anormale
& stato rilevato dalla centralina elettronica dell'impianto I.LA.W. durante il funzionamento della moto.
Lavisualizzazione delle anomalie & data da una serie diimpulsiluminosi sulla check lamp e la decodifica, 0o meglio
il significato di essi viene illustrato di seguito in questo manuale unitamente al relativo modo di intervento.

Le centraline IAW dotate di questo sistema di rilevamento guasti sono comunemente denominate “centraline con
autodiagnosi”.

Questo perché il sistema & ingrado dirilevare il tipo di guasto, mantenerlo in memoria anche se non & pilt presente
e visualizzarlo su comando dell'operatore, appunto con il tester “CHECK LAMP”.

“CHECK LAMP” pit che un tester, pud essere considerato un “sistema di diagnosi”.




Esso & infatti la parte pitt semplice e la sola visibile del sistema il cui cuore & il programma (software) della
centralina.
Segnala eventuali errori sia sui segnali in entrata sia sui segnali in uscita.

Tiene in memoria gli errori, quindi li segnala anche se non sono pill presenti ma si sono verificati durante il
funzionamento del motore (guasto intermittente).
Significa che togliendo contatto-chiave OFF «&3» la centralina non viene “resettata”.

Risolio l'errore pertanto & necessario per un successivo controllo, resettare la centralina con una determinata
procedura (Vedi par. 12.14). Nel caso non venisse effettuato il procedimento di resettatura, dopo circa 30
avviamenti motore con durata di almeno 1 min. la centralina si “resetta” autormaticamente.

Trasmissione dei codici: la trasmissione consiste in una serie di lampeggi intervallati da pause di diversa
lunghezza. Ogni codice di errore & composto da due cifre separate; ogni cifra & espressa da un numero di
lampeggi equivalente. Una pausa pil1 marcata indica lo spazio fra cifra e cifra, l'inizio e la fine codice vengono
indicati da una serie continua di lampeggi.

IMPORTANTE

La check lamp trasmette un codice per volta. E necessario rilevare non solo il primo codice trasmesso,
ma tutti i codici consecutivi diversi fino a quando la sequenza non si ripete.

» Collegamenti e funzionamento della della CHECK LAMP «A» - FIG. 12-18

Per raggiungere la CHECK LAMP nel Mod. V10 CENTAURO occorre smontare la sella come descritto al Par.
specifico 9.1 mentre nei Mod. DAYTONA RS e SPORT 1100 | occorre smontare sia la sella passeggero chela
sella pilota quindi il codone seguendo la procedura indicata al Par. 9.2.

La CHECK LAMP va collegata con commutatore acceso in posizione ON «()» e motore spento.

Collegamento presa autodiagnosi

- Disconnettere il tappo dalla presa
- Inserire il connettore in dotazione alla moto nella presa «B» - Fig. 12-18.

= 7 1 b
SETI f’J\_Q\
w/EA \'\. 2

O .u ] 4 P \/ \\{ﬁ N
L ARV X \\
AYTONA RS / SPORT 11001 |
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Guasto assente (o non diagnosticabile tramite autodiagnosi)
Con chiave in Pos. ON «{)» la CHECK LAMP rimane spenta.

N.B. & possibile anche che il problema sia memorizzato, nella centralina, ma sia impossibile
visualizzarlo sulla ChecklLamp.

Cause possibili:
CHECK LAMP mal collegata o collegamenti autodiagnosi interrotti.
CHECK LAMP non funziona.

Verifica CHECK LAMP

Verificare, senza scollegare la chiave dal quadro, il funzionamento della CHECK LAMP nel modo seguente:

- Provocare un guasto fittizio, scollegando un sensore.

- Se questo guasto viene trasmesso significa che la CHECK LAMP funziona, ma la centralina non aveva
memorizzato alcun malfunzionamento. Pertanto & possibile che il difetto sia presente in parti dell'impianto non
verificabili con il sistema di autodiagnosi.

Nel caso in cui CHECK LAMP non trasmettesse il guasto, verificarne il collegamento e/o procedere alla sua

sostituzione.

Guasto presente

Con chiave in Pos. ON «(» la CHECK LAMP presenta una serie di lampeggi seguita da uno spegnimento poi

iniziano le accensioni temporizzate che in un tempo di 20 secondi trasmettono il codice di errore.

| codici di sincronismo indicano inizio e fine del codice errore.

- Inizio della prova: indicato da una serie di corti impulsi acceso-spento.

- Codici: Sono indicati da una serie di impulsi acceso-spento ognuno con durata di un secondo.
Ogni codice & formato da due cifre separate da una pausa.
Queste due cifre indicano un difetto nel circuito del sensore.

N
- Fine della prova: indicata da una serie di corti
impulsi acceso spento.
- Pausa
Codice \ ‘ |
1.1 UL 1 [P LU
1.2 [ 1 ST

pausa pil lunga tra la prima e la seconda cifra.

IMPORTANTE

Sull'impianto IAW 16M il sensore di fase e giri motore non & sottoposto a diagnosi da parte della
centralina, pertanto un suo eventuale problema va diagnosticato per esclusione.

Per quanto riguarda la diagnosi dei segnali in uscita (impianto IAW 16M) & necessario che il motore sia messo
in rotazione (la rotazione data dal motorino avviamento & sufficiente).



Interpretazione dei codici di errore della CHECK LAMP:

CODICE DIFETTO 1.1

Segnale non correfto dal potenziometro farfalla

Il problema pud essere:

- potenziometro non funziona correttamente

- cablaggio/connessione danneggiato o non corretto

CODICE DIFETTO 1.2

Segnale non corretto dal sensore di pressione assoluta
Il problema pud essere:

- sensore di pressione non funziona correttamente

. connessione/cablaggio danneggiato o non corretto

CODICE DIFETTO 1.4

Segnale temperatura olio non corretto

Il problema pud essere:

- sul sensore (interrotto o in corto circuito)

- sul cablaggio / connessione (interrotto o in corto circuito)

CODICE DIFETTO 1.5

Segnale temperatura aria non corretio

Il problema puo essere:

- sul sensore (interrotto o in corto circuito)

- sul cablaggio e/o connettore (interrotto o in corto circuito)

CODICE DIFETTO 1.6
Tensione batteria non corretia

Viene trasmesso quando la tensione uscita batteria & inferiore a 8V o superiore a 16 V.

CODICE DIFETTO 2.3

Errore iniettore 1

Il problema pud essere:

- cablaggio / connessione danneggiato o non corretto

CODICE DIFETTO 2.4

Errore bobina 1

Il problema pud essere:

Awvolgimento primario difettoso

- cablaggio / connessione danneggiato o non corretto

CODICE DIFETTO 2.5

Errore bobina 2

Il problema puo essere:

Avvolgimento primario difettoso

- cablaggio / connessione danneggiato o non corretio

CODICE DIFETTO 3.2

Errore iniettore 2

Il problema pud essere:

- cablaggio / connessione danneggiato o non corretto

CODICE DIFETTO 3.3

Errore teleruitore comando pompa benzina

|l problema puod essere:

- teleruttore difettoso

- cablaggio / connessione danneggiato o non corretto
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12,12 PROCEDIMENTO DI RESETTATURA CENTRALINA IAW 16M

Innestare nella presa «B» - Fig. 12-18 il connettore di cortocircuito in dotazione (posizionata vicino alla centralina
IAW 16M)

Con chiave in Pos. "ON" «(», interruttore su RUN e motore spento la CHECK LAMP presenta una serie di
lampeggi che indicano la presenza di errore; & durante questo lampeggio che bisogna eseguire la procedura di
RESET:

1) Mentre la CHECK LAMP lampeggia aprire il circuito staccando il connettore di corto, ricollegarlo dopo circa
3 secondi. Ricollegando il connettore di corto la CHECK LAMP si accende fissa.

2) Attendere che la CHECK LAMP ricominci a lampeggiare (circa 20 secondi).

3) Aprire il circuito staccando il connettore di corto, dopo due-tre lampeggi la CHECK LAMP resta accesa fissa.
4) Attendere cinque-sei secondi e posizionare la chiave in "OFF" «&i».

5) Attendere il distacco del relé centralina (circa 10 secondi).

6) Richiudere il circuito innestando il connettore di corto e verificare 'assenza di errore.

12.13 CANDELE (Fig. 12-19)

| tipi di candela da impiegare sono:
B DAYTONARSeVI0CENTAURO-NGKDRSEA mm. 0,7

B SPORT 1100 | - NGK BPR 6 ES y ain
Distanza tra gli elettrodi: mm 0,7. I

Le candele devono essere rimesse periodicamente, i

come indicato nella tabella del programma di manu- 1l
tenzione, per la pulizia ed il controllo della distanza
tra gli elettrodi.

Nel rimontare le candele, fare attenzione che imboc-
chino perfettamente e che si avvitino facilmente nelle
loro sedi; se fossero imboccate male, rovinerebbero
il filetto sulle teste; percio consigliamo di avvitarle a

mano per qualche giro, e di adoperare poi l'apposita m
chiave (data in dotazione) per bloccarle a motore
freddo.

Anche se le candele appaiono in ottime condizioni, dopo 10000 km circa, vanno sostituite.

n ATTENZIONE
Valori inferiori a mm 0,7 possono compromettere la durata del motore.



12.14 SISTEMA DI DEPURAZIONE E RICIRCOLO DEI VAPORI DI BENZINA (USA - SGP)

o
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Al CANISTER

V10 CENTAURO |

N.B. La valvolina antirovesciamento Rif. "1" deve essere montata verticalmente +30° con I'entrata
del gas di sfiato posizionata come illustrato in figura.

Valvolina antirovesciamento
Tubazione (@ 6x12)
Fascetia

Valvola pressione

&N -

Tubazione (@ 8x14
Raccordo a tre vie
Raccordo a tre vie
Carbon canister

0 ~l &G

9 Distanziale in gomma

10 Fascetta

11 Fascetta

12 Raccordo sulle pipe aspirazione

13 Targhetta precauzione per uso veicolo
14 Isolante termico Dx.
15 lIsolante termico Sx.
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N.B. La valvolina antirovesciamenio Rif. "2" deve essere montata verticalmente +30° con
I'entrata del gas di sfiato posizionata come illustrato in figura.

1 Serbatoio carburante

2 Valvolina antirovesciamento
3 Fascetta

4 Valvola pressione

5 Tubazione (@ 6x12)
6 Tubazione (@ 8x14)
7 Raccordo a tre vie
8 Raccordo a tre vie

9 Carbon canister destro

9A Carbon canister sinistro

10 Fascetta

11 Raccordo sulle pipe aspirazione

12 Fascetta

13 Targhetta precauzione per uso veicolo
14 Dado

15 Rondella

16 Occhiello




1
LAL,,SE,HBATOIOI

[]

i

SPORT 1100 |

N.B. La valvolina antirovesciamento Rif. "2" deve essere montata verticalmente £30° con l'entra-
ta del gas di sfiato posizionata come illustrato in figura.

AW =

o~

Serbatoio carburante
Valvolina antirovesciamento
Fascetta

Valvola pressione

Tubazione (@ 6x12)
Tubazione (& 8x14)
Raccordo a tre vie
Raccordo a tre vie

Carbon canister destro

9A Carbon canister sinistro

10
11

12
13
14
15

16

Fascetta
Raccordo sulle pipe aspirazione

Fascetta

Targhetta precauzione per uso veicolo
Dado

Rondella

Occhiello
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Molle frizione (Fig. 13-02)

Controllare che le molle non abbiano perso elasticita o siano deformate;
le molle compresse a mm 20 devono dare un carico di Kg. 21+21,5;

le molle compresse a mm 17 devono dare un carico di Kg. 28,7+29,7.

Disco spingimolle

Controllare che il disco non presenti usure nel foro dove lavora lo scodellino di comando, e che le superfici di
appoggio con il disco condotto siano perfettamente piane.

Controllare che la dentatura all'interno del volano sia in ottime condizioni.

Dischi condotti
Lo spessore del disco a pezzo nuovo € di mm 8. Spessore al limite di usura mm 7.5. Controllare anche lo stato
dei denti.

Disco intermedio

Controllare che le superfici di appoggio con i dischi
condotli siano perfettamente lisce e piane e che la
dentatura esterna che lavora all'interno del volano

non sia rovinata, altrimenti sostituire il disco. %

Corona dentata per avviamento

Controllare che la superficie di appoggio con il disco kg21+21,5 SIHED 00
condotto sia perfettamente liscia e piana; controllare kg 28,7+29.7 20
pure che la dentatura dove lavora il pignone del

motorino di avviamento non sia sgranata o rovinata,
altrimenti sostituirla.

Corpo interno frizione
Verificare che i denti non presentino segni di
improntamento nelle zone di contatto con i dischi. 13-02




il CAMBIO
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Rapporto motore-cambio 1:1,3529 (Z=17/23).

Cambio
A cinque marce con ingranaggi sempre in presa ad innesto frontale. Parastrappi incorporato.
Comando con leva a pedale posta sul lato sinistro del veicolo.

N.B. Sui Mod. SPORT 1100 | e DAYTONA RS fino ai cambi n. CF011499 e n. CL011199, sono stati
montati ingranaggi a denti diritti; dai cambi n. CF011500 e n. CL011200 sono stati introdotti ingranaggi

a denti elicoidali.
Il Mod. V10 CENTAURO monta esclusivamente un cambio dotato di ingranaggi a denti elicoidali.

Rapporti cambio (SPORT 1100 | e DAYTONA RS):
12 marcia = 1:1,812 (Z=16/29)

2= marcia = 1:1,250 (Z=20/25)

3" marcia = 1:1 (Z=23/28)

4amarcia = 1:0,833 (Z=24/20)

5¢ marcia = 1:0,730 (Z=26/19)

Rapporti cambio (V10 CENTAURO): Rapporti cambio (V10 CENTAURO versione SVIZZERA):
1*marcia = 1:2 (Z=14/28) i2marcia = 1:2 (Z=14/28)

22 marcia = 1:1,3158 (Z=19/25) 22 marcia = 1:1,3889 (Z=18/25)

3*marcia = 1:1 (Z=23/23) 3 marcia = 1:1,0476 (Z=21/22)

4* marcia = 1:0,8462 (Z=26/22) 4" marcia = 1:0,8696 (Z=23/20)

5% marcia = 1:0,7692 (Z=26/20) 5amarcia = 1:0,7500 (Z=28/21)
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141 LUBRIFICAZIONE DEL CAMBIO (FIG. 14-02)

Controllo livello olio

QOgni 5000 km, controllare che I'clio sfiori il foro del
tappo di livello «B».

Se l'olio € sotto il livello prescritio, aggiungerne della
gualita e gradazione prescritta.

Cambio dell’olio

Ogni 10.000 km circa sostituire I'olio nella scatola
cambio. La sostituzione deve avvenire a gruppo
caldo, poiche in tali condizioni |'olio & fluido e quindi
facile da scaricare.

Ricordarsi, prima di immettere olio fresco, dilasciare
scolare bene la scatola del cambio.

«A» Tappo di immissione.

«B» Tappo di livello.

«C» Tappo di scarico.

Quantita occorrente: litri 0,750 di olio «Agip Rotra MP
SAE 80W/90».

142 SMONTAGGIO

N.B. La sequenza e le operazioni di smon-
taggio sono perfettamente identiche sia per il
cambio con ingranaggi denti diritti sia per quello
con denti elicoidali.

Per smontare il cambio nei suoi elementi operare
come segue:

bloceare in morsa l'attrezzo supporto cambio «A» -
Fig. 14-03 cod. 14 92 96 00 e montare sul supporio
il cambio completo.

Per poter eseguire facilmente le operazioni di smon-
taggio, € opportuno che il cambio venga messo in
posizione difolle utilizzando I'attrezzo «B» - Fig. 14-03
cod. 14 92 87 00.

Svitare il dado di bloccaggio dell’albero secondario
con le apposite chiavi «A» - Fig, 14-04 cod. 129071 00
e «B» - Fig. 14-04 cod. 14 90 54 00.

Svitare il supporto dell’alberino di comando
contachilometri «C» - Fig. 14-04 e fogliere dall'albero
secondario l'ingranaggio comando contachilometri
con la relativa sfera di fermo.




Togliere il corpo esterno comando frizione «A» - Fig. 14-05 con il relativo cuscinetto reggispinta ed il corpo
interno.

Togliere il coperchio posteriore cambio (Fig. 14-08).

Sfilare 'asta porta forcellini «A» - Fig. 14-07 il forcellino _
della 5* velocita «B» - Fig. 14-07 con il relativo
manicotto «C» - Fig. 14-07, lingranaggio della 5a
velocita «D» - Fig. 14-07.

Svitare il tappo «A» - Fig. 14-08 e togliere la molla ed il nottolino ferma marce, smontare il dispositivo per
indicatore di folle «B» - Fig. 14-08.

Sfilare quindi 'albero secondario completo di ingranaggi e forcellini, 'albero primario ed il tamburo scanalatocon
I'asta di guida (Fig. 14-09).
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Svitare la ghiera di fissaggio del corpo interno frizione utilizzando le apposite chiavi «A» - Fig. 14-10 cod. 30 91
28 10 e «B» - Fig. 14-10 cod. 14 91 26 03 ed estrarre il corpo interno frizione utilizzando, se necessario, un
estrattore universale.

Con colpetti di mazzuola fare arretrare l'albero frizione, togliere I'anello di tenuta in gomma ed estrarre
completamente l'albero (Fig. 14-11).

Smontaggio albero secondario (Fig. 14-12)

Togliere l'ingranaggio della 17 velocita «A» con la relativa gabbia a rulli «B», togliere 'anello di tenuta in gomma,
sfilare la boccola «C» e togliere il manicotto scorrevole «D» della 1¢ e 2¢ velocita.

Bloccare I'albero in morsa interponendo delle ganasce in metallo duttile.

Svitare il dado «E» di tenuta in senso destrorso.

Togliere il cuscinetto, 'ingranaggio della 4* velocita «F» con le rosette di spessoramento, togliere la gabbia a rulli
«G».

Togliere il manicotto scorrevole «H» della 4° e 3° velocita, sfilare il manicotto fisso scanalato «L» e togliere
l'ingranaggio della 3% velocita «M» con boccola, gabbia rulli e rondella intermedia.

Togliere infine l'ingranaggio della 2% velocita «N» con la relativa gabbia a rulli e boccola.




Smontaggio albero primario (Fig. 14-13)

Con apposito punteruclo premere a fondo il nottolino
«A» di fermo e fare ruotare la boccola «B» in modo
da disimpegnarla dalle scanalature.

Estrarre la boccola, togliere il nottolino, la molla, la
gabbia a rulli e lingranaggio della 5° velocita; con
I'apposito estrattore cod. 14928500 («A»-Fig.14-14)
sfilare la pista interna del cuscinetto a rullini.

A1

i W‘ il

LTy
1l

il fiagai.

127




128

Smontaggio albero frizione

B a mezzo estrattore N. 14 92 85 00 «A» - Fig. 14-
17 sfilare la pista interna del cuscinetto a rulli e il dado
di spessore «C» - Fig. 14-16.

W porre poi l'albero completo su una pressa e a
mezzo apposito estrattore N. 12 90 59 00 «B» - Fig.
14-18 comprimere la molla di quel tanto da poter
sfilare i due semisettori «D» - Fig. 14-16 di tenuta
piattello parastrappi e sfilare:

— il piattello parastrappi «E» - Fig. 14-16

— la molla «F» - Fig. 14-16

— il manicotto ad innesto «G» - Fig. 14-16

— lingranaggio rinvio «H» - Fig. 14-16.

N.B. La Fig. 14-19 mostra la corretta posizione di montaggio delle molie a tazza «6».

|




14.3 RIMONTAGGIO

Prima di effettuare il rimontaggio procedere ad un accurato controlio dei componenti.
— Per il imontaggio procedere in ordine inverso allo smontaggio tenendo presente gquanto segue:

y Rimontaggio albero primario sulla scatola
L'albero primario prima di essere rimontato sulla scatola, deve essere spessoratoin modo che tra cuscinetto sulla
scatola e cuscinetto sul coperchio ci sia una misura pari a mm 167,1+167,2 (vedere Fig. 14-21).
, Per ottenere tale misura occorre agire sulle rosette di rasamento, tali rosette sono fornite nelle misure di
mmz2-21-22-24.
Tale rosetta va montata fra cuscinetto scatola e cuscinetto reggispinta.

| 167.1 +167.2
mm 2

min 2.1

mm 2.2

mm 2.4

‘ 118.35 + 18.50

Spessoramento albero secondario (Fig. 14-22)

W montare sul lato 42 velocita la rosetta di spallamento, quindi le rosette di aggiustaggio fino a che tra le rosette
di aggiustaggio e lingranaggio 5° velocita si raggiunga la quota prestabilita di mm 144,7+145,2.

(Per la misura togliere 'anello OR tra ingranaggio 12 e 5° velocita) («P» di Fig.1 4-12);

W montare il cuscinetto a rulli sull'albero lato 4° velocita;

W avvitare il dado sull'albero secondario lato 47 velocita con “Loctite 601" e cianfrinarlo.

Quota da ottenere mediante montaggio di 2 o 4 rosetie:
- mm. 144.7 +145,2 -
= "‘{\ N
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Per ottenere i valori indicati intervenire sulle rosetie di aggiustaggio m

Montaggio coperchio sulla scatola cambio

N.B.: Nel rimontare il coperchio completo di
preselettore, fare attenzione che il tamburo
scanalato comando cambio sia messo in posizio-
ne difolle, se il tamburo fosse posto in posizione
diversa, i naselli del preselettore andrebbero ad
interferire sulla corona del tamburo stesso anzi-
ché disporsi liberamente nelle due tacche di
comando indicate dalle frecce (Fig. 14-23).
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W provare I'innesto delle marce dalla 1% alla 5% velocita e scalando dalla 5% alla 1% e quindi in “folle”. Se siavverte
un innesto difficoltoso occorre smontare di nuovo il coperchio e spessorare in modo adeguato tra scatola e
tamburo se si riscontra difficolta di innesto della 12 e 32 velocita e tra tamburo e coperchio se si riscontra difficolta

di innesto della 2% e 4° velocita. Le rosette di spessorazione vengono fornite nelle seguenti misure: mm 0,6 - 0,8
-1-1,2 (vedere Fig. 14-24).

Montato con loctite 601
ato Con IOctie bl

i | .Vl-._;\—l

e
= ;M.MN

Wf“’/" X % l‘*‘\a

N.B. Il pacco dell'albero desmodromico «B» - Fig. 14-25 comprensivo dei rasamenti laterali deve
essere inferiore di mm 0,2 + 0,3 alla quota delle battute delle sedi di alloggiamento laterale «A» - Fig. 14-
25; quanto sopra per permettere una libera rotazione dell'albero desmodromico.

Per il rilevamento della quota «A» - Fig. 14-25 usare un calibro di profondita sommando la distanza tra

il piano di accoppiamento scatola/coperchio e le rispetiive battuie interne, considerando lo spessore
della guarnizione.

Per le operazioni di estrazione/introduzione dialberi, cuscinetti, paraoli ecc. sono previsti appositi attrezzi indicati
al capitolo 8 “ATTREZZATURA SPECIFICA”.
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m TRASMISSIONE POSTERIORE

SCATOLA COMPLETA / ALBERO DI TRASMISSIONE CON GIUNTI / ASTA DI REAZIONE

2% serie

Fissaggio flangia
12 serie

Fissaggio flangia
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15.1 LUBRIFICAZIONE SCATOLA TRASMISSIONE POSTERIORE (FIG. 15-03)

Controllo livello olio

Ogni 5000 km controllare che I'olio sfiori il foro per
tappo dilivello «A»; se I'olio & sotto il livello prescritto,
aggiungerne della qualita e gradazione prescritta.
Cambio dell’olio

Ogni 10.000 km circa, sostituire I'olio della scatola
trasmissione. La sostituzione deve avvenire a grup-
po caldo, poiché in tali condizioni I'olio & fluido e
quindi facile da scaricare.

Ricordarsi, prima di immettere olio fresco di lasciare
scolare bene la scatola trasmissione.

«A» Tappo di livello.

«B» Tappo di immissione.

«C» Tappo di scarico.

Quantita occorrente litri 0,250 di cui:

litri 0,230 di olio «Agip Rotra MP SAE 80W/90»;

litri 0,020 di olio «Agip Rocol ASO/R» oppure
«Molykote tipo A».

15.2 SMONTAGGIO SCATOLA TRASMISSIONE

N.B. Prima di procedere allo smontaggio della scatola trasmissione, scaricare I'olio.
Svitare le 8 viti di tenuta Fig. 15-04 e togliere la flangia completa di gruppo corona Fig. 15-05.
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Sfilare dall'interno della scatola il distanziale del perno ruota «A» - Fig. 15-08, togliere la gabbia a rulli «B» - Fig.
15-08 e, utilizzando I'estrattore cod. 12 90 71 00, togliere dall'interno della scatola la pista esterna del cuscinetto
a rulli «C» - Fig. 15-08.

Sfilare dalla flangia laterale della scatola il gruppo corona-perno forato «D» - Fig. 15-09. Sfilare le viti di fissaggio
«E» - Fig. 15-09 della corona al perno forato.

Togliere la pista interna del cuscinetto a rulli «F» - Fig. 15-10 utilizzando 'estrattore «G» - Fig. 15-10 cod. 17 94

83 60.

Scomporre il gruppo di supporto del pignone conico.
Togliere l'anello seeger «A» - Fig. 15-11 e la rondella di tenuta «B» - Fig. 15-11; utilizzando 'apposito atirezzo
di bloccaggio «C» - Fig. 15-12 dell'albero del pignone cod. 12 90 71 00, svitare il dado di tenuta «D» - Fig. 15-12.
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Togliere dalla custodia «A» - Fig. 15-13 il pignone «B» - Fig. 15-13, il cuscinetto esterno «C» - Fig. 15-13, i
distanziali interni «D» - Fig. 15-13, il cuscinetto lato pignone «E» - Fig. 15-13 ed il distanziale di base «F» - Fig.
15-13.

Per togliere la pista esterna dei cuscinetti conici («C» ed «E» - Fig. 15-13) dalla custodia «A» - Fig. 15-14
utilizzare I'apposito estrattore «G» - Fig. 15-14 cod. 17 94 50 60.

15.3 RIMONTAGGIO

Prima di effettuare il imontaggio procedere ad un accurato controllo dei componenti.

Per il imontaggio procedere in ordine inverso allo smontaggio tenendo presente quanto segue:

Montare la corona verificando che i riferimenti per la selezione di accoppiamento pignone-corona («A» e «B»
- Fig. 15-15) coincidano.

Le viti «C» - Fig. 15-15 dovranno sempre essere
sostituite; prima del montaggio sgrassare accurata-
mente con trielina le filettature ricavate nel pemo
forato per consentire una buona adesione del bloc-
cante: “LOCTITE 601", preventivamente applicaio
sul filetto delle viti stesse.

Bloccare alla coppia di Kgm 4 + 4,2,

Lafreccia «D» - Fig. 15-16 sulla flangia dovra essere
rivolta verso il lato anteriore.




Per verificare I'accoppiamento del pignone e della
corona spalmare i denti del pignone, dal lato di
trascinamento, con uno degli appositi prodotti repe-
ribili in commercio.

Applicare ora un estrattore universale «A» - Fig. 15~
17 con un distanziale opportuno «B» - Fig. 15-17 in
modo datenere il gruppo perno forato-corona legger-
mente forzato verso il lato coperchio; far ruotare il
pignone «C» - Fig. 15-17 nel senso di marcia, tenen-
do frenata la corona.

Togliere I'estrattore, smontare il coperchio e verifica-
re la zona di contatto sui denti del pignone.

Controlio contaito (Fig. 15-18)

M se il contatio & regolare la traccia sui denti del pignone risultera come da particolare 1 (il pignone & visto dal
lato dell'albero di trascinamento);

W se il contalto risulta come da particolare 2 la corona & troppo vicina all'asse di rotazione del pignone:
allontanare la corona aumentando lo spessore del distanziale tra scatola e coperchio;

B se il contatto risulta come da particolare 3 il pignone & troppo vicino all’asse di rotazione della corona:
allontanare il pignone riducendo lo spessore del distanziale tra cuscinetto e pignone;

B se il contatio risulta come da particolare 4 il pignone & troppo lontano dall’asse di rotazione della corona:
awvicinare il pignone aumentando lo spessore del distanziale, tra cuscinetto e pignone;

B se il contato risulta come da particolare 5 la corona & troppo lontana dall'asse di rotazione del pignone:
avvicinare la corona riducendo lo spessore del distanziale, tra scatola e coperchio;

® con un cormretio accoppiamento il giuoco ira i denti del pignone e i denti della corona dovra essere contenuto
tra mm 0,10=0,15.
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154 ALBERO DI TRASMISSIONE

Sostituire I'albero con giunti di trasmissione ogni 20.000 Km; in caso di impiego prevalentemente sportivo o di
marcia abituale ad alte velocita sostituire ogni 15.000 Km.
Per la lubrificazione dell'albero di trasmissione vedere Cap. 4.5.

SCHEMA DI MONTAGGIO GRUPPO TRASMISSIONE POSTERIORE
Coppia di serraggio
4063 % 4078 @I 5+5,5 kgm
Coppia di serraggio
3+3,2 kgm
— )
Coppia di serraggio b Q
4 kgm _:’}4‘ _ VITI MONTATE CON ®
=k ' LOCTITE 601 &
% =

ooty N Coppia di serraggio 1 %

= \ 2,8+ 3 kgm I .

non N\ ) D

) =~ -" g\
= 4 ~ =
: - ‘ ©
/@ T s \
' _ : 188 :
— = ) 122 Coppia di '
Coppia di serraggio 4 kgm serraggio 5 kgm
Coppia di serraggio 8 kgm
15-19

n ATTENZIONE!
Per non provocare danneggiamento del gruppo albero-giunti di trasmissione, in caso di sostituzione, &
tassativo rimontare i giunti di trasmissione nella posizione indicata in Fig. 15-20.

SCHEMA POSIZIONE GIUNTI DI TRASMISSIONE |
B A
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Controllo e revisione del telaio
Dopo un urio il telaio va revisionato.
Per il controlio, attenersi alle misure dei disegni Fig. 16-03 / 16-04 /16-05.
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L@ FORCELLA ANTERIORE

N.B. Per la registrazione della forcella telescopica regolabile vedere Par. 5.5.

17.1 CAMBIO OLIO FORCELLA

Ogni 15.000 km circa o almeno una volta all'anno sostituire l'olio della forcella.
Quantita occorrente per gamba circa 0,400 litri di olio per cartucce «WP suspension - REZ 71 (SAE 5)».

17.2 SMONTAGGIO STELI FORCELLA (Fig. 17-01)

Effettuare lo smontaggio della forcella anteriore operando nel modo seguente:

- Scollegare le pinze dai gambali delle forcelle svitando le viti «<A» da entrambi i lati della moto.

- Smontare la ruota anteriore seguendo la procedura indicata al par. 19.1.

- Svitare le viti «B» da entrambi i lati della moto liberando cosi la parte centrale del parafango (solo per Mod.
V10 CENTAURO).

Svitare da entrambi i lati le viti «C» che fissano il parafango al piede della forcella quindi toglierlo (Mod.
DAYTONA RS e SPORT 1100 I).

- Svitare da entrambi i lati le viti «C» che fissano i fianchetti del parafango al piede della forcella, quindi toglierli
(Mod. V10 CENTAURQ).

Allentare le viti «D» ed «E» di bloccaggio piastre da entrambi i lati della moto, quindi estrarre gli steli della
forcella.

V10 CENTAURO |

17.3 RIMOZIONE DEL TAPPO A VITE

- Serrare la parte superiore del braccio della forcella
in una morsa provvista di copriganasce in alluminio,
onde evitare danneggiamenti. Prima di procedere
allo smontaggio del tappo a vite regolare il dispositivo
di frenatura idraulica alla posizione di minimo
smorzamento (ruotare il registro in senso antiorario)
Fig. 17-02.




- Svitare il tappo del braccio forcella servendosi di una chiave poligonale da 24 Fig. 17-03. Liberare poi dalla
morsa il braccio della forcella, quindi fare scendere il tubo esterno fino ad arrivare in battuta contro il gambale
inferiore (Fig. 17-04).

- Inserire un perno (diametro massimo 5 mm) o una piccola chiave a brugola in uno dei fori presenti sulla
cartuccia Fig. 17-05.

Fare ruotare un poco la molla, in modo che i piattelii si liberino, e che sia possibile rimuoverli Fig. 17-05.

%

- Rimuovere le boccole di precarico e I'anello in acciaio presenti sulla molla Fig. 17-06. Fare quindi scendere
lentamente la cartuccia (I'arresto) nel braccio interno.
- Estrarre lentamente la molla dal braccio della forcella Fig. 17-07, in modo che l'olio possa defluire.
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17.4 SCARICO DELL'OLIO

Fare scendere la cartuccia nel braccio della forcella e
scaricare I'olio in un recipiente adeguato Fig. 17-08.
- Serrare in una morsa il gambale in modo che il
braccio forcella abbia un'inclinazione di circa 45° Fig.
17-09. Pulire la vite che si trova in basso nella forcella
e svitaria Fig. 17-09.

- Dopo aversvitato la vite inferiore M8 sara possibile
estrarre l'intera cartuccia dalla forcella Fig. 17-10. Se
la cartuccia & bloccata, riavvitare di alcuni giri la vite
M8 montata sotto il gambale inferiore e batterne
prudentemente con un martello la testa fino a che la
cartuccia non si sia sbloccata.

- Capovolgere per gualche minutio la forcella sopra
un recipiente di raccolta, in modo che possa uscire
tutto I'olio.

B

17.5 SMONTAGGIO DELLA CARTUCCIA

Quando i componenti interni del braccio esterno sono stati rimossi, bisognera svitare il tubo in plastica dell'arresto
idraulico dal tubo della cartuccia Fig. 17-11. Per non danneggiare nessun componente durante questa
operazione, il tubo della cartuccia dovra essere serrato in una morsa mediante speciali tasselli di serraggio WP,
all'altezza dello stantuffo di compressione moniato in basso nel tubo (vedi Fig. 17-11)

Una volta svitato il tubo in plastica, sara possibile sfilare dal tubo della cartuccia, lo stelo con lo stantuffo di
estensione. Intorno a quest'ultimo vi & un'anello elastico Fig. 17-12, che dovra essere sostituito nel caso venga
danneggiato.
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Sara ora possibile far uscire dall'estremita superiore del tubo della cartuccia anche lo stantuffo di compressione

Fig. 17-13.

Pulire accuratamente il piccolo stantuffo ed accertarsi che non sia danneggiato. Se necessario, sostituire la

guarnizione O-ring.

Dopo aver verificato che i componenti della cartuccia (vedi Fig. 17-14) non siano danneggiati e che non
presentino eccessive tracce di usura, si potra rimontare la cartuccia seguendo I'ordine inverso alle smontaggio.

17.6 RIEMPIMENTO DELL'OLIO

- Serrare nuovamente il gambale inferiore in una
morsa, ad un'inclinazione di 45°. Montare inferior-
mente la vite M8 con una nuova rondella in rame,
serrandola ad una coppia di 20-25 Nm.

- Spingere verso il basso il braccio esterno fino a
fargli raggiungere il gambale inferiore. Tenere leg-
germente sollevata la cartuccia con una mano e
riempire la forcella di olio nuovo fino all'orlo (usare
olio per cartucce «WP Suspension REZ71 (SAE 5)»)
(Fig. 17-15). Muovere lentamente in alto e in basso
l'albero nella cartuccia, in modo che 'interno si riem-
pia di olio. Continuare fino a che, tirando verso l'alto,
non sia avvertibile una resistenza uniforme su tutta la
corsa. A questo punto la cartuccia sara spurgata.

- Una volta immesso dell'clio sara possibile infilare
la molla sulla cartuccia e montarla nel braccio ester-
no assieme all'anello, alle boccole di precarico ed ai
piattelli.

N.B. Immettere in ogni stelo una quantita di
olio pari a circa 400 cc.

n ATTENZIONE

Durante il montaggio della molla, conirollare che
I'anello d'appoggic inferiore combaci corretia-
mente con I'esagono della cartuccia. Montando
la molla troppo velocemente vi & il pericolo che
I'anello resti agganciato obliqguamente alla guai-
na dell'arresto idraulico Fig. 17-16.
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17.7 SOSTITUZIONE PARAOLI/ BOCCOLE

- Togliere 'clio dalla forcella prima di operare.

- Rimuovere I'anello di fermo «A» - Fig. 17-17.

- Estrarre con decisione il braccio interno da quello
esterno Fig. 17-18.

- Rimuovere poi la boccola di sicurezza rossa «B»
- Fig. 17-18, riconoscibile dalle tre tacche.

Tenere presente che durante l'estrazione del braccio

interno pud uscire ancora dell'olio,

- Sfilare tuttiicomponenti comeiilustrato in Fig. 17-19.

n ATTENZIONE

Ispezionare i cuscinetti e gli anelli paraolio di
entrambi i bracci dellaforcella, ed eventualmente
procedere alla loro sostituzione.

n ATTENZIONE

Se sulla superficie del cuscinetto vi sono parti-
celle di sporcizia, o se attraverso la superficie &
visibile il bronzo, i cuscinetti dovranno essere
sostituiti.

n ATTENZIONE

Poiché durante la rimozione I'anello paraolio vie-
ne danneggiato, al momento del montaggio oc-
correra sempre sostituirlo con uno nuovo.

N.B. Ordine di montaggio / smontaggio dei
componenti: anelio di fermo, anello di spessore,
anello paraolio rosso-marrone, anello di supporto,
boccoladi scorrimento inferiore, anello, boccoladi
scorrimento superiore e boccola di sicurezza ros-
sa Fig. 17-19.
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» Montaggio dell'anello paraolio

- Immergere nell'olio l'anello paraolio prima di montarlo;

- Montare I'anello paraolio sul tubo interno utilizzando l'attrezzo W.P. come illusirato in Fig. 17-20; !

- Montare tutti gli altri componenti come illustrato in Fig. 17-19;

- Infilare il tubo interno con tutti i componenti montati e con la boccola di sicurezza rossa correttamente bloccata
nel tubo esterno;

- Inserire il paraolio nella sede del tubo esterno, posizionare I'attrezzo W.P. (Fig. 17-21) e battere con un
martello in plastica la parte superiore del tubo esterno fino a che il paraolio non sia rientrato correttamente nella
sede (dal suono deve risultare che combacia perfettamente);

- Rimontare l'anello di fermo (Fig. 17-17).

17.8 MONTAGGIO DELLA FORCELLA SULLA MOTOCICLETTA

- |l braccio destro e quello sinistro non sono identici. Nel braccio destro (visto dalla posizione del pilota) vi & il
dispositivo di regolazione del frenoidraulico in compressione: in quello sinistro, vi &il dispositivo di regolazione
del freno idraulico in estensione.

- Per il montaggio della forcella, i bracci e le piastre dovranno essere perfettamente puliti.

Completare il montaggio dell'avantreno ripetendo al contrario le operazioni effettuate al par. 17.2.
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m SOSPENSIONE POSTERIORE

Per la registrazione dell'ammortizzatore posteriore “WHITE POWER” vedere Cap. 5.6.

Lunghezza molla libera; 165 mm
)1 C = 90 N/mm costante della molla
Filo molla: 11,2 mm
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Regolazione gioco forcellone oscillante

(Fig. 18-02 / 18-03)

Il forcellone deve oscillare liberamente senza gioco.
Per una buona regolazione tener presente che i due
perni «A» devono sporgere in uguale misura.

Per la suddetta regolazione adoperare una chiave
maschio esagonale di 8 mm ed un calibro.
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