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Kettenspanner BT1100
Funktion, Vorspannen, verldngern

Aufgrund lauter Klappergerdusche beim Beschleunigen bin ich bei einer 2002er BT mit 92Tkm auf
die Idee gekommen, mir mal die Kettenspanner vorzunehmen und hatte dabei festgestellt, dass ich
iiberhaupt nicht wusste wie die funktionieren.

Es handelt sich noch um einfache, nur mechanische, federvorgespannte Spanner, die mit einem
selbsthemmenden Bewegungsgewinde und TORSIONS — Feder arbeiten.

D.h. Der Spanner folgt immer einer lose werdenden Kette, geht aber nie von alleine in eine Stellung
zuriick, oder macht eine Ausweichbewegung.

Das heif3t auch, die Kette wird nicht bei ev. Autheiz-/Abkiihlvordngen wieder entlastet, sondern der
letzte Spannzustand wir beibehalten. Man kann jetzt jahrelang diskutieren ob Stahlkette mit

Die Torsionsfeder ergibt sich meiner Meinung nach nicht aus einem besonderen Kennlinienverlauf (
lineare Drehmomentzunahme bei aufwickeln, sieche Anhang ) sondern in dem Wunsch eine
Riicklaufsperre mittels selbsthemmenden Bewegungsgewinde zu haben, welches dann auch noch
wie ein Schneckengetriebe fiir eine Kraftiibersetzung der Feder arbeitet. ( andere Hersteller arbeiten
mit Sdgezahnrasten die nur durch 16sen einer Klemmfeder zuriickgesetzt werden konnen)

Nachdem mir das klar geworden war, hab ich dann auch endlich das Bild des zerlegten Spanners
aus dem Forum verstanden, auf dem man kaum die Feder erkennt.

Hier noch mal neu beim Zerlegen aufgenommen:




So sieht das im Schnittbild aus. (Die du3ere Kontur ist nur Prinzip):

Durch eindrehen der ,,Schraube* wird gleichzeitig die Torsionsfeder gespannt und der Stempel féhrt
zuriick.

Beim loslassen der Schraube dreht die Feder den Stempel soweit heraus, bis der auf Widerstand
stofft. Das Gewinde ist so gebaut, dass eine Kraft auf dem Stempelkopf kein Zuriickdrehen méglich
macht.

Ausgeleierte Feder. ?......neu kosten die Dinger fast 150,- :0), aber das ist garnicht der Grund wie
sich herausstellt.

Was mich beim Ausbau der Spanner iiberrascht hatte.

Beim losen der Schrauben am Motorblock féhrt natiirlich der Stempel voll aus. Der sich bildende
Spalt Motor/Spanner ist der noch verbleibende Restweg des Spanners, bevor der an seinen eigenen
Anschlag stoft.

Vorne gab es nur noch ca. 3mm Restweg, hinten ca. 6mm ???




Also war ich nicht weit Weg den Grund fiir die Gerdusche zu finden, zwar gab es ja noch
(minimales) Nachstellpotential, aber mit noch wieviel Kraft ??7??

Dem Ingenor ist nix zu schwor:
Bohrstdnder mit Digiwaage aufgebaut und gemessen.

Total ausgefahrener Stempel , klar Restanpresskraft 0 g
von da jeweils riickwérts gemessen durch riickholen des Stempesl per Schraube und einfahren des
Bohrstéanders zur Waage:

2mm = 580g
Smm= 1040g = ca. 1kg
10mm = 1400g
I5mm= 1800g

Konnte man jetzt aufmalen, aber mir sieht das nach einer Geraden fiir Weg/Kraft aus.

Jetzt wird nirgendwo angeben, wie weit der Stempel bei neuer Kette ist/war, aber nur noch 500gr
Anpressdruck statt mal moglichen fast 2kg IST EIN HOHRBARER UNTERSCHIED.

Der Spanner mul} natiirlich nicht nur Kettenldingung, sondern auch Abrieb der Schiene zur Kette
und Spanner ausgleichen. Hier Bilder, wie sich der Spanner in die Schiene einarbeitet:

Das hat mich dazu bewogen der alten Diskussion tiber moglicherweise gehérteten Stempelkopf bei
Verlangerungen keinen Kopf mehr zu zerbrechen. Das weichere Teil ist immer die
Kunststoffschiene.

Grundsitzlich gehoren eigentlich die Steuerketten neu. Bei 92 Tkm dann auch die Kettenrdader?
Jedoch ist mit z.Z. der Aufwand zu hoch und vor allem wenn die Kettenrdder ersetzt werden
miissen, mit Originalteilen fast unbezahlbar.

Ich hab nur den Weg auf die Wiederherstellung der Anpresskraft und Bildung einer Rest
Wegreserve gewéhlt.



Methode 1 fiir den vorderen Zylinder mit kaum noch Wegreserve:
hierzu braucht der Spanner NICHT zerlegt werden!

Der Stempelkopf ist eingesteckt und mit einem 2mm Spannstift gesichert.
Eine M8x10(12)mm 6kt Kopf Schraube mit 2 Unterlegscheiben und einer 2mm Querbohrung
versehen. Den Kopf von den Pragemarken und scharfen Kanten befreit ergibt + 6,5mm Weg.

Methode 2 fiir den hinteren Zylinder mit noch 6mm Weg:
hierzu Muf} der Spanner zerlegt werden!

Federvorspannung im Voll ausgefahrenen Zustand erhéhen.

Das fiihrt auch gleichzeitig zu Montagebeschreibung des zerlegten Spanners.

Ich hatte erst nach zerlegen des ersten gemerkt, dass ich nicht drauf geachtet hatte, wie weit die
Schraube nachdreht, wenn man den Sicherungsring am Anschlag entfernt wird... :-(

Beim zweiten drauf geachtet, die Feder ist 1,5 Umdrehungen zum Anschlag hin vorgespannt.

Ich hab jetzt hinten den Wert auf 2,5 Umdrehungen erhoht — weil ja auch noch 6mm Weg
vorhanden.

Die Spanner sahen dann hinterher so aus:




Zusammenbau Anleitung:
bei waagerechten Spanner, gro3e Nut nach oben

Schraubenspindel mit Feder einsetzen, Federschenkel in Schraubenschlitz und Gehdusenut
einfithren

Distanz/Fiihrungshiilse einsetzen
Schraube mit 1,5 ( ....oder mehr) Umdrehungen vorspannen und FESTHALTEN!

Stempel mit nach vorne geschobener Verdrehfiihrung einschrauben, bis ca. die Hilfte des Bundes
des Stempels in der Hiilse verschwunden ist

Stern mit dicker Nase in die Nutlage des Gehiuses setzen

Sicherungsring einrasten — ERST DANN SCHRAUBE LOSLASSEN.
Bisheriger Erfolg:

Grundsitzlich sehr viel leiser schon im Leerlauf

Bei niedrigen Drehzahlen ( unter 3000min) noch wahrnehmbare Gerdusche

Dariiber und beim Beschleunigen kein Klappern mehr.

— Ich werd im Winter noch den hinteren Spanner wie den vorderen umbauen:
Also original Federvorspanung 1,5 umdr. Aber ca. 6,5mm lénger als vorher.

SAlternative® ?
Es gibt auch manuelle Kettenspanner aus GB, ca. 35,- Stck. Blechi aus dem Forum war aber
anscheinend der Einzige, der das mal an einer XT500 gemacht hatte und viel nachspannen musste.

Bei nur 2kg Vorspannung iiberdreht man natiirlich auch schnell eine normale Schraube mit Standard
Steigung und Uberspannt. Fehlende Riickstellung braucht nicht zu Sorgen, da dass der
Originalspanner auch nicht hat.

Ich bin mir aber nicht sicher, ob das ein empfehlenswertes Vorgehen ist, muf3 Jeder selbst mit sich
ausmachen.
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