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totale, du présent ouvrage est interdite sans autorisation de
I'auteur, de son éditeur ou du Centre frangais d'exploita-
tion du droit de copie (CFC 20, rue des Grands Augustins
75006 Paris).

T e R LR R R R A LR L R L SRR A AR S

Sommaire

REVUE MOTO TECHNIQUE n° 104

Etude technique et pratique
de la Suzuki “GN 125”...................page  P. 3

Caractéristiques générales............c.........page  C.G. 5
Particularités techniques......................page  P.T. 7
Mode d’emploi de I'étude.......................page 11
Périodicité des entretiens...........cccccennen.page 11

Entretien courant.......................page E.C. 12
Conseils pratiques.......cccceeeeee.....page  C.P. 21

Evolution : SUZUKI “GN 125” (1997 a 2001)...........cccceceruuunn-nepage 50

Etude technique et pratique
de la Yamaha “TDM 850” (modéle 1996).....................page  P. 55

Caractéristiques générales..........c.cceeu......page  C.G. 57
Particularités techniques......................page  P.T. 62
Mode d’emploi de I'étude........................page 66
Périodicité des entretiens.......................page 66
Entretien courant......................page E.C. 67
Conseils pratiques..........cco........page  C.P. 82

Evolution : YAMAHA “TDM 850” (1997 a 2001).........................page 123

Lexique des méthodes.....................page LDM 1
La métrologie......................page LDM 18

Crédit photo de couverture : E.T.A.L

ISBN 2-7268-9214-0

© 2002 - ET.A.L Toute reproduction ou repré ion intégrale ou partielle, par quelque procédé gue ce soit, des pages publiées dans la présente
publication, faite sans I'autorisation de I'éditeur est illicite et constitue une contrefagon. Seules sont autorisées, d'une part, les reproductions stricte-
ment réservées a I'usage privé du copiste et non destinées a une utilisation collective, et, d'autre part, les analyses et courtes citations justifiées par le
caractére scientifique ou d'information de |'ceuvre dans laguelle elles sont incorporées (Loi du 11 mars 1957 - art. 40 et 41 et Code Pénal art. 425).
L'éditeur ne saurait &tre tenu pour r ble des éq) des erreurs que le lecteur aurait commises en faisant une mauvaise application de la
documentation contenue dans la présente publication.




\)
Type : NF 41 A de 1987 a 1996

Nous tenons a remercier ici la société SUZUKI France, importatrice des motos de la marque
pour l'aide efficace qu’elle nous a apportée dans la réalisation de cette étude.




Présentation

Lorsque I'on évoque la GN 125, les bribes de conversation qui
reviennent le plus souvent sont : «une moto polyvalente adaptée au
quotidien, la solution contre les problémes de transport pour un prix
raisonable, & I'usage une économie non négligeable». Avec ces
arguments la GN n’a pas a rougir de ses «seulement» 125 cm3,
mais en |'occurence elle souffrirait plus de son look qui malgré la
luxuriance de ses chromes commence & afficher un sérieux coup
de vieux !

Mais il faut garder en mémoire que la GN 125 a fait ses premiers
tours de roues en 1982 et que aprés 5 années de commercialisation
époque a laquelle nous commengons cette étude, donc en 19887,
de par sa présentation et sa conception technique elle présentait
des solutions innovantes par certains cotés essentiellement au
niveau moteur. Mais elle avait surtout le gros avantage sur la
concurrence de proposer un frein avant & disque & commande
hydraulique et ce dés 1982. Si en plus nous prenons en compte le
démarreur électrique, les piéces chromées dans le plus pure style
custom, un prix de vente bien en accord avec la politique commer-
ciale de Suzuki, nous obtenons une petite moto attachante par son
allure et son caractére.

Attachante, elle I'est par sa prise en main sans surprise et sa
position de conduite adaptée a tous les gabarits hommes et
femmes confondus, au méme titre que son moteur qui se déemarre
du bout du doigt grace au démarreur électrique et qui permettra
méme au débutant de pouvoir tirer la guintessence des 125 cm3
sans jamais se sentir dépasser par la m ique. Car le gros avan-
tage des monocylindres 4 temps c’est la souplesse d'utilisation
d'autant que la GN est équipée d'un compte-tours ce qui permet de
doser son effort & la poignée des gaz.

Attanchante elle I'est aussi par son image, qui malgré les appa-
rences lui conférent un charme discret. En effet si la partie cycle est
le reflet d'une conception qui commence a afficher le poids des
ans, il n'en reste pas moins vrai que cette ligne traditionnelle partici-
pe largement a I'image de marque de la GN. Car loin des motos
que I'on pourrait classer de tape a I'oeil bien souvent assorties d'un
prix de vente astronomique par rapport a notre GN, cette demiére a
su conserver, grace a son charme discret et son prix attrayant une
part de marché interéssante d’autant que sur ce crénau, monocy-
lindre 4 temps de 125 cm?, la seule rivale de la GN n’'est autre
qu'une moto japonaise mais également aussi agée, la Yamaha SR
125. L'alternative étant les bicylindres 4 temps qui affichent une
bonne santé au niveau prix ou les monocylindres 2 temps avec
beaucoup de tempérament et sujet & la controverse liée a la pollu-
tion.

Il faut prendre en

compte également au

crédit du bon niveau
de vente de la GN, un
facteur assez impor-
tant qui a été I'équiva-
lence du permis

B/125 cm®, Car la

c’'est a la fois le

dégré de finition de

I'ensemble de la

moto, la facilité de
\ prise en main, le

look et I'économie
| tant a I'achat qu'a

Le coeur de la GN 125,
le monocylindre 4 temps de 125 cnr’.

GN modéle 96,

toujours la méme y compris
au niveau d'un des colons
en I'occurence le noir.

I'usage qui sont des facteurs prépondérants pour I'automobiliste en
mal de circulation, dans I'acquisition d'un second véhicule et
notamment pour le choix d'une moto. |l est & noter par ailleurs que
cette initiative a été profitable a I'ensemble de la classe 125 crmv’,
tous types de motorisation confondus.

Du point de vue du législateur, il est bon de noter que 1996 a été
profitable aux 125, avec la réforme du permis de conduire qui ouvre
désormais I'accés a la moto aux jeunes a partir de 16 ans en pas-
sant le permis ou aux titulaires du permis de conduire auto depuis
deux ans.

Qu'on la classe dans la catégorie basique, custom ou encore uti-
litaire, la GN 125 peut en quelque sorte étre le bon moyen de s'ini-
ter ou de redécouvrir la moto aussi bien en usage au guotidien que
d'une maniére ponctuelle comme la période estivale. Et méme si la
GN péche maintenant par un éguipement un peu en dega de ce qui
est proposé sur le marché, le tout est largement compensé par un
usage au quotidien sans malices allié¢ a un prix de vente plancher
de 16 BOO F en 1996.

Tableau récapitulatif

GN modele 87,
telle qu'elle était au commencement
de cette étude...

EVOLUTION CHRONOLOGIQUE DE 1987 4 1996

Telle gue nous pouvons voir la GN 125 en 1996, telle elle était
en 1987 (année qui nous concerne pour le début de 'étude) et telle
elle était en 1982 lors de sa sortie. Autant dire que cette moto était
bien née dés le départ puisque les seules retouches qui ont été
apportées a la GN 125 sont a porter au crédit de la carburation
avec un réglage de vis de richesse différent. Au niveau de la méca-
nique, le démarreur, I'étrier de frein, le réservoir de maitre cylindre
ont &té modifiés, ce qui ne change en rien les caractéristiques de
la moto mais qui sont plus des retouches techniques en vue
d’améliorer les composants. La plus grosse modification serait a
porter au crédit du faisceau électrique qui encore une fois ne chan-
ge pas d'une maniére fondamentale le schéma électrique mais
apparait comme une refonte des connexions au niveau du circuit
de charge. Ces modifications apparaissent donc a partir des
modeéles 95, pour des informations plus précises il est conseiller de
vous reporter au chapitre des conseils pratigues traitant de I'élec-
tricité.

R

 reeane

MNuméro de cadre

NF41A-102316

NF41A-112044

NF41A-118662

NF41A-145362

Code modéle

D

K

M

R

Coloris

noir rouge bleu

noir bleu
1993 bleu rouge noir

1991 a 92 bleu rouge

noir rouge




Caractéristiques «cvi2y

BLOC-MOTEUR

Bloc-moteur monocylindre 4 temps refroidi par air, cylindre incliné
de 10° vers |'avant. Distribution commandée par simple arbre &
cames en téte entrainé par chaine a rouleaux coté gauche du

moteur.

Alésage (mm) 57.
Course (mr;]':ﬂ 4&23.&
(:yhct‘éa( 124,
Puissance administrative (CV) 1.

volumétrique 9.5/1.

maxi P 9,64 kW (13,1 ch).

Régime de puissance maxi (tr/mn 9 800.
Couple maxﬁi"-(lm,daN} 2,76.

de couple maxi (tr/mn) 8 400.
Régime de rotation maxi du moteur(tr/mn) 9 B00.
CULASSE-SOUPAPES
Culasse en alliage léger avec chambre de combustion en forme de

double déme (TSCC). Joint de culasse métallique.
Fixations de la culasse : 3 écrous borgnes M8, 1 écrou M8 et

- Echappement : 5.43 mm.
Etanchéité aux queues de soupapes par joints, guides de soupapes
remplagables, sieges rectifiables mais non remplagables.
Angles des sieges : 45°.

e de culasse maintenu sur la culasse par 10 vis. Le cou-
vercle de culasse incorpore les culbuteurs.

DISTRIBUTION

Simple arbre & cames en téte entrainé par une chaine a rouleaux,
tendeur mécanique.
a cames tournant sur deux paliers lisses usinés directement
dans la masse de la culasse et de son couvercle.
commandées par culbuteurs.

Jeu entre vis et queue de soupape, moteur froid :
- Admission et échappement : 0,08 & 0,13mm.

Diagramme de distribution :

- Avance ouverture admission : 35° Avant PMH.

= Retard fermeture admission : 57° Aprés PMB.

= Avance ouverture échappement : 56° Avant PMB.
- Retard fermeture échappement : 24° Aprés PMH.
CYLINDRE

Cylindre aileté en alliage léger avec chemise en fonte aciérée autori-
‘Sant 2 cotes de réalésage + 0,5 et 1,0 mm.

Etanchéité inférieure par joint d'embase.

PISTON

“5170!3 moulé équipé de trois segments (points de repéres vers le

- Segment supérieur avec face externe arrondie.

e

3 . ; p [
du jeu aux soupapes par vis et contre-écrou, controle du |

- Le segment intermédiaire avec expandeur de section trapézoidale.
- Le segment racleur en trois morceaux : un expandeur encadré de
deux segments plats.

_Jeu de segments et piston disponibles en 2 cotes : + 0,5 et

1,0 mm.

Axe de piston, & 15 x 48 mm de long avec déport de 0,5 mm coté
admission, monté gras dans le piston ainsi que sur I'alésage du
pied de bielle.

Repére sur la calotte du piston oriente vers I'échappement.

CARTER-MOTEUR

En alliage léger s'ouvrant selon un plan de joint vertical.
Assemblage par 12 vis, toutes montées c6té gauche.

EMBIELLAGE

Vilebrequin assemblé toumnant sur deux roulements a billes. Bielle
monobloc en acier 4 section en H. Téte de bielle montée sur roule-
ment & aiguilles. Bielle, maneton et roulement & aiguilles disponibles
en piéces de rechange.

Pignons de distribution primaire et d'entrainement de pompe a
huile montés sur la queue droite du vilebrequin. Le pignon d'entrai-
nement de la chaine de distribution est usiné sur la queue gauche
elle supporte également la roue libre de démarreur et le rotor
d’alternateur.

LUBRIFICATION

Lubrification sous pression par carter humide.
- Vidange simple : 0,85 I.

- Vidange et filtre : 0,95 |

— Contenance totale : 1,3 |

Huile préconisée : Huile multigrade de qualité APl SE ou SF de vis-
cosité SAE 10 W 40 ou 15 W 40. Autres viscosité possibles suivant
utilisation et région : 20 W 50, 15 W 50, 10 W 30.

Pression de lubrification assurée par une pompe a huile trochoidale
entrainée par un pignon monté en bout droit du vilebrequin.
Filtration de I'huile par un élément papier. Tamis a la base du bou-
chon de vidange.

TRANSMISSION

TRANSMISSION PRIMAIRE
Par pignons a taille hélicoidale, d'un rapport de 3,470 (59/17).

EMBRAYAGE

Multidisques a bain d'huile, monté en bout de |'arbre primaire de la
boite de vitesses.

5 disques garnis d'épaisseur 3,0 mm et 4 disques aciers de
1,6 mm d'épaisseur comprimés par 5 ressorts hélicoidaux.

Mécanisme de débrayage externe par levier et butée a billes.

BOITE DE VITESSES

Boite de vitesses a 5 rapports composée de deux arbres paralléles
et de pignons en prise constante. Engrénement des vitesses par
pignons baladeurs a crabots.

3311

1 3,000 30,43

2 1,857 26/14 49,16

3 1,368 26/19 66,73

4 1,085 23/21 83,37

5 0,913 21/23 100
MECANISME DE SELECTION

Commande de sélection par mécanisme & cliquets entrainant en
rotation un tambour de sélection.

Verrouillage des vitesses et du point mort assuré par 2 mécanismes
différents.

Trois fourchettes de sélection montées 2 axes, dont deux servent &
placer les deux pignons baladeurs de I'arbre secondaire et la troi-
siéme fourchette commandant le pignon baladeur sur I'arbre pri-
maire.

TRANSMISSION SECONDAIRE

Transmission secondaire par chaine avec attache rapide. Pignon de
sortie de boite de 14 dents et couronne arriére de 42 dents, don-
nant un rapport de démultiplication secondaire de 3,000.

Caractéristique de la chaine de transmission secondaire :
- Marque et type : DID 428 DS ou Takasago RK 428 FD

- Nombre de maillons : 114

- Pas de la chaine : 12,7 mm.

- @ des rouleaux : 8,5 mm.

- Largeur entre plaques internes : 7,94 mm.

Lubrification de la chaine avec une huile de type SAE 90. Réglage
de la fléche de la chaine par tendeurs. Fléche normal de la chaine :
25 a 35 mm.

Rap totaux de démultiplication (primaire x vitesse x secondai-
re) et vitesse de la moto sur chague ort 2 1 000 tr/mn pour un

rapp
développement du pneu arriére de 1 980 mm (3,50-17) :

1 31,230 3,554
2 19,331 5,742
3 14,240 7,794
4 11,308 9,784
5 9,504 11,679

-_;




Caractéristiques générales

ALIMENTATION

Réservoir en téle d'acier d'une contenance de 10,3 litres dont
2,0 litres de réserve. Robinet de carburant a trois positions.
Carburant préconisé : Super carburant sans plomb 85 RON.

CARBURATEUR

1 carburateur a commande par dépression de marque Mikuni
BS26SS de 26 mm de passage des gaz.

Réglage de carburation :

Années modéles 87290 91296
Type de carburateur BS265S =
Gicleur principal 102,5 «
Gicleur de ralenti 35 «
Cran de réglage de I'aiguille 2 éme cran £
Vis de richesse (Dévisser de) 2,0 tours 1 - 7/8 tours
Régime de ralenti (tr/mn) 1450 + 50 «
Hauteur de flotteur (mm) 24 «
Filtre & air par élément mousse.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

ALLUMAGE

Allumage électronique DC CDI, alimente par la batterie, composé,
d'un capteur, du boitier d’allumage de la batterie et de la bobine
d'allumage.

Avance a I'allumage :

- Avance initial 13° Avant PMH a 1 950 tr/mn.
- Avance maxi 38° Avant PMH a 3 800 tr/mn.

Bougies en monte standard :

1987 a 1990 DBEA X24ES-U ABYC
1990 a 1996 DRBES-L X24ESR-U RABYC

- écartement des électrodes : 0,6 40,7 mm.
— dimensions des culots de bougie : @ 12 x 19 mm de long.

CIRCUIT DE CHARGE/BATTERIE

Tension de I'équipement électrique : 12 volts.
Alternateur monté en bout gauche du vilebrequin, d’une puissance
supérieure 2 96 W a 5 000 tr/mn.

Redresseur-régulateur électronique. Tension de régulation : 13,5
416V a5 000 tr/mn.

Batterie 12 V - 8 Ah alimentant le circuit d'éclairage et de signalisa-
tion, négatif a la masse.

Marque et référence :

- Yuasa YB7-A.

Dimension de la batterie :

- Longueur : 135 mm, largeur : 75 mm, hauteur : 130 mm.

Protection de I'équipement électrique par un fusible de
15 ampéres, fixé au support de batterie.

DEMARRAGE

Par démarreur entrainant une roue libre a galets de coincement sur
la queue gauche du vilebrequin via un pignon réducteur.

ECLAIRAGE-AMPOULES

Phare circulaire :

- Ampoule code/phare : 12 V- 45/45 W.

- Veilleuse : 12V-4W.

- Feu arriére/stop : 12V -8/21 W.

- Clignotants : 12V-24Wx4.

- Eclairage compteur : 12V-34Wx2

- Témoins : 12V-34Wx4,
PARTIE CYCLE

CADRE ET DIRECTION

Cadre simple berceau de type diamant interrompu au niveau du
moteur, utilisation de tubes en acier de section circulaire. Colonne
de direction pivotant sur deux cuvettes a billes.

- Angle de colonne : 42°.
- Chasse : 107 mm.

FOURCHE

Fourche télescopique a amortissement hydraulique. Tube de
fourche diamétre 35 mm.

Caractéristiques de la fourche :

- Débattement : 130 mm

- Longueur libre des ressorts intemes : 386 mm.

- huile de fourche : SAE 10.

- Quantité d’huile dans chaque tube: 174 ml.

- Niveau d'huile : 166 mm (tube enfoncé sans ressort).
SUSPENSION ARRIERE

Suspension bi-amortisseurs. Articulations et axes de bras oscillant
montés sur bagues. Bras oscillant en acier. Débattement de la roue
arriére : 91 mm.

Amortisseur hydraulique réglable en précontrainte du ressort.

FREIN AVANT

ISimpka disque perforé @ 220 mm x 4 mm, & commande hydrau-
ique.

Maitre-cylindre & 12,7 mm.

Etrier de frein flottant a simple piston de & 33,96 mm.

Liquide de frein répondant a la norme SAE J 1703, DOT 4.
Plaquettes de frein a remplacer lorsque le trait de témoin d'usure
disparait de I'une des deux plaquettes.

FREIN ARRIERE

Frein & tambour simple came de @ 130 mm.

Index d'usure sur flasque

ROUES

Jante acier rayonnées.
Dimension des jantes :
- Avant : 1.60 x 18».
- Arrigre : 1.85 x 16».

PNEUMATIQUES
“Avant Arriére J

Dimension 2,75-18 4PR 3,50-16 4PR
Usure limite 1.6 1.6
Avant 1,75 1,75
Arrigre 2,00 2.25

DIMENSIONS ET POIDS

Longueur hors tout (mm) 1945

Largeur hors tout (mm) 815

Hauteur hors tout (mm) 1 110

Empattement (mm) 1280

Garde au sol (mm) 175

Hauteur de selle (mm) 730

Poids a sec (kg) 105

Poids en ordre de marche (kg) 112

Poids total admissible (kg) 290

TABLEAU DES COUPLES DE SERRAGE STANDARD (en m.daN)

4 0,15a03
5 02a04 034066
6 04a0,7 08a1.2
B 8 1,0a1,6 18a28
10 22a35 402a6,0
12 35a55 7,0a10,0
14 504a8,0 11,04 16,0
16 8,0a13,0 17,0a425,0
18 13,0a219,0 20,04 28,0




Particularités techniques vy
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Si aujourd’hui la Suzuki GN 125 apparait
comme une moto de conception classique,
monocylindre 4 temps & démarreur électrique,
dotée d’'une partie cycle «rustique» au niveau
des composants, (fourche avant a amortisse-
ment hydraulique, cadre simple berceau et sus-

jon amriére faite d'un bras oscillant en acier
et de 2 amortisseurs), a sa premiére sortie en
1982, la technologie déployée pour sa concep-
tion faisait la preuve de la maitrise technologique
des ingénieurs de chez Suzuki.

Aussi pour ne pas dénaturer la valeur et la
fraicheur des arguments de I'époque nous allons
essayer de faire un retour en arriére de maniére a
découvrir avec des yeux nouveaux les particula-
rités techniques de la GN 125 telles qu’elles
étaient présentées a son année de sortie c'est &
dire en 1982...

Commengons par le moteur, qui est souvent
source d'innovations et les ingénieurs japonais
ont toujours su développer des technologies
intéressantes. Pour ce qui est de la GN 125
c'est au niveau de la forme de la chambre de
combustion que les ingénieurs de chez Suzuzki
avaient planché en cette année 82.

CHAMBRE DE COMBUSTION A DOUBLE DOME

La chambre de combustion a double déme
constitue une chambre de combustion de type
nouveau pour le moteur 4 deux soupapes tout
récemment mise au point par Suzuki. Cette
chambre de combustion représente I'aboutisse-
ment des recherches et des travaux sur la base
des moteurs & deux soupapes hautement perfor-
mant et répondant & un cahier des charges dont
les principales exigences étaient :

Bl . ]

de la GN 125.

- Rendement de combustion supérieur.
— Admission et rendement de charge satisfai-
sants.

Un moteur & deux soupapes hautement per-
formant ne peut étre obtenu que lorsque ces
deux facteurs vitaux se combinent de fagon par-
faite.

Configuration de la chambre de combustion

Vue en coupe les différentes formes de
chambre de combustion, A de type hémisphé-
rique, B de type bisphérique et C a double
déme, chacune présentant la méme disposition
de soupapes et le méme rapport volumétrique. Il
résulte par comparaison des différentes architec-
tures de chambres de combustion gque :

- Par rapport a la zone de coincement de gaz : C
>B>A

- Le volume de chambre de combustion coté
culasse:A>B>C.

- La hauteur de téte de piston: A>B > C.

La configuration en double déme peut étre
représentée sous la forme d'un oeuf ou d'un bal-
lon de football en coupe transversale.

Les élements suivants sont destines a montrer
la comparaison quant aux particularités de
chague type de chambre de combustion.

Particularités de la chambre & double dome Suzuki

Mouvement tourbillonnaire

La chambre de combustion constituée de
deux domes a été congue de sorte gu'un mou-
vement tourbillonnaire puisse étre généré aisé-
ment du fait des arétes des deux cotés de la sur-
face, ceci entrainant une combustion extréme-
ment rapide.

Zone de coincement de gaz i

Forme particuliére du piston en accord avec la s BYYe
chambre de combustion a double déme Comparaison des différentes formes de chambres de combustion :
A. Type hémisphérique - B. Type Bisphérique - C. Type & double déme (voir texte).

Chambre de combustion en forme de dou
déme (photo RMT). (photo RMT).




Particularités techniques

Symbolisation du mouvermnent
tourbiffonnaire dil a la forme
en double déme
de la chambre
de combustion.

Coincement des gaz

Le mélange pourra se trouver injecté a partir
des zones de coincement des gaz des deux
cotés lors de la phase finale du temps de com-
pression. Cet effet de coincement des gaz accé-
|ére encore la combustion. L'effet de coincement
des gaz de la chambre de combustion 4 double
dbme est comparable avec celui de la chambre
de combustion a double turbulence «TSCC».

Hauteur de téte de piston réduite
La chambre de combustion & double déme
posséde la particularité d’avoir la hauteur de téte

A

lllustration de la zone de coincement des gaz lié a
la différence de diamétre entre celui du piston et
celui de la chambre de combustion.

Comparaison de ['effet de coincement des gaz
entre la chambre & double déme (A) et celle a
double turbulence (B)

de piston la plus réduite. En conséquence, une
telle conception entrainant les avantages essen-
tiels suivants :

- Le mouvement tourbillonnaire ne peut que diffi-
cilement se trouvé perturbé d'ol une accéléra-
tion de la combustion.

- La zone du piston affectée par la chaleur a pu
étre réduite, d'ol une durabilité améliorée et une
prévention de détonation.

Facteurs permettant d'assurer un excellent rendement
d'admission et de charge

En comparant I'écoulement du mélange et le
changement en coupe transversale dans une
chambre de combustion a double dome et dans
une chambre de combustion de type hémisphé-
rique. Il est & noter que la zone de passage
s'accroit brusquement au moment de la levée de

soupape dans le cas de la chambre de combus-
tion de type hémisphérique. Avec comme résul-
tante, la séparation de la veine gazeuse peut se
produire aisément.

En conséquence, la déperdition de pression
se trouve accrue et le volume de mélange
d'admission réduit. D'autre part, pour ce qui est
de la chambre de combustion a double dome, le
mélange d'admission voit son volume augmenter
du fait du contréle dans le changement de la
veine gazeuse dans la zone de passage lors de
la levée de soupape.

ALLUMAGE ELECTRONIQUE DE TYPE DC-CDI

L'allumage de type CDI se compose essen-
tiellement d’éléments électriques et electro-
nigues. Le principe réside dans la charge d'un
condensateur qui est court-circuité au point
d’allumage dans I'enroulement primaire de la
bobine haute tension. Ce courant a la particulari-
té d'étre de moyenne tension, ce qui favorise
'induction d’'un courant de trés haute tension
dans I'enroulement secondaire de la bobine. De
plus, ce courant est toujours constant quelque

de soupape

Zona de ¥/
passage
Chambre de combustion i doubla déme

B
% Gy
|
1

soit la vitesse de rotation du moteur puisqu’il est
déterminé par la capacité du condensateur. Cet
allumage présente de nombreux avantages :

- trés forte puissance d'allumage.

- puissance d'allumage parfaitement stable.

- allumage indéréglable, car il ne comporte
aucun élément mécanique sujet a I'usure.

- allumage insensible a I'humidité.

Dans le cas précis de la GN 125 il s’agit d'un
allumage DC-CDI. L'allumage DC-CDI| est essen-
tiellement le méme gue le systéme CDI, dévelop-
pé plus haut, la seule différence étant que la bat-
terie est utilisée comme source. L'unite de com-
mande DC-CDI comprend un convertisseur,
courant continu/courant continu qui amplifiera la
tension de la batterie & environ 220 V et I'emma-
gasine dans le condensateur.

Mais pour la GN 125 de 1982, les caracteris-
tiques du mécanisme d'avance a ['allumage ont
fait I'objet d'un changement, d'un systéme
d’avance a I'allumage mécanique comportant un
régulateur d'avance centrifuge pour un systéme
d’avance a I'allumage électronique. L'introduc-
tion de ce nouveau mécanisme d'avance a I'allu-
mage électronique permet de minimiser les

_s'nrfmd-w

easion

Z

Chambre de combustion & double déme

Type 4 dbme classigue

Type & ddme classique

Comparaison de ['écoulement de la veine gazeuse entre une chambre a double déme (A)
et une de forme classique (B)
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Commutateur d'allumage

Rotor d'impulsion

oo
Enroulement
Enroulement — =] secondaire | .
B bty ' it Boitier d'allumage primaire (1g1)] _dllg2) 5
[
1. Bobine, Batterie |
B) {C) I Id'allumage '
i ' - PR
(Tr) i
Transistor Baugie
Capteurs
d'aliumage

Shéma de principe du circuit d'allumage (voir texte).

360°
Signal (A) de J \
capteurs d'allumage U’“
Signal en forme I ]
d'onde (B)
(Tr) (Tr) i {Tr) NON-
CONDUCTEUR NON-CONDUCTEUR CONDUCTEUR cONDUCTEUR
(1) | Etinceile () | Etincelie
v v v v
Signal d'allumage (C)
Bas
régime  —
Angle de fermeture Angle de fermeture
@ |Etincelle @ LEtinceIla
“ﬂ h a
Régime ) I l
intermédiaire
Etincelle Etincelle
®f i
A
[ Yy
( Haut ) I
rigime

& = Angle d'avance

llustration de I'avane 4 I'allumage électronique en fonction des différents régimes (voir texte).

variations du calage d’allumage et également
d'améliorer le fonctionnement de I'avance a
allumage & haut régime.
L'allumeur remplit les fonctions suivantes :
= Contrdle de I'angle d’avance selon le régime
du moteur et contrdle du calage d'allumage en
au régime du moteur.
= Contréle de I'angle de fermeture. A bas régime
du moteur, la période de conductivité (angle de
re) du transistor réduite de sorte a res-
re la consommation d'énergie, a haut régi-
me du moteur, la période de conductivité se
trouve accrue afin d’empécher la tension de la
bobine d'allumage de chuter

PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT

Lorsque le rotor d'impulsion tourne, le signal
(A) se trouve généré par les capteurs pour étre
transmis au boitier d'allumage et converti en un
signal en forme d’onde (B).

Le signal en forme d’'onde (B) est converti a
son tour en un signal d'allumage (C) par le circuit
de contrile d'angle d’avance et le circuit de
contréle d’angle de fermeture dans le boitier
d'allumage.

Lorsque le transistor (Tr) est conducteur, étant
mi par le signal d'allumage (C), un courant
passe de la batterie pour I'enroulement primaire

(Ig1) de la bobine d'allumage. Puis lorsque le
transistor (Tr) redevient non conducteur, le cou-
rant de I'enroulement primaire (Ig1) chute brus-
qguement, développant par la méme une tension
de plusieurs centaines de volts dans I'enroule-
ment secondaire (Ig2) de la bobine d'allumage.
Cette haute tension est transmise & la bougie.

Le degré d'avance a I'allumage varie selon le
régime du moteur. L'allumeur contrdle le calage
d'allumage de la fagon suivante. A bas régime
moteur (aucune avance n'est encore intervenue),
le signal d’allumage se trouve généré au point 1,
lorsque le régime du moteur augmente (I'avance
connait une progression), le signal d'allumage se
trouve généré au point2, 4 haut régime moteur
('avance est achevée), le signal d’allumage se
trouve généré au point 3.

CARBURATEUR A DEPRESSION
FONCTIONNEMEN DE LA MEMBRANE ET DU BOISSEAU

Le carburateur est du type venturi dont la
zone de section efficace s'accroit ou décroit
automatiquement sous |'effet du boisseau (1)
selon la dépression régnant sur le coté aval du
venturi. La dépression est communiquée dans la
chambre de la membrane par l'intermédiaire
d'un orifice ménagé dans le boisseau.

La dépression montante domine la force du
ressort entrainant la levée du boisseau pour
accroitre la zone de section efficace empéchant

ainsi la vitesse de I'air d'augmenter. Ainsi, la

vitesse de I'air dans le passage du venturi est
maintenue a un niveau relativement constant
pour une amélioration de |la vaporisation de
I'essence et pour assurer un taux d'essence
optimal dans I'air du mélange.

Nous allons voir en détail comment fonctionne
les différents circuits du carburateur.

CIRCUIT DE RALENTI

Ce circuit alimente en essence le moteur
fonctionnant avec le papillon des gaz fermé ou
légérement ouvert. L'essence dans la cuve
passe tout d'abord par le gicleur principal (1) et
se trouve calibrée par le gicleur de ralenti (2) ol
elle se mélange & I'air entrant par le gicleur d’air
de ralenti (3).

Ce meélange, riche en essence monte vers la
vis de richesse (4) par la canalisation de ralenti.
Une partie du melange se trouve libérée dans
I'alésage principal par les orifices de mise en
dérivation (by-pass 5). La partie restante est
ensuite calibrée par la vis de richesse de ralenti
et pulvérisée dans I'alésage principal par la sortie
de ralenti.

CIRCUIT PRINCIPAL

Lorsque le papillon des gaz (1) s'ouvre, le
régime du moteur augmente accroissant par la
méme la dépression dans le venturi. Le boisseau
remonte donc en conséquence.

A

Principe de fonctionnement de la levée de boisseau par le phénoméne de dépression.
A. Boisseau fermé - B. Boisseau ouvert (voir texte).
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Circuit principal (voir texte).

Pendant de temps 13, I'essance de |a cuve se
trouve calibrée par le gicleur principal (2) et
I'essence calibrée pénétre dans le puits d'aiguille
(3) dans lequel elle se mélange & 'air admis par
le égicleur d'air principal (4) pour étre émulsion-
née.

L'essence émulsionnée passe ensuite par
I'espace entre le puits d'aiguille et I'aiguille de
gicleur et se trouve libérée dans le venturi dans
lequel elle rencontre le courant d'air principal
aspiré par le moteur.

Le dosage du mélange s'effectue dans la
puits d'aiguille, I'espace par lequel |'essence
émulsionnée doit s’écouler est large ou réduit,
ceci dépendant en dernier lieu de la position du
papillon des gaz.

CIRCUIT DE STARTER

Le fait d’agir sur la commande de starter
entraine le coulissement du plongeur de starter
(1) pour aspirer I'essence dans le circuit de star-
ter a partir de la cuve par le gicleur de starter ).

Le gicleur de starter calibre cette essence qui
mélange & I'air provenant de la cuve. Ce mélan-
ge riche en essence, atteint le plongeur de star-
ter et se mélange & nouveau a |'air arrivant par
un passage s'étendant a I'arriére de la membrane.

Les deux mélanges successifs d'essence et
d'air sont tels qu‘un mélange air/essence adé-
quat au démarrage se trouve produit lorsque le

mélange est pulvérisé dans l'alésage principal
par la sortie de starter.

FONCTIONNEMENT DES FLOTTEURS

Les flotteurs (1) et le pointeau (2) participent
du méme mécanisme de sorte que lorsque les
flotteurs remontent et s’abaissent, le pointeau
suit le méme mouvement. Lorsque le niveau
d'essence dans la cuve est haut, les flotteurs
sont remontés et le pointeau demeure repousse
contre son siége. Dans ce contexte, I'essence ne
pénétre pas dans la cuve. Lorsque le niveau
d'essence diminue, les flotteurs s’abaissent et le
pointeau se décolle de son siege pour laisser
passer I'essence dans la cuve. De la sorte, le
pointeau laisse passer I'essence et coupe I"arri-
vée d'essence alternativement afin de maintenir
un niveau d'essence guasiment constant dans la
cuve.

S'il est vrai qu'au moment de sa sortie la GN
125 adoptait des solutions originales pour une
125 du type carburateur & dépression ou
chambre de combustion & double déme et
d'autres beaucoup plus communes comme le
démarraur électrique, il n'en reste pas moins vrai
que méme si au fil du temps ces arguments se
sont essouffiés la GN 125 a su conserver toute la
saveur de sa simplicité aussi bien en utilusation
quotidienne que mécanique.

Circuit de ralenti (voir texte).

<1 Air
@ Mélange essence/air

@mmm Essence |_

Circuit de starter (voir texte).

Fonctionnement du pointeau
et des flotteurs (voir texte).
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Mode d’emploi, périodicité des entretiens v

Mode d’emploi
de PPétude

PERIODICITE DES ENTRETIENS

y Km 1000 4 000 8 000 Cette étude technique
OPERATIONS A EFFECTUER : Voir page de la SUZUKI “GN 125”
Mois 5 20 40 comporte divers chapitres

LUBRIFICATION MOTEUR et tableaux,
T | présentés dans |'ordre suivant :

d’huile moteur T ki
sy st 0 Un chapitre retracant I'évolution
Vidange de I'huile . . . 10 chronologique des modéles.
Remplacement du filtre & huile . @ . 10 Un tableau des caractéristiques

techniques et des réglages.
REGLAGES MOTEUR Un chapitre décrivant

Fitre a air . B Remplacer 1 les particularités techniques.
Un chapitre “Entretien Courant”
expliquant I'entretien réalisable
Régime de ralenti . . . 12 avec de l'outillage courant
et avec un minimum

Jeu aux cables de gaz . . ° 11

Bougie Nettoyer Nettoyer Remplacer 12 de connaissances mécaniques.
Chaine de distribution . ; . 12 Un tableau indique
les périodicités de ces entretiens.

Jeu aux soupapes s . . 12 Un chapitre “Conseils Pratiques
Garde a 'embrayage ~ = - 13 consacré au démontage
et la réparation du moteur

TRANSMISSION et de la partie cycle,

Entretien chaine secondaire Nettoyer et lubrifier tous les 1 000 km 13 _OPCRTIONS Sl GxigRiih SOl
un outillage spécial dont nous donnons

Tension chaine Tous les 1 000 km 13 les références constructeurs.
p Si certains outils

ELECTRICITE demeurent indispensables,

Batterie Tous les mois 14 d'autres peuvent étre confectionnés
par vous-méme ou remplacés

PARTIE CYCLE par un peu d'astuce.

Huile de fourche avant Remplacer tous les 10 000 km 14 En fin de cette revue, on trouvera,
e o ] un “Lexique des Méthodes”

Jeu a la colonne de direction . . 15 et un paragraphe “Métrologie”.
Niveau de liquide de frein . . . 15 Le “Lexique des Méthodes”

S rappelle certaines notions
Remplacement du liquide de frein Tous les deux ans 15 mécaniques de base et explique
des méthodes de contrdle

Control
Ole et remplacement des plaquettes . : . e 16 et de réparation communes
Frein arriére . . . 16 a la plupart des motos.
¢ Quant au paragraphe “Métrologie”,
Pneumatiques . . . 18 il rappelle I'utilisation

des principaux instruments
de contrdle des cotes.

+ Consultez attentivement ces pages.




Entretien courant vy

Nota : lorsque la valeur du couple de serrage n'est pas mentionnée, il faut se reporter au tableau
de couple standard des «caractéristiques générales et réglages»

Huile moteur

Huile préconisée

Suzuki préconise une huile multigrade de clas-
sification API SE ou SF et de viscosité SAE 10W-
40. Les autres viscosités possibles sont SAE
15W-40, 20W-40, 20W-50, 10W-50 et 15W-50.

Niveau d'huile moteur (photo 1)

L'huile contenue dans le carter lubrifie, la
transmission primaire, I'embrayage, la boite de
vitesses et la culasse. |l est imperatif de contrdler
réguligrement le niveau, et surtout avant un long
traj

jet.
Avant de contrdler le niveau d'huile, faire tourner
le moteur quelques minutes, puis |'arréter, avant
de contréler attendre que le niveau se stabilise.
Le contréle du niveau d’huile s'effectue par le
hublot situé sur le carter d'embrayage, procéder
au contréle comme suit :

« Placer la moto sur un plan horizontal et la tenir
bien verticale.

* Le niveau doit étre proche du point supérieur
(photo 1) dans le cas contraire compléter avec
de I'huile de méme qualité que celle contenue
dans le moteur pour amener le niveau au point
supérieur.

PHOTO 1 (Photo RMT)

PHOTO 2 (Photo RMT)

Vidange de I'huile moteur (photo 2)

La vidange de I'huile moteur est a effectuer
aux premiers 1 000 kilométres puis tous les
4 000 kilométres. Le bouchon de vidange est
situé sous le bloc moteur au niveau du couvercle
d'accés 4 la crépine d'aspiration de la pompe a
huile :

* Placer la moto sur la béquille centrale.

» Mettre en marche le moteur, puis ['arréter.

» Déposer le bouchon de remplissage.

» [nstaller un récipient sous le bouchon de vidan-
ge puis déposer ce demnier (photo 2).

» Laisser I'huile s'écouler complétement. Mettre
le coupe circuit sur «OFF» puis donner 2 a 3
coups de démarreur, pour parfaire la vidange.

= Nettoyer la portée de joint, carter moteur et
bouchon. Contrler I'état du joint d'étanchéité du
bouchon, le changer si nécessaire.

Verser 0.95 | d’huile préconisée, visser le bou-
chon de remplissage et mettre le moteur en
marche quelques minutes afin que le circuit
d’huile se rétablisse. Contréler a nouveau le
niveau et faire I'appoint si nécessaire.

Crépine d’aspiration (photo 3)
Effectuer cette opération tous les 8 000 km

PHOTO 4 ro RMT)
« Déposer le couvercle (3 vis) (photo 2, repére A).

» Déposer les fixations de la crépine (photo 3) et
la nettoyer dans |'essence.

Alimentation

P

PHOTO 5 (Photo RMT)

Remplacement du filtre 2 huile (photos 4 et §)

Effectuer cette opération aux premiers 1 000
km puis tous les 4 000 km. Le filtre est situé sur le
couvercle d'embrayage dans le carter
d'embrayage procéder comme suit :

* Déposer le couvercle du filtre a huile (3 écrous
borgnes) (photo 4).

» Retirer I'élément filtrant.

« Nettoyer I'intérieur du logement de I'élément fil-
trant avec un chiffon imbiber d'essence, puis le
sécher avec un chiffon sec.

A la repose, vérifier la présence du joint torique
(photo 5, repére A) dans le fond du logement
puis mettre en place I'élément neuf. Avant de
mettre en place le couvercle vérifier, I'état du joint
de couvercle (repére B), (le remplacer si néces-
saire), et la présence du ressort (repére C) de 0.8
a 1.2 m.daN.

carburation

RESERVOIR D’ESSENCE

Dépose

» Déposer les fixations arriére de la selle (2 vis).

= Mettre le robinet d'essence sur «OFF» et
débrancher la durit d'alimentation.

» Déposer la fixation arriére du réservoir.

« Soulever le réservoir par I'arriére et le déboiter
des silentblocs avant.

Nettoyage du réservoir

Nota : Effectuer cette opération dans un local
aéré loin de toute flamme.

= Vidanger le réservoir dans un récipient propre.
« Déposer le robinet d’essence (2 vis).

* Rincer le réservoir avec de I'essence propre.

* Nettoyer le filtre du robinet toujours a I'essence.

A la repose, contrdler I'état du joint puis
remonter le robinet serrer sans exagération. *
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BOITIER
DEFILTRE AAIR

1. Boitier complet -
2. Elément fiftrant -
3. Collier & vis -

4. Conduit
d’admission d’air -
5. Collier ressort -

6 et 7. Durit
et colliers élastiques -
8 et 9. Durit de drain
et collier élastique -
10. Fixations
du couvercle -

11 a 13. Vis de fixation
du boitier, rondelle
Grower et rondelle plate -
14. vis de fixation

15. Collier.

Installer le réservoir, tamiser I'essence avant
de la remettre dans le réservoir. Ouvrir le robinet
et contrdler la parfaite étanchéité entre le robinet
et le réservoir.

Nettoyage du filtre de robinet
* Mettre le robinet d'essence sur la position

«OFFs,

* Déposer la coupelle de filtre et la nettoyer.

:A la repose, contréler I'état du joint torigue,
puis reposer la coupelle filtre et s’assurer de la
bonne étanchéité du circuit.

FILTRE A AIR

Le filtre & air est placé sur le coté gauche de
la moto derriére le cache latéral

Nettoyer le filtre a4 air tous les 4 000 kilo-
meétres. Remplacer tous les 12 000 km ou plus
gouf}rr?;t en fonction de I'utilisation ou de I'état

u i

Opérations préliminaires
- Déposer la selle et les caches latéraux.

DEPOSE DE L'ELEMENT FILTRANT (photos 6 et 7)

* Déposer le couvercle de filtre & air (3 vis)
{photo 6).

* Dégager la mousse de son support (photo 7)
et la nettoyer dans un bain de role propre ou
de White Spirit. Si cette mousse est déchirée, la
remplacer pour ne pas nuire a la carburation et
ne pas user prématurément le moteur.

* Rincer la mousse en la pressant mais sans la
tordre pour ne pas la déchirer.

» Ensuite, imbiber cette demiére d'huile SAE 80-
90 ou d’huile specifigue pour mousse de filtre a
air et la presser pour bien I'imprégner et extirper
'excédent. L'essuyer dans un papier absorbant.
* Remettre la mousse sur son support.

* Avant de réinstaller I'élément filtrant dans le
boitier, nettoyer I'intérieur du boitier & I'aide d'un
chiffon légérement gras.

* Remettre en place I'élément et installer son
couvercle.

Drain du boitier (photo 8)

* Retirer I'obturateur du drain de maniére a le
débarrasser des impuretés pouvant s'y trouver.

POIGNEE ET CABLE DES GAZ
JEU A LA POIGNEE DES GAZ (pholos 9 et 10)

La poignée des gaz doit avoir un léger jeu
pour compenser la variation de tension du cable
lorsque I'on braque le guidon. Au repos, la poi-
gnée des gaz doit avoir une rotation a vide de
3 a 6 mm. Agir sur le tendeur a la poignée
(photo 9, repére A). Si le réglage ne suffit pas,
revisser le tendeur a la poignée et agir sur le ten-
deur au niveau du cable (photo 10, repére A).
Contrbler par la suite le réegime de ralenti, voir
paragraphe suivant.

PHOTO 8 (Photo RMT)
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GRAISSAGE DE LA POIGNEE ET DU CABLE

Tous les 4 000 km, lubrifier le cable de gaz de
maniére a prévenir toutes infiltrations d'eau et de
poussiére, et graisser la poignée tournante.
Procéder comme suit

* Retirer les vis cruciforme qui ferment le boitier
d’enroulement du cable.

» Désaccoupler le cable puis dégager la poignée
tournante.

* Graisser légérement la poignée tournante (gui-
don et cocotte).

» Lubrifier le céble avec une huile fluide au
besoin, en confectionnant un petit entonnoir en
plastique pour obliger I'huile & pénétrer dans la
gaine. L'opération est terminée lorsque I'huile
apparait a |'autre extrémité.

REMPLACEMENT DU CABLE DE GAZ

Opérations préliminaires
- Déposer le réservoir d'essence (voir plus haut).

* QOuvrir la cocotte droite et désaccoupler le
céble de la poignée tournante.

* Relacher au maximum le tendeur au niveau du
carburateur, puis désaccoupler le céble de son
ancrage.

Pour le remontage, procéder a l'inverse de la
dépose en prenant soin en fin de remontage de
régler le jeu, a la poignée des gaz.

REGLAGES DE CARBURATION
Réglage du ralenti (photo 11)
Nota : Ce réglage ne peut étre valablement fait
que si le filtre a air et la bougie sont propres voir

neufs et si le jeu aux soupapes est correctement
réglé.

Moteur & température de fonctionnement, le
régime du ralenti est de 1 450 + 50 tr/mn.

% :
PHOTO 11 (Photo RMT)

Procéder au réglage comme suit :

* Commencer par pré-régler la vis de richesse
(photo 11, repére A), moteur arrété. Retirer le
capuchon de protection, puis sans forcer pour
ne pas endommager sa fine extrémité, revisser
entidrement cette vis jusgu'a sentir une légére
résistance, puis la desserrer de : (1987 a 1990) 2
tours, (1991 a 1996) 1 - 7/8 tours.

* Démarrer le moteur et agir sur la vis de réglage
de ralenti (photo 10, repére B) pour amener le
moteur & un régime normal de ralenti.

* Fignoler le réglage en agissant, d'un demi-tour
maxi dans chague sens, sur la vis de richesse
jusqu'a déterminer la position ou le régime de
ralenti est le plus régulier et le plus rapide.

* Au besoin, revenir sur le reglage du régime de
ralenti pour I'amener a la bonne valeur.

Allumage

BOUGIE

Au premier 1 000 km puis tous les 4 000 km,
démonter la bougie pour la nettoyer et régler, au
besoin, I'écartement de ses électrodes. Il est
conseillé de remplacer la bougie tous les 8 000
km.

Aprés démontage avec la clé a bougie de
I'outillage de bord, nettoyer les électrodes a
I'aide d’une brosse métallique spéciale bougie
du commerce. Ensuite, vérifier I’cfcaﬂement es
électrodes avec un jeu de cales. Cet écartement
doit étre de I'ordre de 0,6 a 0,7 mm. Au besoin,
tordre légérement I'électrode de masse pour
ajuster cet écartement. Avant de remonter la
bougie, nettoyer son culot et enduire de graisse
ou d’huile moteur le filet de cette bougie pour
faciliter son démontage ultérieur. Commencer la
repose de la bougie en vissant cette derniére a la
main, puis la bloguer d'un 1/4 de tours avec la
clé a bougie.

En observant la couleur de la céramique de
I'électrode centrale, vous pouvez déterminer si la
carburation est bien réglée ou si le choix du type
de bougie est correct pour ['utilisation que vous
faites de votre moto. Une couleur de l'isolant et
des électrodes brun clair correspond a, une bou-
gie, un réglage et une utilisation standard de la
moto.

Une couleur blanchétre traduit une carbura-

tion trop pauvre (prise d’air, niveau de cuve trop
bas) ou une bougie trop chaude pour I'utilisation
de la moto.

Une couleur noiratre dénote une carburation
trop riche (starter mal fermé, filtre & air encrassé,
niveau de cuve trop haut, aiguille trop haute), ou
une bougie trop froide.

Une bougie d'origine convient dans la majori-
té des cas mais pour une utilisation trés intensi-
ve, il est %
préférable de monter une bougie un peu plus
froide.

Important : Ne jamais faire tourner le moteur
avec le fil de bougie débranché, au risque de
claguer la bobine d'allumage.

Bougies standards préconisées :

- modéles 87 4 90 : NGK DBEA ou Nippon
Denso X24ESU ou Champion A6YC.

- modéles 91 a 96 : NGK DRBESL ou Nippon
Denso X24ESRU ou Champion RAGYC.

Les modeéles 91 a4 96 sont équipés de bougie
a résistance.
AVANCE A L'ALLUMAGE

Ce modéle est équipé d'un allumage électro-

nique. Le point d'avance a I'allumage est réglé
en usine et ne peut étre modifié.

Distribution

TENSION DE LA CHAINE DE DISTRIBUTION (photo 12)

L'usure aussi faible soit’elle de la chaine de
distribution provoque sa détente. Si on ne veille
pas & absorber périodiguement ce jeu, le moteur
sera bruyant, il peut également se produire une
modification du diagramme de distribution d'ol
mauvais fonctionnement du moteur.

La tension de la chaine se vérifie aprés les
1 000 premiers km, puis tous les 4 000 km.

« Débloquer le contre-écrou (photo 12, repére
A) de la vis de réglage et desserrer la vis de

réglage (repére B) d'un tour. Le ressort agit sur
la tige de poussée qui vient en contact avec le
patin, absorbant ainsi le jeu ayant pu exister a la
chaine,

» Resserrer la vis de réglage pour immobiliser la
t;'ge de poussée en position et revisser le contre-
écrou

Si le bruit de chaine de distribution persiste, la
tige de poussée du tendeur est probablement
grippée. |l faut déposer le tendeur de maniére &
nettoyer et |ubrifier la tige de poussée. Procéder
comme suit :

PHOTO 12 (Photo RMT)

Nota : Le joint d'embase du tendeur est du type
papier, prévoir un joint neuf.

* Déposer les fixations du tendeur (2 vis).
* Nettoyer, puis lubrifier la tige de poussee.

A la repose verrouiller la tige de poussee en
position rentrée au maximum, puis mettre en
place le tendeur, puis procéder comme pour le
réglage.

JEU AUX SOUPAPES

A 1 000, puis tous les 4 000 km contrdler le
jeu aux soupapes, moteur froid.

Opération préliminaire
- Déposer le réservoir d'essence

Contrdle du jeu aux soupapes (photos 13 et 14)

» Déposer les deux bouchons du carter d'alter-
nateur.

» Sur le couvercle de culasse déposer les deux
bouchons de visite.

* Tourner le vilebrequin dans le sens inverse des
aiguilles d'un montre de maniére 4 amener le
repére du volant d'alternateur en regard du repé-
re fixe du carter (photo 13).

* Contréler que les culbuteurs d'admission et
d'échappement sont libres (piston au PMH fin de
compression), si non, tourner le vilebrequin de
360° toujours dans le sens contraire des aiguilles
d’une montre de maniére & amener les repéres
en regard.

* Contréler le jeu aux soupapes au moyen d'une
cale calibrée glissée entre la vis et 'extrémité de
la soupape (photo 14) :

- Jeu aux soupapes (admission et é&chappement )
:0.08 20,13 mm.

» Agir sur la vis et le contre écrou pour amener a
la valeur de réglage (la cale de contrble passe
avec un trés léger serrage).

* Contrbler a4 nouveau le jeu.
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PHOTO 13 (Fhoto RMT)

Embrayage

¢

PHOTO 14 (Photo RMT)

GARDE A L'EMBRAYAGE (photos 15 et 16)

La garde a I'embrayage doit étre de 10 a
15 mm, mesurée a I'extrémité du levier au gui-
don (photo 15). Le début du débrayage ne doit
s'effectuer qu'aprés avoir absorbé cette garde.

Pour régler la garde agir sur le tendeur au gui-
don aprés avoir débloqué la molette (photo 15,
repére A). Si le réglage n'est pas possible revisser
le tendeur au guidon puis agir sur le tendeur au
niveau du carter de débrayage (photo 16). Ensuite
affiner le réglage avec le tendeur au guidon.

LUBRIFICATION DU CABLE

A chaque révision controler que le cable cou-

bien dans sa gaine, si nécessaire lubrifier

avec une huile fluide (voir cable des gaz pour la
méthode).

REMPLACEMENT DU CABLE D'EMBRAYAGE

Nota : Avant intervention noter le cheminement
du cable.

* Revisser au maximum le tendeur au guidon.

* Au guidon, faire correspondre la fente de la

molette avec celle du tendeur, dégager la gaine

g:_son logement puis désaccoupler le cable du

ier.

* Au niveau du carter dévisser complétement le
leur de son point d'ancrage et le désaccou-

pler de la biellette de commande.

* Mettre en place le nouveau céable.

* Procéder au réglage de la garde & 'embrayage

{voir précédemment?.

PHOTO 16 (Photo RMT)

Chaine de transmission secondaire

PHOTO 17
{Photo RMT)

NETTOYAGE DE LA CHAINE

La nettoyer avec du pétrole en prenant la pré-
caution de protéger le pneumatique.
Aprés |'avoir séché, la huiler sur toutes ses faces
avec un pinceau imbibé d’huile épaisse pour
boite de vitesses automobile (ex. : SAE 80 ou 90).

TENSION DE LA CHAINE (photo 17)

Tous les 500 a 1 000 km, ou plus souvent en
cas d'utilisation intensive, vérifier |a tension de la
chaine secondaire.

Moto sur sa béquille latérale, boite de vitesses
au point mort, le brin inférieur de la chaine doit
avoir un débattement libre compris entre 25 et
35 mm (photo 17).

Faire ce contréle en plusieurs endroits car la
chaine se détend de fagon inégale.

Attention : Une tension excessive sollicite anor-
malement la chaine, les pignons ainsi que les
roulements.

REGLAGE DE LA CHAINE (photo 18)

* Retirer la goupille fendue de I'écrou

* Desserrer le contre-écrou de I'axe de roue
arriére.

* Desserrer les contre-écrous (photo 18, repére
A), puis agir sur les tendeurs (repére B) pour
obtenir la tension correcte de la chaine et
s'assurer qu'ils soient placés sur les mémes
crans (repére C).

* Resserrer |'écrou au couple de 5,0 a
8,0 m.daN.

PHOTO 18 (Photo RMT)

USURE DE LA CHAINE

L'usure, de la chaine se traduit par son allon-
gement, celle, des pignons se traduit par des
dents de pignon effilées. Maintenir la chaine ten-
due en poussant verticalement sur le brin infé-
rieur, De I'autre main tirer extérieurement un des
axes de la chaine en prise sur la couronne. L'axe
ne doit pas se dégager de plus d'une demi-dent
de la couronne.

Au dela, il faut remplacer la chaine. |l est forte-
ment conseillé de remplacer le pignon de sortie
de bo?tg de vitesses ainsi que la couronne de
roue arriére.

La chaine est pourvue d'une attache rapide
{photo 19, repére A), il suffit de déposer cette
demiére puis de désaccoupler la chaine pour la

T
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PHOTO 19 (Photo RMT)
remplacer. L'ouverture de |'attache rapide doit

étre positionnée a I'opposé du sens de defile-
ment de la chaine.

REMPLACEMENT DU PIGNON DE SORTIE DE BOITE
(photo 19)

* Déposer le couvercle de pignon de sortie de
boite (3 vis).

* Détendre au maximum la chaine de transmis-
sion secondaire et repousser vers |'avant la roue.
* Redresser la languette de la rondelle frein
(photo 19, repére B), immobiliser la roue arriére
en actionnant le frein arriére puis déposer I'écrou
(clé de 27 mm)

* Dégager le pignon avec la chaine, de |'arbre
cannele

A la repose, positionner le pignon sur la chai-
ne avant de le mettre en place sur les cannelures
de |'arbre secondaire de boite. Rabattre la lan-
guette de la rondelle frein. Tendre la chaine
comme décrit dans le paragraphe précédent.

REMPLACEMENT DE LA COURONNE ARRIERE

Dépose

» Déposer la roue arriére (voir paragraphe en fin
de chapitre).

= Déposer le porte couronne.

* Déposer les fixations de la couronne, puis
dégager la couronne.

A la repose, serrer les fixations de la couronne
au couple de 1,8 a 2,8 m.daN, controler |'état
dﬁ; silentblocs. Remonter la roue et tendre la
chaine.

BATTERIE (photo 20)

la batterie est située derriére le cache latéral
droit

Dépose de la batterie

* Déposer le cache latéral droit.

* Déposer la bride de maintien de la batterie
(photo 20).

* Debrancher le céable positif (rouge), puis le
négatif (noir).

* Deconnecter le tuyau reniflard de la batterie.

* Sortir la batterie.

Niveau d'électrolyte

Une fois par mois, ou tous les 15 jours en
période chaude, vérifier le niveau d'électrolyte
dans chaque élément de la batterie. Un niveau
trop bas peut provoquer une sulfatation des
plaques.

Le niveau dans chague élément doit se main-
tenir entre les repéres mini et maxi. Si nécessai-
re, compléter avec de |'eau distillée ou spéciale
pour batterie. Ne pas utiliser d'eau du robinet qui
contient des sels minérax.

PHOTO 20 (Photo RMT)

Contrille de charge de la batterie

Le contrble s'effectue en mesurant la densité
de |'électrolyte dans chaque élément de la batte-
rie avec un densimeétre, densité de I'électrolyte
a20°c:

- Batterie entiérement chargée : 1.27 4 1.29.
- Batterie faiblement chargee : 1.23 et moins.

Contrdler la charge de la batterie dés qu'elle
donne des signes de faiblesse. Egalement, si la
moto reste inutilisée durant plusieurs mois, sur-
tout en hiver, ne pas hésiter a la déposer et
I'entreposer dans un endroit sec et ventilé.
Controler I'état de charge et si nécessaire la
charger une fois par mois environ (voir ci-aprés).

Pour plusieurs raisons, éviter de laisser une bat-
terie mal chargée :

- problémes d'éclairage et de signalisation.
- mauvais entrainement du démarreur.

- risque de sulfatation des plaques.

- risgue de gel.

Charge de la batterie

Débrancher la batterie en commencant par le
fil négatif (fil de masse), puis la déposer. Oter les
six bouchons de |a batterie et |a recharger avec
un courant d'une intensité égale au 1/10 éme de
la capacité de la batterie :

- 0,8 A pendant 5 a 10 h (charge lente).
- 8,0 A pendant 30 minutes (charge rapide).

Préférer toujours une charge lente, la charge
rapide n'est a utiliser que dans les cas d'urgence
Si votre chargeur débite une intensité trop éle-
vée, interposer en série un consommateur, par
exemple une ampoule de clignotant. Durant la
charge, la temperature de la batterie ne doit
jamais dépasser 45° C pour éviter la déformation
des plagues. En pareil cas, cesser momentané-
ment la charge puis utiliser un courant de charge
plus faible.

Lorsque des bulles d'hydrogéne s'échappent
en abondance de |'électrolyte, la cha.ré}e est suf-
fisante et doit étre arrétée. En fin de charge,
aprés 30 minutes de repos, la densité de I'élec-
trolyte doit étre comprise entre 1,27 et 1,29 4 20°
C., vérifiable avec un densimétre.

A la repose de la batterie, brancher les fils
correctement en commencgant par le fil positif. La
masse se fait par le négatif (fil noir).

Ne pas oublier de rebrancher le tube d'aéra-
tion, sans le pincer, et en positionnant correcte-

PHOTO 21 (Photo RMT)

ment son extrémité inférieure pour éviter d'atta-
quer métaux et peinture.

Bornes

Si les bornes et les cosses sont sulfatées, les
nettoyer avec de I'eau et du bicarbonate de
soude, et les gratter 4 la brosse métallique.
Ensuite, enduire de graisse cosses et bornes
pour les protéger.

FUSIBLE (photo 21)

Important : Ne jamais remplacer un fusible par
un guelconque conducteur métallique au risque
de faire griller le circuit électrique et de mettre le
feu a la moto.

Toujours remplacer un fusible par un autre de
méme valeur et aprés avoir recherché la cause
ayant provoguée le grillage du fusible (court-cir-
cuit, fils mal branches ou mal isolés, etc.).

Le circuit électrique principal de la GN est
protégé par un fusible de 15 A, situé au niveau
de la sangle de maintien de la batterie (photo
21). Un fusible de secours de méme ampérage
est également foumni.

Partie cycle

Fourche

VIDANGE DE LA FOURCHE AVANT

A 1 000 puis tous les 10 000 km environ, rem-
placer I'huile dans les deux éléments de fourche,
cette opération nécessite la dépose et le désas-
semblage des éléments de fourche. Se reporter
au chapitre des «conseils pratiques» au para-
graphe «fourche avant-.

Valeurs données a titre indicatif
- Qualité : SAE 10.

- Capacité : 174 ml.

- Niveau : 166 mm

A | 5 | & ¢~ =
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Direction

Freins

CONTROLE DU JEU A LA DIRECTION

Le jeu & la colonne est correct lorsqu'on ne
constate aucun jeu et que la direction pivote
librement sous 'effet de son propre poids, roue
avant décollée du sol.

Un excés de jeu se manifeste par des clague-
ments dans la direction, lorsque I'on roule sur
une route pavée ou lorsque I'on freine. Ce jeu se
vérifie facilement.

— Placer un cric sous le moteur, de maniére a
décoller la roue avant du sol.

- Saisir la fourche par le bas des fourreaux, au
niveau de |'axe de roue, et la remuer doucement
d’'avant en arriére. Si I'on sent du jeu, la direction
doit étre resserrée.

A l'inverse, une direction trop semée provoque
|'usure accélérée des roulements et géne la pré-
cision de conduite.

REGLAGE DU JEU (photo 22)

*» Retirer le cache au niveau du contacteur princi-

pal aclé

* Déposer les demi-brides de fixation du guidon

(4 vis) (photo 22, repére A) dégager le guidon en

prenant soin de le positionner de maniére a ce

que le b?.:::al de liguide frein reste en position
izontal

* Déposer I'écrou de la colonne de direction
22, repére B) récupérer la rondelle.

* Desserrer les vis de bridage (photo 22, repére

g du té supérieur, puis dégager vers le haut le
supérieur pour rendre accessible I'écrou cré-

nelé de réglage (photo 22, repére D).

* Procéder au réglage (visser ou dévisser), puis

contrdler & nouveau.

Nota : Si e réglage ne pas étre obtenu, il est
re de déposer I'ensemble de la colonne

Suspension arriére

REGLAGE DE LA PRECONTRAINTE (photo 23)

L'amortisseur arrigre bénéficie d'un réglage
par une bague (photo 23) pour la précontrainte
du ressort sur 5 positions.

PHOTO 23
(Photo RMT)
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de direction pour contrler I'état des roulements
(voir CONSEILS PRATIQUES chapitre PARTIE
CYCLE).

Au remontage, respecter les couples de serra-
ge suivants (m.daN) :
- Ecrou de la colonne de direction : 3,5 a 5,5.
- Vis de bridage du guidon : 1,2 a 2,0.
- Vis de bridage du té supérieur : 2,0 a 3,0

GRAISSAGE DES ROULEMENTS DE DIRECTION

Tous les 12 & 20 000 km (en fonction des
conditions d'utilisation), graisser les roulements
de direction.

Cet entretien nécessite le démontage de la
colonne de direction (voir CONSEILS PRA-
TIQUES chapitre PARTIE CYCLE).

FREIN AVANT
LIQUIDE DE FREIN

Contrdle du niveau (photo 24)

Tous les 4 000 km ou tous les mois, contréler
le niveau du liquide de frein dans le réservoir
avant, car il baisse 4 mesure de I'usure des pla-
quettes. Braquer le guidon afin gue le niveau soit
horizontal. Par le hublot du réservoir, le niveau
visible ne doit pas descendre en-dessous du
repére «Lower» (photo 24).

PHOTO 24 (Photo RMT)

Pour un éventuel appoint, utiliser le méme
liguide de frein ou, tout au moins, un liguide de
frein d'une autre marque mais répondant aux
mémes caractéristiques DOT 3 ou 4. Ne jamais
utiliser un liquide de frein d’'une autre référence
car il ne pourrait se mélanger et serait la cause
d'un mauvais fonctionnement de I'ensemble.

* Retirer le couvercle du réservoir, extraire la
membrane et verser le liguide de frein préconisé.

Attention : Prendre garde de ne pas renverser
du liguide de frein sur la peinture ou sur les
piéces en matiére plastique, car elles seraient
att?fquées. Les protéger efficacement avec un
chiffon.

Veérifier que le couvercle du réservoir est bien
fixe, sinon le liquide pourrait suinter.

Purge du circuit

Si la commande de frein devient «spongieu-
se», ou si la garde devient trop importante, cela
peut prouver la présence d'air dans le circuit,
imputable a une mauvaise étanchéité d'un joint
oU & un raccord desserré.

Aprés avoir décelé et remédié a la cause, il
faut purger le circuit pour éliminer I'air. L'étrier
est pourvu d'une vis de purge.

Retirer le capuchon caoutchouc de la vis de
purge sur I'étrier de frein puis brancher un tuyau
transparent dont I'extrémité vient plonger dans
un récipient contenant un peu de liquide de frein.

* Actionner la commande de frein jusqu'a sentir
une résistance.

* Tout en maintenant la pression sur la comman-
de, dévisser d'un demi-tour la vis de purge de
I'étrier. La commande amorcera une course et,
avant qu’elle atteigne la course totale, resserrer
la vis.

* Relacher la commande et répéter I'opération
jusgu'a ce que toutes les bulles d’air observees
dans le tuyau allant au récipient, se soient
échappées.

* Durant la purge, le niveau dans le réservoir de
liguide ne doit pas étre trop bas. Au besoin,
compléter avec le fluide préconisé.

* Remettre le capuchon caoutchouc sur la vis de
purge, la membrane et le bouchon sur le réservoir.
e Aprés la purge, ne jamais utiliser le liquide
usage.

Vidange du liquide de frein

Tous les deux ans environ, renouveler le liqui-
de de frein dans tout le circuit.

En effet, le liquide de frein s'oxyde rapidement
car il a I'inconvenient d’absorber I'humidité de
I'air. La couleur du liquide devient alors brunéatre.
Pour vidanger le circuit de freinage, procéder
comme pour une purge (voir plus haut) a la seule
différence que I'on compléte régulierement le
niveau dans le réservoir du maitre-cylindre avec
du liquide de frein neuf préconisé et ce, jusqu'a
renouvellement complet.

PLAQUETTES DE FREIN

Contrédle de I'usure

Tous les 1 000 km environ (ou plus souvent en
cas d'utilisation intensive), vérifier |'usure des
plaquettes de freins.

La tranche des gamitures de frein est munie
d'ung rainure qui délimite I'usure maxi de ces
demiéres .

Si cette rainure est atteinte il faut impérative-
ment remplacer le jeu de garnitures de frein de
I('jetrflre[ au risque de venir endommager le disque

e frein.

Remplacement des plaguettes (photos 25 et 26)

* Deposer les fixations du support d'étrier (2 vis)
(photo 25).

* Repousser au maximum le piston en écartant
les plaquettes avec une lame de tournevis.

* Repousser le support d'étrier sur ses guides
de maniére & retirer la plaquette intérieure
(photo 26 A), puis retirer la plaquette extérieure
(photo 26 B).

ko |



Entretien courant

PHOTO 25 (Photo RMT)

A la repose, veérifier que la tole ressort est bien
en place dans le fond de I'étrier (photo 26
fleche). Mettre en place les nouvelles pla-
quettes, en maintenant la plaguette extérieure
bien dans le fond de |'étrier. Mettre en place
I'étrier sur le fourreau serrer les vis 4 un couple
de 1,5 & 2,5 m.daN. Actionner plusieurs fois la
commande de frein pour amener les plaquettes
en contact avec le disque.

FREIN ARRIERE
HAUTEUR DE LA PEDALE DE FREIN (photo 27)

Pour bien tomber sous le pied, la pédale doit
étre entre 20 et 30 mm en dessous du repose
pied pilote (photo 27).

Pour régler la hauteur de la pédale de frein
arriére, débloguer le contre-écrou puis agir sur la
vis d'arrét de la pédale pour positionner la peda-
le a 5a 15 mm en dessous du haut du repose-
pied. Resserrer le contre-écrou, puis régler la
course libre entre 20 et 30 mm en tournant le
tendeur dans un sens ou dans |'autre. Contréler
par la suite le fonctionnement du contacteur de
frein.

PHOTO 27 (Photo RMT)
GARNITURE DE FREIN (photo 28)

Un repére solidaire de la came du tambour de
frein permet de contréler I'usure des gamitures
(photo 28). En appuyant a fond sur la pédale, si
la ligne de prolongement du repére est en regard
de la margue du tambour, les gamitures sont en
bon etat. Si la ligne de prolongement se trouve a
I'extérieur, remplacer les gamitures.

> 4 \ '
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Tous les 4 000 km ou plus fréguemment en
fonction de I'utilisation de la machine, dépous-
siérer le tambour de frein arriére.

* Déposer la roue (voir paragraphe suivant).

* Nettoyer le tambour avec un chiffon imbibé
d’essence en prenant soin de protéger les roule-
ments a billes. Contréler 'état de surface, en cas
de légére rayures les eliminer avec du papier a
poncer trés fin (400 ou 600). Si les rayures sont
trop profondes il faut faire rectifier le tambour
sans dépasser la cote de 130,7 mm.

* Démonter les demi-segments du flasque et net-
toyer ce demier avec un chiffon sec. Supprimer
toutes traces de glagages a la surface des garni-
tures avec un toile émeri grain fin, puis contréler
I'épaisseur qui ne doit pas étre inférieure a
1,5 mm. Changer les gamitures si nécessaire.

Nota 1 : Si les garnitures sont neuves, controler
que les extrémités sont chanfreinées. Dans le
cas contraire chanfreiner les avec une rape pour
éviter une attaque brutale au freinage.

Nota 2 : Si les gamitures sont démontées pour
un entretien noter leur sens de montage pour
qu'une fois remontées elles travaillent dans le
méme sens.

* Déposer la biellette de frein (1 boulon), puis
retirer la rondelle, le joint torigue et la came.

* Nettoyer, puis graisser légérement |'axe
d'ancrage (& 'intérieur du flasque) et la came.

Au remontage prendre soin d'aligner le repére
de la biellette avec celui de I'axe de came.

Roues

ROUE AVANT
DEPOSE

* Mettre la moto sur la béquille centrale et instal-
ler une cale ou un cric sous la fixation avant infe-
rieure du moteur de maniére & décoller du sol la
roue avant. Assurez-vous de la stabilité de la
moto.

» Débrancher le cable de compteur au niveau de
la roue.

* Déposer |'étrier de frein et le suspendre au
cadre.

* Retirer la goupille fendue et déposer I'écrou
d'axe de roue.

» Déposer I'axe et récupérer la roue.

Nota : Ne pas actionner le levier de frein avant
au risque de chasser le piston de 'étrier,

Contrile

Nota : Les roulements & billes sont équipés de
flasques d'étanchéite sur la face externe, le
graissage se fait au montage.

Vérifier que les roulements sont en bon état, lis
doivent tourner sans accrocher. S'ils accrochent

- Retirer sans 'abimer le joint & lévre, en utilisant
un tourmnevis

- Vérifier que le flasque d'étanchéité est en bon
état.

Si leur remplacement est impératif, voir dans le
«Lexigue des méthodes- en fin d'ouvrage au
paragraphe «Roulement-.

REPOSE

Opérer & l'inverse de la dépose en observant les
points suivants :

- Avant de remettre en place la roue, vérifier que
la prise du compteur est bien emboitée sur la roue.
- Ne pas oublier I'entretoise c6té gauche.

- Roue en place insérer I'axe par la droite et
contréler que la prise de compteur vienne en
butée contre le fourreau de fourche

- L'écrou doit étre serré au couple de 3,6 a
5,2 m.daN.

- mettre en place une goupille fendue neuve de
préférence.

Il est conseillé d'actionner le levier de frein
avant pour rapprocher les plaguettes de frein au
cas ol elles auraient été écartées.

ROUE ARRIERE
DEPOSE

* Maintenir la roue arriére décollée du sol en dis-
posant des chandelles sous le bras oscillant.

* Désaccoupler la tringle de frein de la biellette
de commande.

* Retirer la goupille fendue et déposer I'écrou de
fixation du bras d'ancrage au flasque de frein.

* Retirer la goupille fendue puis déposer |'écrou
d'axe.

* Relacher au maximum les tendeurs pour avan-
cer le plus possible la roue afin de faire sauter la
chaine de la couronne.

* Sortir I'axe et récupérer la roue. A ce stade,
retirer le flasque de frein.

REPOSE
Respecter les points suivants :

- Tendre la chaine selon les valeurs prescrites.
- Accoupler la commande de frein arriére.
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ROUE AVANT

1. Moyeu - 2. Roulements & billes - Entretoise
centrale - 4. Axe - 5. Entretoise gauche -

6. Rondelle - 7. Ecrou - 8. Goupille fendue -
9. Prise de compteur de vitesse - 10. Disque
de frein - 11 et 12. Fixations du disque et
plaques d’arrét - 13. Pneu - 14. Chambre 4 air
- 15. Fond de fante - 16. Jante -

17. Jeu de rayons.

~ Respecter le couple de serrage de I'écrou
d'axe de roue : 5,0 a 8,0 m.daN.

Contrile des roulements
Voir roue avant

GRAISSAGE

Prise de compteur sur roue avant

Tous les 12 000 km environ, graisser la prise
Compteur sur la roue avant. Pour cela, il faut
déposer la roue avant et retirer la prise. Au
b 1tage, s'assurer du bon accouplement de
entrainement de la prise de compteur.

Joints a lévre

En régle générale, cet entretien doit &tre fait tous
les 20 000 km. Verifier I'état des joints a levre et
graisser I'intérieur de la lévre en contact avec
I'axe. Pour leur remplacement éventuel, voir
dans le «Lexique des méthodes= en fin d'ouvra-
ge au paragraphe «Joints & lévre-.

TENSION DES RAYONS

Sur une moto neuve, il est important les pre-
miers temps de contréler la tension des rayons
de roue afin d'éviter le voilage des jantes.

ROUE ARRIERE

1. Moyeu - 2. Flasque de frein - 3 et 4. Jeu de machoires et ressort de rappel - 5. Came -
6. Joint torigue - 7. Rondelle - 8. Levier - 9 et 10. Vis et écrou - 11 et 12. Porte-couronne et silent-

bioc - 13. Entretoise du porte-couronne - 14. Axe - 15. Rondelle - 16. Entretoise gauche -

17. Ecrou - 18.Entretoise droite - 19, Entretoise centrale - 20. Roulement a billes droit -
21. Roulement a billes gauche - 22. Joint & lévre - 23. Roulement a billes du porte-couronne -
24. Goupifle fendue - 25. Tendeur - 26 et 27. Vis et écrou de réglage - 28. Couronne -
29 a 31. Vis, plaque frein et écrous - 32. Pneu - 33. Chambre a air - 34. Fond de jante -
35. Jante - 36. Jeu de rayons.




Entreti

en courant

A la main, tater tous les rayons et donner un
petit tour de clé aux écrous des rayons qui sem-
blent détendus. Cette tension est assez faible
puisqu'elle correspond a un couple de serrage
de I'écrou de 0.4 & 0.5 m.daN.

Il faut impérativement opérer par petits coups
en passant d’un rayon & un autre sinon on risque
d’augmenter le voile et méme de créer un «saut»
a la roue, c'est-a-dire un faux-rond. En cas de
défaut exagéré, détendre légérement les rayons
du coté du défaut et les retendre & I'oppose.

Dans le cas d'un rayonnage trés detendu, il
faut pratiquement refaire tout le travail compléte-
ment, ce qui demande de la patience et de la
compétence, car il est délicat d'obtenir une ten-
sion identique des rayons pour supprimer tout
voile a la jante et d'obtenir aussi une parfaite
concentricité du moyeu de roue et de la jante
pour éviter le saut a la jante. Pour faire un travail
convenable, il faut déposer la roue et démonter
le pneu.

En cas de doute sur la réussite de cette opé-
ration, il vaut mieux confier ce travail & un spe-
cialiste.

Pneumatique

ENTRETIEN COURANT

Controler fréquemment la pression des pneus
se reporter au tableau des «Caractéristiques
générales et réglages». Un pneu sous-gonflé
mangue de rigidité en virage et peut provoguer
une chute. De plus, il peut se déformer provo-
quant ainsi son échauffernent, ce qui en vitesse
soutenue sur route peut &tre dangereux. Un
pneu exagérément sous-gonflé peut tourner sur
la jante lors des accélérations ou freinages bru-
taux entrainant I'arrachement de la valve.

Inspecter I'état des pneus et changer tout
pneu qui présente des traces de coupure ou
d'usure importante.

MONTAGE DE PNEUS NEUFS

Toutes les opérations de remplacement d'un
pneu sont décrites au paragraphe
«Pneumatiques» du «Lexique des Méthodes:.

Egalement, ne pas oublier de roder un pneu
neuf, en évitant les fortes accélérations et les
vitesses élevées durant les premiers 100 km
aprés montage.

EQUILIBRAGE DE ROUES

Cette opération doit étre effectuée aprés
montage de pneus neufs ou apres réparation de
la chambre & air. Ce travail nécessite un outillage
trés particulier et il ne faut pas hésiter a confier
cette opération & un atelier spécialisé qui pourra
effectuer a la fois un équilibrage statigue et
dynamique, indispensable pour obtenir une
tenue de route et une stabilité correcte.

UTILISATION DE PRODUITS ANTICREVAISON

Produit préventif

Ce sont des produits qui se mettent dans
chambre & air et qui, en cas de crevaison com-
blent rapidement le trou fait dans la chambre a
air avec un minimum de perte de pression. lis
sont vendus chez la plupart des motocistes.

L’application de ce produit réclame certaines
précisions détaillées sur I'étiquette. Rappelons
pour mémoire que :

- le produit qui est liquide doit étre versé par le
trou de la valve (obus démonté) a raison de 120
a 250 cny’ environ par roue.

- aprés avoir remis 'obus de valve, gonfler le
pneu & la pression requise. Il est préférable
ensuite de rouler un peu avec la moto pour bien
répartir le produit.

— aprés 10 km environ, le traitement est rendu
opérationnel.

— pour toute déchirure ou crevaison de moins de
3 mm, ce traitement sera efficace. Il suffit d’enle-
ver I'objet et de rouler immédiatement (10 km au
moins) puis de refaire éventuelle ment la pres-
sion.

— aprés application du produit, ne pas s'etonner
du balourd car le produit liquide au depart ne
s'épaissit qu'a la chaleur du pneu, ce qui
explique qu'il est nécessaire de rouler 10 km
environ.

Produits curatifs

Ce sont tous les produits sous forme de
bombes aérosols qui permettent de regonfler et
de colmater la crevaison. Appelées communé-
ment «bombes anti-crevaison», ces produits per-
mettent de se dépanner sur place sans démon-
tage de la roue mais ne suppriment pas le risque
de crevaison.

SOMMAIRE DETAILLE DES CONSEILS PRATIQUES

Bloc-moteur
Opérations ne nécessitant pas la dépose du moteur

Carburateurs page
Echappement page
Embrayage page
Mécanisme de sélection page
Pignon de transmission primaire page
Pompe a huile page
Pression de compression page
Tendeur de chaine de distribution page
Couvercle de culasse - culbuteurs page
Arbre a cames page
Cul page
Cylindre - Piston page
Démarreur page
Alternateur roue libre de démarrage
et chaine de distribution page
Opérations nécessitant la dépose du moteur
Dépose/repose du moteur page
Ouverture/fermeture carter moteur page
Tambour et fourchettes page
Boite de vitesses page
Vilebrequin page
Electricité
Circuit de charge page
Circuit d’allumage page
Circuit de démarrage page
Partie cycle
Fourche avant page
Colonne de direction page
Suspension arriére page
Freins page

B RESBBNBRBBRRRE

288 $8ERE

&8 6




" Conseils pratiques vy

Moteur et équipements

lfoiérations possibles moteur dans le cadre

I
¥

a Carburateur

Les réglages courants de carburateur sont
décrits dans le chapitre «Entretien courant-, ce
‘paragraphe ne traite que de la dépose et du
- désassemblage du carburateur.

' DEPOSE ET REPOSE DU CARBURATEUR

Opérations préliminaires
— Déposer le réservoir d’essence (voir Entretien
Courant).

* Déposer le tendeur de son point d'ancrage,

Mdésg::nup&ar le cable de la commande de

. au maximum les colliers de bridage
carburateu

ca r.
* Déposer le carburateur en le déboitant du
conduit et de la pipe d’admission.

A Ia repose, veiller 4 la bonne étanchéité des

nduiits d'admission en serrant les colliers et les

Vis convenablement. Contréler la tension du
le de commande.

PHOTO 29 (Photo AMT)

NIVEAU DE CUVE (photo 29)

Le niveau d’essence dans la cuve, déterminé
par la hauteur du flotteur, influe sur la richesse
de la carburation et par conséguence sur le bon
fonctionnement du moteur.

Le niveau de cuve se contrble en mesurant la
hauteur du flotteur par rapport au plan de joint
du corps de carburateur.

* Déposer la cuve (4 vis).

* Retourner le carburateur, dans cette position,
mesurer la distance entre le dessus du flotteur
et le plan de joint du corps de carburateur, soit
21,4 mm (photo 29).

* Si nécessaire, déposer le flotteur en tirant I'axe
par le coté crénelé et plier légérement le support
de pointeau, sur le bras de flotteur.

GICLEURS D'ESSSENCE (photo 30)

Aprés dépose de la cuve les gicleurs, princi-
pal (photo 30, repére A) et ralenti (repére B)

Al

CARBURATEUR

1. Gicleur d'air - 2. Ressort de bois-
seau - 3. Couvercle - 4 et 5. Vis de
fixation et support d'aiguille -

6. Rondelle joint - 7. Rondelle -
8. Levier de starter- 9 a 11. Joint,
rondelle et circlip - 12. Gicleur de
ralenti - 13. Aiguille - 14. Puits
d'aiguille - 15. Obturateur caout-
chouc - 16 et 17. Joint et vis de
vidange - 18. Gicleur principal -
19. Rondelle - 20 et 21. Support et
fixation - 22 et 23. Flotteur et axe -
24. Pointeau - 25. Joint torique -
26. Masselotte - 27. Joint -

28. Boisseau - 29. Ressort -
30. Rondelle - 31. Circlip -

32. Rondelle plastique -

33 a 35. Vis, ressort et rondelle -
.36. Durit - 37. Vis - 38. Levier -
39. Vis - 40. Durit de drain -
41. Ressort - 42, Vis de ralenti -
43. Vis de fixation de la cuve -
44. Vis de richesse -

45. Joint torique - 46. Rondelle -
47. Ressort -

48. Bouchon obturateur.




Conseils pratiques

sont accessibles. Pour le gicleur de ralenti il suf-
fit de retirer le capuchon de protection (photo
30, repére C). lis peuvent étre démonteés pour
un nettoyage, ne jamais utiliser un fil métallique
pour déboucher un gicleur au risque d'agrandir
le trou et de dérégler ainsi la carburation, les
déboucher & I'air comprimé. Au remontage, les
serrer modérément.

POINTEAU

Le réle du pointeau est de fermer |'arrivée
d'essence lorsque le niveau dans la cuve est
atteint.

Un pointeau détérioré peut provoquer le
débordement de la cuve par son trop plein,
moteur arrété, essence ouverte. En pareil cas, le
moteur a tendance & s'engorger au ralenti et a
bas-régimes car le niveau d’essence ne peut
plus étre régule.

» Déposer 'axe du flotteur (voir plus haut).

= Déposer le flotteur et désaccoupler le pointeau
du flotteur.

« Déboiter le siége contenant le pointeau, veri-
fier I'état du joint et de la portée de pointeau.

VIS DE RICHESSE

La vis de richesse se trouve sur le dessus du
carburateur, coté admission. Elle est équipée
d'un ressort d'une rondelle et d'un joint torigue.
S'il n'est pas possible de régler le ralenti malgre
le parfait état du moteur et du carburateur (net-
toyage, absence de prise d'air), il se peut que le
joint torique présente un defaut.

» Dévisser la vis en notant le nombre de tours,
récupérer le ressort la rondelle et le joint torique.

» Controler I'état du joint remplacer si nécessaire.
» Nettoyer le conduit & I'air comprimé, remonter
la vis comme trouvée au démontage (voir en
début d'étude les réglages de base).

Embrayage

Bk
PHOTO 31 (Photo RMT)

BOISSEAU ET AIGUILLE (photo 31)

Controler I'état du boisseau de la membrane
et de I'aiguille, changer si le boisseau est trop
rayé ou si la membrane est déchirée ou encore si
I'aiguille est voilee.

A la repose s'assurer que le circlip est posi-
tionné sur le 2éme cran. Positionner correcte-
ment la membrane (photo 31).

Echappement

DEPOSE
DU TUBE ET DU SILENCIEUX

« Déposer les 2 écrous borgnes de fixations du
tube a la culasse.

» Déposer la fixation du silencieux au cadre puis
retirer I'ensemble.

REPOSE

Procéder a l'inverse de la dépose, en respectant
les points suivants :

- Contréler I'état du joint d'étanchéité changer si
necessaire.

- Serrer au couple de, 0,9 & 1.2 m.daN les fixa-
tions de la ligne d'échappement.

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES :
Pour les principes de contréle, se reporter aux pages du “Lexique des Méthodes”, en fin
d'ouvrage.
VALEURS STANDARDS 'VALEURS LIMITES
mm) (mm)
Vis du mécanisme d'embrayage desserrer de 1/4 & 1/2 tour
Disques garnis
— Epaisseur 29a31 26
- Largeur des languettes 11,8412,0 11,0
Disques lisses
- Epaisseur 1,60 + 0,05
- Voile — 01
Longueur libre des ressorts —_ 29,5

DEPOSE REPOSE DU COUVERCLE D'EMBRAYAGE
(photos 32 et 33)

» \fidanger I'huile moteur.

« Déposer les fixations du couvercle de filtre a
huile (3 écrous) (photo 32, repére A)

» Déposer le couvercle d'embrayage (10 vis)
(photo 32 fleches).

A la repose, contrdler la présence des
douilles de positionnement (photo 33, repére A)

PHOTO 32 (Photo RMT)

PHOTO 33 (Photo RMT)

Mettre en place un joint neuf (photo 33, repére
B). Une des vis de fixation du couvercle est
équipée d’un rondelle d'étanchéité (photo 32,
repére B)

DEPOSE REPOSE DES DISQUES (photos 34 et 35)

Opération préliminaire
- Déposer le couvercle d'embrayage.
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EMBRAYAGE
1. Cloche d'embrayage - 2 et 3. Rondelle et douille - 4. Noix d’embrayage - 5 et 6. Ecrou et rondelle

in- 7. Rondelle - 8. Jeu de disques gamis - 9. Jeu de disques lisses - 10. Plateau de pression -
11 et 12. Ressort et vis - 13. Tige de debrayage - 14. Piéce de butée - 15. Axe de débrayage -
16. Rondelle - 17 et 18. Rondelle de friction et butée & aiguilles - 19. Joint & lévre -

20 et 21. Vis et écrou de réglage - 22 et 23. Levier et vis - 24. Vis d’arrét.

B

PHOTO 36 (Photo RMT)

* Dévisser progressivement et en croix les vis du
plateau de pression.

* Récupérer les vis, les ressorts et le plateau.
Laisser en place la vis de réglage.

* Retirer I'empilage de disques.

A la repose, installer les disques en intercalant
en partant du fond un disque garni, un disque
lisse. Veiller & ce que le plateau de pression
s'emboite correctement sur la noix (photo 34)
Serrer progressivement et alternativement les vis
du plateau de pression (photo 35).

DEPOSE REPOSE DE LA NOIX ET DE LA CLOCHE (pho-
tos 36 a 40)

Opération préliminaires
— Déposer les disques d'embrayage.

* Retirer la vis de réglage (photo 36, repére A)
et la butée (repére B) et la tige de poussée
(repére C).

* Redresser la languette de la rondelle frein
(photo 37, repére A
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-

Meéthode de contrble
de l'embrayage :
A. Epaisseur des

disques - B. Largeur

des griffes -

C. Planéité des
disques lisses -
D. Longueur libre
des ressorts.

COUVERCLES MOTEUR —‘

1. Couvercle d’embrayage -
2. Hublot e contrdle de niveau
d’huile - 3. Joint - 4. Douilles de

positionnement -

5 et 6. Fixations du couvercle
d'embrayage - 7 et 8. Bouchon
de remplissage d’huile et joint
torique - 9 et 10. Vis bouchon et
rondelle de canalisation d'huile -
11. Couvercle d'alternateur -
12.

Joint - 13. Douille de
ositionnement -

14 & 17. Eixations du couvercle

d'alternateur -

18 et 19. Vis bouchon et joint -
20 et 21. Obturateur et joint
torique - 22 & 24. Couvercle de
pignon de sortie de boite
de vitesse et fixations -

25, Rondelle joint.

;4

PHOTO 39 (Photo RMT)

« Immobiliser la noix avec I'outil Suzuki (ref.
09920-53710), ou avec un outil similaire, puis
déposer I'écrou (photo 38).

« Retirer la noix (photo 39, repére A) et récupé-
rer la rondelle (repére B).

« Retirer la cloche (photo 40, repére A), la
douille (repére B) et la rondelle (repére C).

Contrdle

_ D'une maniére générale contrbler I'état de sur-
face, de la noix d'embrayage, de la cloche
d'embrayage de la douille ainsi que de son
pignon.

PHOTO 40 (Photo AMT)

_ Contréler la longueur libre des ressorts, I'épais-
seur des disques gamis et le voile des disques
lisses.

REMONTAGE

Procéder a l'inverse de la dépose en respectant
les points suivants :

— Serrer I'écrou de la noix au couple de 3,5a
5,0 m.daN.

_Mettre en place la tige de poussée avec le coté
le plus court vers la vis de reglage.

_ Procéder au réglage de la vis de biellette de
débrayage. Débloquer le contre ecrou et visser la
vis jusqu’a sentir ne forte résistance. A partir de
cette position, desserrer la vis de 1/4 a 1/2 tour
et bloguer le contre-ecrou.

— Voir précédemment pour la pose des disgues
et du couvercle.

Mécanisme de sélection

DEPOSE

Pour avoir accés au tambour et aux four-
chettes de sélection, il est nécessaire d'ouvrir le
carter-moteur comme expliqué plus loin.

Par contre I'axe de sélection, son ressort,
ainsi que le porte-cliquets et les cliquets sont
accessibles aprés dépose compléte de
I'embrayage. Ensuite :

- Déposer le couvercle de pignon de sortie de
boite. Faire un repére sur I'axe de sélecteur au
niveau de la fente du levier, puis déposer le
levier.

- Coté droit, déposer le repose-pied pilote puis
tirer sur 'ensemble axe-commande de sélection
qui vient avec son ressort de rappel.

« Pour retirer le portecliquets avec les cliquets,
déposer les deux plaquettes qui encadrent
le porte-cliquets et qui calent latéralement
le tambour de sélection. Ces deux plaquettes
étant fixées par des vis 2 téte fraisée enduites de
produit frein filet (il est pratiquement
obligatoire d'avoir recours a un tournevis
a choc).

« En enlevant le porte-cliquets, maintenir les cli-
quets serrés avec les doigts pour éviter qu'ils ne
sautent et les entourer d’un fil de fer pour les
garder en place.
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PHOTO 42 (Photo RMT)

Nota : Ne déposer le portecliquets qu'en cas de
necessité. En effet, ces piéces ne sont pas com-
modes a réassembler.

b) Doigt de verrouillage du point-mort (photo 41)

Ce doigt et son ressort sont accessibles aprés
dépose de la vis (photo 41).

t) Remontage du mécanisme (photos 42 4 43)
Eﬁg@er a l'inverse en respectant les points sui-

* Si le ressort de sélection est 4 remplacer, bien

veiller a I'ancrer sur la butée du secteur denté, en

mettant le brin contre-coudé vers le haut.

* Si par malchance les cliquets ont sauté de leur
, il faut observer les points suivants :

~ Introduire les ressorts dans leurs trous.

~ Les poussoirs se mettent avec leur extrémité

arrondie coté cliquets.

— Ne pas inverser la position des cliquets dont la

Partie la plus e doit étre orientée vers I'exté-

feur du support (photo 42).

k

PHOTO 44 (Photo RMT)

— En reposant le porte-cliquets, ne pas se préoc-
cuper de la position du tambour de sélection,
donc du rapport engage.

- A la repose des plaquettes de calage,
commencer par celle située cbHté pompe a
huile (photo 43 repére A), puis la seconde (repé-
re B).

- Mettre en place I'axe de sélection (photo 44) il
doit &tre aligné avec le milieu du secteur denté du
porte-cliquets.

Nota : Voir vue éclatée au paragraphe « tambour

et fourchettes de sélection » du chapitre
« Opérations nécessitant la dépose du moteur »

*

PHOTO 46
(Photo RMT)

Pignon primaire

Le pignon menant de la transmission primaire
est monté sur une clavette, sur la queue droite du
vilebrequin. La dépose du pignon primaire entrai-
ne celle du pignon d'entrainement de la pompe a
huile Sa dépose est nécessaire dans le cas de
I'ouverture du carter moteur.

Important : Le filetage de 'écrou est un pas a
gauche.

DEPOSE (photos 45 et 46)

Il n'est pas indispensable de déposer
I'embrayage, pour effectuer la dépose du pignon
primaire.

« \iidanger I'huile moteur.

» Défreiner I'écrou en rabattant la languette frein
de la rondelle (photo 45).

* Immaobiliser la transmission primaire, avec un jet
placé entre les dents des pignons, primaire et
embrayage, ou passer le 6eme rapport et freiner
énergiquement la roue arriére ou encore si le pis-
ton est déposé immobiliser la bielle et déposer
I'écrou (pas a gauche) (photo 46).

PHOTO 45
{Photo RMT)

* Deposer 'ecrou, retirer la rondelle fre"rn‘ le
pignon d'entrainement de la pompe a huile, le
pignon primaire et la clavette demi-iune.

Contriile

Les dents du pignon ne doivent présenter
aucune margue, d'usure importante ou de dété-
rioration.

REPOSE (photos 47 et 48)

Effectuer les opérations a I'inverse de la dépo-
se en respectant les points suivants :
- Mettre en place la clavette (photo 47, repére
A), puis le pignon primaire avec la face chanfrei-
née vers le carter (repére B).
- Mettre en place le pignon d'entrainement de la
pompe & huile avec la face chanfreinée vers le
carter (photo 48)
- Pour rappel I'écrou est a pas a gauche et se
serre au couple de 4,0 a 6,0 m.daN. Rabattre la
languette de la rondelle frein.




Conseils pratiques

Pompe a huile

DEPOSE DE LA POMPE

Opération préliminaire
- Déposer le couvercle d’embrayage

« Faire coincider la face de |'écrou freiné avec le
pignon d'entrainement de la pompe. Dans cette
position, retirer le circlip puis le pignon, récupé-
rer I'axe d'entrainement.

« Déposer les fixations de la pompe (3 vis).

Contrile

- Sur la pompe, déposer le couvercle puis sortir
les rotors. Contréler I'état de surface des rotors

et du corps de pompe. lis ne doivent étre ni
rayés ni présenter des traces d’usure impor-
tantes.

A la repose metire en place le pignon avec sa
face épaulée vers le carter (photo 49).

PRESSION D'HUILE (photo 50)

Effectuer ce controle avec le moteur a sa tem-
pérature de fonctionnement. En été faire chauffer
le moteur pendant environ 10 minutes a
2 000 tr/mn., en hiver pendant 20 minutes tou-
jours a 2 000 tr/mn.

23

POMPE A HUILE

1. Pompe & huile compléte -
2. Pignon d'entrainement -
3. Pion d'entrainement -

4, Circlip - 5. Fixation de la
pompe - 6. Tamis -

7 & 9. Fixations du tamis,
rondelles Grower et rondelles
plates - 10. Couvercle -

11. Joint torique -

12. Fixations du couvercle -
13 et 14. Bouchon de vidange
et joint - 15. Filtre & huile -
16. Joint torique -

17. Couvercle -

18. Joint torigue - 19. Ressort -
22 et 23. Goujons -

24. Ecrous borgnes.

PHOTO 49 (Photo RMT)

PHOTOS50 (Photo RMT)

Pression d'huile :

« Moteur arrété, déposer la vis obturatrice de la
— Entre 0,1 et 0,3 kg/cm® & 3 000 tr/mn.

canalisation d'huile principale (photo 50) et
brancher un manomeétre de pression d'huile.

Si la pression est insuffisante, ceci signifie
que la pompe & huile connait une usure interne.
Les piéces internes ne sont pas vendues sépa-
rément il faut remplacer la pompe dans son
ensemble.

« Moteur en route et & température de fonction-
nement, augmenter le régime jusqu'a atteindre
3 000 tr/mn. et prendre le relevé de la pression
sur le manométre.

Pression de compression

Nota : Effectuer cette opération aprés avoir régler le jeu aux soupapes et moteur & température de
fonctionnement. Pour le principe et la mise en oeuvre du controle voir le «lexique des méthodes» en
fin d’ouvrage au terme compression du moteur.

- Pression de compression de : 10 & 14 kg/cm’.

Tendeur de chaine de distribution

— En fin de remontage régler la tension de la
chaine de distribution (voir entretien courant).

|| est nécessaire de déposer le tendeur pour
déposer I'arbre & cames, ou pour en effecteur le
contrdle.

DEPOSE

« Déposer les fixations du tendeur (2 vis). Retirer
le tendeur.

Contrdle

Pour le contréle et I'entretien du tendeur, voir
le chapitre Entretien Courant au paragraphe
Distribution

REPOSE (photo 51)

— Verrouiller le tendeur avant de le mettre en
place (photo 51)

PHOTO51 (Photo RMT)
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TENDEUR ET CHAINE DE DISTRIBUTION

1. Chaine de distribution - 2. Patin avant - 3. Patin arriére -
4 et 5, Fixation du patin et rondelle - 6. Tendeur complet -
7. Ressort - 8. Vis de réglage - 9 et 10. Rondelle et écrou -
11. Joint torique - 12. Joint d'embase du tendeur -
13. Fixations du tendeur.

Couvercle de culasse - culbuteurs

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES :

: Pour les principes et méthodes de contrdles, se reporter au «lexique des méthodes» en fin
d'ouvrage. Voir les termes «Culasse et soupape~, ainsi que I'annexe métrologie.

CULASSE
'VALEURS STANDARDS | VALEURS LIMITES 1. Culasse complete -
: (mm) ; (mm) 2 et 3. Guide de soupape et clip
= — - d'arrét - 4. Douilles de positionnement -
Culbuteur 5. Fixations du couvercle

de culasse - 6. Fixation axes culbuteurs -

12.000 4 12.018 - 7. Joint de culasse - 8. Douilles de position-
- @ Axes 11.977 a11.995 i nement - 9. Rondelle d'étanchéité -
- Défaut de planéité du couvercle 0,05 10. Tampon caoutchouc - 11. Ecrou -
12. Ecrous borgnes - 13. Rondelle acier -

Culasse 14. Rondelles cuivre - 15. Bougie -
T, 16 et 17. Bouchon pour le contrdle du jeu aux soupapes

- Défaut de plangité 0.05 et joint torique - 18. Obturateur - 19. Pignon de compte-tours -
== 20 a4 23. Support de pignon, rondelle joint, fixation du support et Joint d’huile -

Vis du pignon d'arbre 4 cames : 1,0 21,3 m.daN. 24. Pipe d'admission - 25. Joint torique - 26. Fixation de la pipe d'admission - 27. Collier a vis -

28 et 29. Boulon M8 x 50 mm - 30, Pochette de joints.

B



Conseceils pratiques

DEPOSE (photo 52)

* Mettre le moteur au PMH.

* Déposer la fixation supérieure du moteur dans
le cadre (3 boulons)

* Déposer le support du cable de compte-tours
1 vis).

(0 Dégoser les vis (photo 52, fleches).

* A |'aide d'un maillet plastique décoller le cou-
vercle.

» Déposer les vis d'immobilisation des axes de
culbuteurs.

= Extraire les axes avec une paire de pinces.

Contriles

- Les culbuteurs et les axes ne doivent pas pré-
senter de traces d'usure importante. Mesurer les
piéces, et comparer les valeurs relevées avec
celles données dans le tableau en début de
paragraphe.

REPOSE (photo 53)

Procéder a I'inverse de la dépose en respec-
tant les point suivants :
- Lubrifier parfaitement les axes de culbuteur.
- Mettre en place les axes de culbuteur équipés
de joints neufs avec la partie taraudée vers

I'extérieur. Les trous taraudés doivent étre orien-
té vers les trous du couvercle. Les vis d'immobi-
lisation doivent étre équipées de rondelles joints
neuves.

- Mettre en place les 2 douilles de centrage
(photo 53, repére A) puis enduire de pate a joint
liquide le plan de joint du couvercle.

Arbre a cames

CONTROLES :

PRINCIPAUX RENSEI

Pour les principes et méthodes de contréles, se reporter au «lexique des méthodes» en fin
d'ouvrage. Voir les termes «Arbres a8 cames», ainsi que I'annexe métrologie.

Hauteur de came

- Admission 33,830 a4 33,870 33,530
- Echappement 32,990 a 33,030 32,690
Tourillons arbre a came

- Adm. et Ech. | 21970421901 | ”
Jeu diamétral de tourillon d’arbre 4 came

~ Adm. et Ech. |  ooe1a00s5 | 0,150
Alésage de palier d’arbre a cames

- Adm. et Ech. 22,012 422,025 =
Faux rond d’arbre a cames 0,10
Longueur de 20 maillons de chaine 1299
de distribution

Instruments de contréle
- Palmer.

Couple de serrage (m.daN)

- fixations pignon d'arbre 4 cames 0.84 1.2,

- Tampons calibrés ou comparateur, pour alésage.

PHOTO 53 (Photo RMT)

ARBRE A CAMES

Nota : Voir vue éclatée au chapitre Conseils Pratiques
au paragraphe Soupapes
Dépose

* Mettre le piston au PMH fin de compression
(voir le controle du jeu aux soupapes).

* Déposer le tendeur de chaine de distribution
(voir entretien courant).

* Rabattre la languette frein des écrous, puis
déposer les fixations du pignon, puis dégager ce
dernier de I'arbre & cames.

* Sortir I'arbre a cames, puis prendre soin d'atta-
cher la chaine & la moto aprés I'avoir dégagée du
pignon pour qu'elle ne tombe pas dans le puits
de chaine.

PHOTO 54 (Photo RMT)

Contrdles

Se reporter au lexique des méthodes pour les
principes de contrble.

Repose et calage de la distribution (photo 54)

* S'assurer que le vilebrequin est bien en posi-
tion de calage de distribution.

* Mettre en place la chaine sur le pignon en pre-
nant de soin d'orienter le trou du pion de centra-
ge en position de calage.

* Mettre en place I'arbre 4 cames de maniére a
aligner les traits repéres avec le plan de joint de
la culasse

* Présenter le pignon sur I'arbre a cames. Si la
chaine est correctement positionnée sur le
pignon , le trou du pion de centrage doit étre en
regard du pion de I'arbre 4 cames. dans le cas
contraire, retirer I'arbre & cames et modifier le
positionnement de la chaine sur le pignon.

* Mettre en place les vis sans oublier la plague
de frein des écrous.

* Tendre la chaine de distribution par I'orifice du
tendeur et contréler a nouveau la distribution,
repére de calage PMH (rotor d'alternateur et car-
ter) et position de calage de I'arbre 4 cames
(photo 54).

* Si nécessaire faire sauter la chaine d'une ou
plusieurs dents aprés avoir déposé le pignon.

* Serrer les vis au couple de 0.8 a 1.2 m.daN,
puis freiner les écrous en rabattant la languette
de la plague de frein.
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Culasse

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES :
Pour les principes et méthodes de contrdles, se reporter au «lexique des méthodes» en fin

d'ouvrage. Voir les termes «Culasse et soupapes», ainsi que I'annexe métrologie.

Soupapes

- Largeur des siéges (adm./ech.) 09a1.1 -

- & queues

Adm. 5,460 &4 5,475 =

Ech. 5,445 a 5,460 £

- Alésage guide

Adm. Ech. 5,500 45,512 =

- Jeu soupape/guide

Adm 0,010 4 0,037 0,35

Ech 0,030 a 0,057 0,35

- Longueur d'extrémité de queue de soupape - 8

Ressorts de soupape

Longueur libre des ressorts (Adm Ech.)

- Externe. - 39,8

— Interme - 35,1

- Precharge des ressorts (Adm. Ech.)

Externe 36,0 mm

sous 17,34 20,3 kg
Interne 32,5 mm
sous 7,1 aB.3 kg

OUTILS SPECIAUX

Outil de démontage des soupapes

- Compresseur de ressorts de soupape : réf. 09916-14510

Jeu de fraise de rectification du siége de soupape

Fraise d'angle de portée 45°

Fraise d'angle extérieur 32°

Fraise d’angle intérieur 60°

Outil de remplacement du guide de soupape

- Qutil d'extraction/installation et accessoires : réf. 09916-44910 et44920.

- Alésoir/support : réf, 09916-34560/34540.

Couple de serrage (m.daN) avec clé dynamométrique

Ecrous de culasse :

-@8:15a20.

-@M6:0,7a1,1.

Vis de couvercle de culasse : 0,9 2 1,0.
Opération préliminaire » Déposer les fixations principales de la culasse
- Déposer I'arbre 4 cames (photo 55, repére B).

* Déposer les écrous de liaison culasse/cylindre

DEPOSE (photo 55) (photo 55, repére C).
* Déposer la fixation du patin arriére de chaine = Sortir la culasse par le haut, récupérer les
de distribution (photo 55, repére A). douilles de positionnement.

DEMONTAGE DES SOUPAPES

* A l'aide d'un léve-soupape du commerce de
dimensions adéquates ou du compresseur
Suzuki (réf. 09916-14510), comprimer les res-
sorts pour retirer les demi-lunes de clavetage
des soupapes. Dévisser le léve-soupape qui libe-
re la coupelle supérieure et les deux ressorts
puis les ranger soigneusement. Retirer les sou-
papes en repéerant leur emplacement.

CONTROLES

La longueur de I'extrémité de queue de sou-
pape ne doit pas étre inférieure a 3,8 mm, dans

ARBRE A CAMES - SOUPAPES

1. Arbre & cames - 2. Pignon 3. Pion de cen-
trage - 4 et 5. Plaque frein et vis de fixation
du pignon - 6. Demi-jonc de calage -

7. Culbuteurs complet - 8 et 9. Vis de réglage
et écrou - 10. Axe de culbuteur -

11. Joints toriques - 12. Rondelles joints -

13. Rondelles ondulées - 14. Vis de fixation
des axes de culbuteurs - 15. Soupape
d’admission - 16. Soupape d’échappement -
17 et 18. Ressorts - 19. Siége superieur de
ressort - 20. Clavettes demi-lune - 21. Siége
inférieur de ressort - 22. Joints de queues de
soupapes

el



| I
Méthode de contréle de I'usure des tétes de
soupape : A. Non montee, la longueur (1)
ne doit pas étre inférieure a 3,8 mm -
B. Soupape en place, la face supéneure
de la queue de soupape (2) doit dépasser
les clavettes demi-lune (3).

Direction

4

Culasse

Sens de montage des ressorts de soupapes,
les spires les plus serrées doivent étre
dirigées vers la culasse.

Rondelle

E-jB
&
=A

Rondelle en acier

Rondelle en cuivre

Identification des fixations de la culasse :
A. Fixations principales @ 8 mm -
Fixations secondaires & 6 mm.

PHOTO 56 (Photo RMT)

le cas contraire elle doit étre remplacée.
Lorsgue la soupape est en place s'assurer que
la face supérieure de la soupape dépasse les
clavettes demi-lune (voir dessin)

Les opérations de contrble des soupapes,
ressorts, guides et siéges sont toutes deécrites
au =Lexique des Méthodes». Se reporter au
tableau ci-avant pour connaitre les valeurs de
contrdle.

Pour le remplacement des guides de sou-
papes ou la rectification des sieges, confier ce
travail au motociste qui a I'outillage et les com-
pétences nécessaires. Ces opérations sont
décrites dans le «Lexique des Méthodes».
Savoir qu'aprés un remplacement de guide, il
est toujours nécessaire de rectifier le siege cor-
respondant et de monter une soupape neuve.

Si vous avez constaté un encrassement anor-
mal de la chambre de combustion (résidu noi-
ratre et gras), les joints a |lévre des guides de
soupapes peuvent étre en cause, surtout le joint
du guide de la soupape d'admission. D'une
fagon generale, il est toujours préférable de
monter des joints neufs aprés chaque démonta-
ge de soupapes.

REMONTAGE DES SOUPAPES ET CONTROLE
D’ETANCHEITE

* Nettoyer parfaitement les siéges et les sou-
papes avec un chiffon propre imbibé d'essence.
* Enduire les queues de soupapes et les guides
d’huile moteur.

Nota : Ces ressorts étant 4 pas variable, il faut
donc les remonter dans le bon sens avec |'extré-
mité dont les spires sont les plus rapprochées,
vers le bas c'est-a-dire contre la culasse.

* Monter les soupapes, les siéges inférieurs, les
ressorts et les cuvettes a leur place respective,
puis comprimer ces ressorts avec le léve-soupa-

pe comme au démontage, pour mettre les cla-
vettes demi-lunes de clavetage. S'assurer du
parfait clavetage des soupapes.

* Controler I'etanchéité des soupapes en rem-
plissant d'essence tour a tour les conduits
d'admission et d’échappement. Observer les
soupapes pour déceler le moindre suintement
d'essence. En pareil cas, il faut roder la soupape
correspondante aprés |'avoir déclavetée.

REPOSE DE LA CULASSE (photo 56)

» Contréler que les plans de joint sont propres.
* Si le guide avant de chaine de distribution a été

depose, s'assurer qu'il est bien positionné dans
son logement (photo 56, repére A).

» Mettre en place les douilles de positionnement
(photo 56, repére B).

* Mettre en place un joint de culasse neuf (photo
56, repére C).

* Mettre en place la culasse, pour I'emplacement
des fixations voir le dessin fixations principales
(repére A) fixations de la culasse au cylindre
(repére B), serrer au couple de 1.5 & 2,0 m.daN,
les écrous @ 8 mm et les écrous de @ 6 mm a
0,7 a 1,1 m.daN..

* Faire passer la chaine de distribution par le
puits de distribution.

Cylindre-piston-segments

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES :

Pour les principes et méthodes de controles, se reporter au «Lexique des méthodes» en fin
d'ouvrage. Voir les termes «Cylindre et piston=, ainsi que I'annexe métrologie.

:ﬁ_m&‘
Cylindre
- Alésage 57,000 a4 57,015 57,110
- Distorsion - 0.05
Piston
- Diamétre (%) 56,975 a 56,990 56,880
- Jeu piston/cylindre 0,020 a4 0,030 0,120

(*) mesure & 12 mm de I'embase de la jupe perpendiculairement au passage de I'axe de piston.

Segments
Jeu a la coupe :

- 1er et 2e segment 0,1040,25 0,7
Jeu dans les gorges:
- 1er segment + 0,180
- 2e segment - 0,150
BLOC CYLINDRE * Déposer le cylindre par le haut en faisant atten-

Opération préliminaire
- Déposer la culasse

DEPOSE (photo 57)
* Retirer le guide avant de chaine de distribution.

* Déposer les fixations du cylindre au carter
moteur (2 écrous) (photo 57).

tion de ne pas laisser tomber la chaine dans le
carter moteur.
* Récupeérer les douilles de positionnement.

PISTON SEGMENTS
DEPOSE DU PISTON ET SEGMENTS (photo 58)

* Mettre un chiffon autour de la bielle pour éviter
aux circlips de I'axe de piston de tomber dans le
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carter en cas d'incident au démontage (photo

. aire les circlips a I'aide d'une pince a becs
fins ou d'un petit tournevis logé dans la rainure
du piston prévue & cet effet,

* Extraire I'axe qui doit venir trés facilement car
le jeu est positif aussi bien avec le piston
qu'avec le pied de bielle.

* Dégager le piston

CYLINDRE

1. Cylindre -
2 et 3. Goujons & 8 mm -
4. Goujons @ 6 mm -
5. Ecrous @ 6 mm -
6. Joint d’'embase -
7. Douilles
de positionnement.

* Démonter éventuellement les segments. Pour
cela, commencer par le segment supérieur en
écartant avec précaution ses becs pour le déga-
ger de sa gorge puis le sortir par le haut.

* Sortir le segment inférieur également par le
haut. Ce segment est en trois parties. Prendre
garde de ne pas déformer ou casser les deux
eléments minces.

* Grouper les segments avec le piston corespon-
dant pour éviter toute inversion au remontage.

CONTROLES

Apreés parfait nettoyage des piéces (y compris
des gorges de piston), procéder aux contréles
des cylindres, pistons et segments en suivant

* S'assurer de la parfaite propreté du plan de
joint supérieur du carter-moteur puis monter un
joint d'embase obligatoirement neuf (photo 59,
repére B).
* Remettre en premier le segment racleur. Pour
les trois éléments, il faut procéder comme suit :
Monter I'expandeur et s'assurer que ses extré-
mités se touchent.
— Remettre ensuite les deux éléments minces qui
n‘ont pas de position particuliére puisqu'ils sont
identiques et ne possédent pas de repére de
montage.
— Commencer par I'élément inférieur en écartant
avec précaution ses becs puis mettre |'élément
superieur.
* Monter le segment intermédiaire puis le seg-
ment supérieur. Ces deux segments ont un repe-
re qui doit &tre vers le haut, faute de repére voir
le dessin pour I'orientation des segments. Le
segment intermeédiaire se distingue du segment
supérieur par le fait qu'il est équipé d'un expan-
deur. Monter I'expandeur dans la gorge du seg-
ment avant de le monter. Il faut savoir aussi que
la section du segment supérieur est chromée.
* Tourner le vilebrequin de maniére 4 amener la
bielle en position haute. Lubrifier le pied.
Boucher I'orifice du carter moteur pour prévenir
tout incident au remontage.
* Prendre le piston et I'équiper d'un circlip neuf.
S'assurer qu'il est parfaitement logé dans la
gorge.
= Commencer a engager I'axe dans le piston
jusqu'a venir affleurer le bossage interne du pis-
ton.
* Présenter le piston sur la bielle en orientant
I'encoche la plus grande coté admission.
* Bien centrer le piston et pousser I'axe jusqu'a
ce qu'il bute contre le circlip déja posé.
* Monter le deuxiéme circlip de préférence neuf
et s’assurer de son parfait logement dans la

les indications données au «Lexique des Méthode gorge. i
Méthodes». Pour les valeurs, se reporter au de contréle * Tiercer la coupe des segments comme montré
tableau ci-avant. : des segments : sur le dessin ci-joint. S’assurer que les extrémi-
A. Ecartement tés de I'element expandeur du segment racleur

libre se touchent mais sans se chevaucher.
REMONTAGE DES SEGMENTS, DU PISTON des becs - * S'assurer de la parfaite propreté du plan de

Meéthode de contréle du cylindre.

ET DU BLOC-CYLINDRE (photo 59)

* Remettre les deux douilles de positionnement
(photo 59, repére A).

joint inférieur du bloc-cylindre. Lubrifier le
cylindre.

* Accrocher un fil de fer a la chaine de distribu-
tion.

B




Conseils pratiques

7.
¢ 14
7

Identification des segments :
1. Segment supérieur -
2. Segment intermédiaire - 3. Segment expan-

deur du segment intermédiaire.

» Mettre le piston au PMB puis le caler a l'aide
d’une plague en forme de « U « pour permettre le
passage de la bielle. Maintenir les segments ren-
trés dans les gorges du piston a I'aide d'une
pince ou d'un collier spécial vendu dans le com-
merce, puis présenter le bloc-cylindre et passer
la chaine par le puits central. S'assurer gque le
piston est bien centré par rapport au cylindre.
Laisser descendre le bloc-cylindre. Ou tenir le
cylindre d'une main et de l'autre guider les seg-
ments tout en faisant descendre doucement le
cylindre (photo 59).

.
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Meéthode de tiercage des segments.

Avec |'utilisation de pince a segments ou de
collier, le bloc-cylindre doit descendre sans
risque de casser un segment. A défaut de cet
outillage, il est possible de faire ce travail a deux
personnes, |'une maintenant le bloc-cylindre,
I'autre prenant soin de bien rentrer les segments
avec les doigts. Dans ce cas, ne pas forcer au
risque de casser un segment.

» S’assurer que le bloc-cylindre est bien mis en
place sur le carter-moteur. Le maintenir et faire
tourner le vilebrequin pour vérifier le bon fonc-
tionnement du piston, essuyer |'excédent d'huile.
* Mettre en place le guide avant de la chaine de
distribution en s’assurant que la partie inférieure
soit bien en place dans le carter d'alternateur et
que sa partie supérieure soit bien dans son loge-
ment.

* Reposer la culasse, (voir plus haut).

Démarreur

Alternateur - roue libre de démarreur -
chaine de distribution

Outils nécessaires

- Corps d'extracteur Suzuki (réf. 09930-30180).
- Support d'extracteur Suzuki (réf. 09930-30102).

- Outil de maintien de rotor Suzuki (réf. 09930-44511).

Contriles

Pour les opérations de contréle voir dans les «Conseils Pratiques» au chapitre «Electricité» le

paragraphe correspondant.

Couple de serrage (m.daN)
- Vis du rotor 3,0 & 4,0.

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

Nota : Nous ne traiterons dans ce chapitre que
de la dépose-repose du démarreur, pour les
controles voir les Conseils Pratiques au para-
graphe Démarreur.

DEPOSE (photo 60)

» Débrancher la batterie.

= Débrancher le cable d'alimentation du démar-
reur (photo 60, repére A).

» Déposer les fixations du démarreur (2 vis)
(photo 60, repére B).

* Déboiter le démarreur de son logement.

(Photo RMT)

Nota : 1) Il est conseillé de vidanger |'huile
moteur avant d'effectuer la dépose du couvercle
d'alternateur, & cause de I'huile contenue dans le
carter.

2) Prévoir éventuellement un joint neuf car ce
dernier est du type papier et peut se déchirer a la
dépose du couvercle.

ALTERNATEUR
DEPOSE (photos 61 a 63)

* Déposer le couvercle de pignon de sortie de
boite de vitesse.

* Désaccoupler du faisceau principal le connec-
teur issu du cblage de I'altemateur.

= Déposer les fixations du couvercle d'alterna-
teur (photo 61) (7 vis), puis retirer le couvercle.
Le stator et le capteur d'allumage sont fixés a
I'intérieur.

* Immobiliser le rotor a 'aide de la clé Suzuki.

PHOTO 62 (Photo AMT)

PHOTO 63 (Photo RMT)
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ALTERNATEUR

1. Stator -
2. Rotor -

3. Fixations du stator -
4. Fixation du capteur
d'allumage -

5. Ecrou -

6. Clavette demi-fune.

Meéthode de contréle de la chaine
de distribution sur 21 axes, la longueur limite
est de 129.9 mm.

Dans le cas contraire utiliser une clé de 22 mm
pour immobiliser le rotor puis déposer la fixation
centrale du rotor (1 vis clé de 14) (photo 62).

* Mettre en place I'extracteur de rotor a inertie
Suzuki (photo 63), puis extraire le rotor.

= Déposer le pignon intermédiaire de demarreur
* Récupérer la clavette demi-lune.

Contrdles

Pour le contréle du stator et du capteur dallu-
mage voir les Conseils Pratiques au paragraphe
Equipements Electriques.

ROUE LIBRE
DE DEMAREUR
1. Pignon intermediaire
de démarreur -
2. Axe -
3. Entretoise -

4. Roue libre compléte -
5. Galets de coincement -
6. Ressorts -

7. Pions -

8. Roulement a aiguilles -
9. Fixation de la roue libre -
10. Plague d'assemblage.

ROUE LIBRE DE DEMARREUR

La roue libre de démarreur est fixée derriere
I'alternateur, le pignon d'entrainement se dépose
sans probléme.

Contrile

- S'assurer du parfait état de surface de I'épaule-
ment du pignen sur lequel portent les galets.

- Vérifier I'état des galets.

- Vérifier I'état du roulement a aiguilles.

CHAINE DE DISTRIBUTION

La chaine de distribution se retire aprés avoir
déposé le rotor d'alternateur, le pignon de roue
libre de démarrage et bien évidemment I'arbre a

cames.

PHOTO 65 (Photo RMT)

PHOTO 67 (Photo RMT)

REPOSE, DE LA CHAINE DE DISTRIBUTION,
DE LA ROUE LIBRE DE DEMARREUR,
DU ROTOR D’ALTERNATEUR (photos 64 4 67)

* Mettre en place la chaine de distribution en
prise sur e pignon (photo 64).

* Mettre en place |le pignon de demarrage
(photo 65, repére A), puis le pignon interméadiai-
re de démarreur (repére B) I'axe (repére C) et
I'entretoise (repére D).

* Mettre en place le rotor en alignant la rainure et
la clavette (photo 66), serer la fixation centrale
au couple de 3,0 a 4,0 m.daN

« \érifier la présence de la douille de positionne-
ment (photo 67, repére A) puis mettre en place
le couvercle équipé d'un joint neuf.

» Connecter au faisceau principal le céble issu
de I'alternateur.
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Conseceils pratiques

R)péraﬁons nécessitant la dépose du moteur

Dépose et repose du moteur

DEPOSE DU MOTEUR DU CADRE (photo 68)

Nota : Si I'on dépose le moteur en vue de le
desassembler, il est souvent plus pratique de
desserrer moteur dans le cadre un certain
nombre de vis et d'écrous du type :

- Rotor d'alternateur.
- Noix d'embrayage.
- Ecrou de transmission primaire.

Ces opeérations sont décrites au chapitre
«Opérations possibles moteur dans le
cadre»,

Ensuite, procéder a la dépose du moteur
comme suit :

* Mettre la moto sur la béquille centrale.

* Déposer les caches latéraux arriére, puis
débrancher la batterie.

* Déposer la selle.

* Mettre le robinet d’essence sur « OFF «
déconnecter la durite, et déposer le réservoir,
deux vis a 'arriére,

* Déposer les fixations de la ligne d'échappe-
ment & la culasse et au cadre, puis retirer la
retirer.

* Déposer la bougie.

* Débrancher les connecteurs, de I'alternateur
et du point-mort

* Débrancher le céble d'alimentation du démar-
reur.

* Desserrer les colliers de bridage de carbura-
teur et déposer celui-ci,

* Désaccoupler le cable d’embrayage en dépo-
sant la biellette et le tendeur.

* Déconnecter la cable de compte-tours.

* Déposer le levier de sélecteur de vitesses.

* Déposer le pignon de sortie de boite de
vitesse.

* Débrancher la durit de reniflard moteur.

* Deposer la fixation supérieure ((photo 68,
repére A)

* Deposer la fixation avant supérieure (photo
68, repére B)

* Déposer la fixation arriére inférieure (photo 68,
repére C)

* Metire un support & hauteur réglable sous le
moteur.

* Déposer la fixation avant inférieure (photo 68,
repére D)

* Deposer I'écrou d'axe de bras oscillant (photo
68, repére E), puis chasser I'axe avec un axe de
méme diameétre, le retirer suffisamment de
maniére & dégager le moteur puis engager I'axe
entierement pour maintenir le bras oscillant en
position.

* Sortir le moteur du cadre.

REPOSE DU MOTEUR DANS LE CADRE

Nota : Les écrous utilisés pour la
fixation du moteur dans le cadre
sont du type autobloquants, aprés
les avoir déposés il est nécessaire
de les remplacer par des nouveaux.

Procéder & la repose du moteur de
fagon inverse & la dépose, en res-
pectant les points suivants :

— Les écrous sont tous coté droit
de la moto.

— Respecter les couples de serrage
suivants (m.daN) :

* Les fixations moteur 2,8 & 3,4.

* Fixations avant de longueur
80mm:3,7a4,5.

* Fixation de la ligne d'échappe-
ment:0,9a1,2.

* Fixation pignon : 8,0 4 10,0.

- Aprés installation des différents

PHOTO 68
(Photo RMT)

organes et fils électriques effectuer les réglages
suivants :

* Jeu au cable d'accélérateur.

* Jeu au cable d’embrayage.

* Tension de la chaine de transmission.

* Régler le régime de ralenti.

Voir au chapitre «Entretien courant» le para-
graphe concernant ces opérations.

Carter moteur

OPERATIONS PRELEMINAIRES

L'ouverture du carter moteur est nécessaire
pour intervenir sur le vilebrequin, et sur
I'ensemble de la boite de vitesses. Avant de
déposer ces piéces, se référer au chapitre
«Opérations possibles moteur dans le cadre»
pour la dépose des éléments suivants :

a) Coté gauche moteur :

- Alternateur.
- Pignon de sortie de boite.

b) Coté droit moteur :

- Embrayage.

- Pignons en bout de vilebrequin.

- Mécanisme de sélection de vitesses.
- Pompe & huile.

c) Partie supérieure moteur ;

- Culasse.
- Cylindre.
- Piston.

OUVERTURE DU CARTER MOTEUR (photos 69 2 71)

Nota : Les vis d'assemblage du carter moteur
sont au nombre de 12, toutes situées cété
gauche.

* Déposer le contacteur de point-mort (photo
69), récupérer le pion (repére A) et le ressort
(repére B).

* Déposer le pion de verrouillage de poin-mort
(voir photo 41).

* Déposer le circlip de retenue de I'arbre secon-
daire, c6té embrayage.

CARTER MOTEUR

1. Jeu de carter moteur -
2. Douilles
de positionnement -
34 5. vis d'assemblage
des carters -

6 et 7 Plaque et fixation -
8. Vis M8 x 80 mm -
9. Vis M8 x 88 mm -

10. Ecrou H8.
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PHOTO 69 (Photo RMT)

* Deposer les vis d’'assemblage du carter
moteur dont 1avec la masse moteur (photo 70,

A).
* Coucher le bloc moteur sur le demi-carter

che.
E?#stajler I'outil Suzuki 09910-80115, ou un outil
similaire que I'on fixera dans les taraudages
hoto 71) servant a la fixation du couvercle
‘embrayage, la tige de poussée venant prendre
appui sur le vilebrequin. L'action de visser la
tige de poussée aura pour effet de décoller les
deux demi-carters.

FERMETURE DU CARTER MOTEUR

La fermeture du carter moteur ne presente
gs de difficulté particuliére, cependant respec-
les points suivants :

* Nettoyer les plans de joint des demi-carters.

* En cas de dépose des éléments internes du
Carter, les nettoyer puis les huiler avec de I'huile
moteur avant la repose (voir

ne e

PHOTO 71 (Photo RMT)

* Assembler les carters, puis mettre en place
coté gauche les 12 vis d'assemblage dont celle
avec la masse, les serrer en ordre croisé en
commencant par les vis autour du vilebrequin.

* Vérifier que le vilebrequin, I'arbre primaire et
I"arbre secondaire tourne librement,

- En cas contraire, frapper & I'aide d’'un maillet a
la base du vilebrequin au niveau de la cage de
roulement.

- En tournant I'arbre secondaire, passer les
vitesses les unes aprés les autres, pour s'assu-
rer gu'il n'y est pas de probléme au passage
d'un rapport.

* Carter assemblé, voir les paragraphes précé-
dents pour reconditionner la machine en état de
marche.,

€S paragraphes suivants
Pour ces deux opérations).
* Enduire les plans de joint
des demi-carters avec de la
péte a joint en tube.

PHOTO 70
(Photo RMT)

Tambour et fourchettes de sélection -
doigt de verrouillage des vitesses

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

VALEURS DE CONTROLE (en mm)

Jeu fourchettes de sélection/gorge :
- Valeur standard : 0,10 4 0,30.
- Valeur limite ; 0,50.

- Gorge Pignon mené de 1°et2°:5,0a 5,1.
- Gorge pignon menant de 3°: 5,53 5,6.

Epaisseur des fourchettes :
- Fourchettes de pignonde 1° et 2°: 4,8 44,9,
- Fourchette de pignonde 3°:5,345,4.

Largeur des gorges de fourchette sur pignon crabot :

Cote d'assemblage de I'arbre primaire : 88,0 mm

DEPOSE

* Bloc moteur déposé et ouvert, déposer les
axes de fourchettes, les fourchettes et le tam-
bour de sélection. Le doigt de verrouillage des
vitesses se dépose sans probléme il suffit de
retirer le ressort de rappel et la fixation du levier

{photo 72)

REPOSE (photos 73 4 75)

* Mettre en place la fourchette et I'axe, de
I'arbre primaire avec le repére tourné vers
I'embrayage (photo 73).

* Mettre en place le tambour de sélection
(photo 74), en prenant soin de positionner cor-
rectement I'encoche de I'étoile de sélection
avec le pion du tambour. Une fois en place le

PHOTO 72 (Photo RMT)

& i \
PHOTO 73 (Photo RM

trou de verrouillage de point-mort doit étre
orienté vers le bas (photo 75, repére A)

* Mettre en place les fourchettes et I'axe, de
I'arbre secondaire, avec le repére tourné vers
I'embrayage (photo 75), les fourchettes sont
identiques.

* Veérifier que les pions de guidage des four-
chettes soient bien positionnés dans les gorges
du tambour de sélection.




SELECTION

1. Fourchette arbre secondaire - 2. Fourchette arbre primaire - 3 et 4. Axes - 5. Tambour de sélec-
tion - 6. Rondelle - 7. Porte-cliquets - 8 et 9. Jeu de cliquets - 10 et 11. Pions et ressorts -

12 et 13. Plaque d’arrét et fixations - 14 et 15. Plaque guide et fixation - 16. Doigt de verrouillage
des vitesses - 17 et 18. Fixation du doigt et rondelle - 19. Ressort - 20. Ressort de -

21. Pion d's du ressort de rappel - 22. Pion de verrouill du point-mort - 23. Rondelle
d'arrét - 24. Pion - 25 et 26. Bouchon et rondelle d'étanc - 27. Axe de sélecteur -
28. Entretoise - 29 et 30. Ressort en épingle et pion d'an - 31. Joint & lévre -

32 et 33. Vis et rondelle - 34 et 35. Levier de sélecteur et piece en caoutchouc -
36 et 37. Contacteur de point-mort et joint torique - 38 & 40. Vis, rondelles Grower
et rondelles plates - 40 et 41. Pion et ressort de contacteur de point-mort.

Arbres et pignons de boite

Bloc moteur déposé et ouvert, aprés avoir DESASSEMBLAGE ET CONTROLES (photo 77)
déposé le tambour et les fourchettes de sélec-
tion, déposer |'ensemble arbre primaire et Au besoin, désassembler les pignons en utili-
secondaire (photo 76). sant pour certains une pince 2 circlips ouvrante.

Vil

BOITE DE VITESSES

1. Arbre primaire - 2. Coussinet - 3. Pignon menant

de 2 éme - 4. Pignon menant de 3/4 éme - 5. Pignon
menant de 5 éme - 6. Circlip - 7. Roulement a billes
droit - 8. Roulement a billes gauche - 9 et 10. Plague
d'arrét de roulement et fixation - 11. Arbre seconadaire -
12. Pignon mené de 1 ére - 13. Rondelle - 14. Roulement a
aiguilles - 15. Pignon meneé de 2 éme - 16. Circlip - 17. Pignon
mené de 3 éme - 18. Rondelles crénelées - 19. Pignon mené de
4 éme - 20. Pignon mené de 5 éme - 21. Rondelle - 22. Crabot - 8
23, Roulement & aiguilles - 24. Roulement & billes - 25 et 26. Plaque

d'arrét et fixations - 27. Joint & lévre - 28 et 29. Plaque d’arrét du joint

& lévre et fixations - 30. Rondelle - 31. Circlip - 32. Pignon de sortie de

boite - 33. Entretoise - 34. Joint torique - 35 et 36. Ecrou et rondelle

frein - 37. Chaine de transmission secondaire - 38. Attache rapide.
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PHOTO 76 (Photo RMT)

frenetanch sur I'alésage.

Effectuer les contréles suivants :

* La rectitude des arbres en les mettant entre
Prendre soin de repérer I'ordre d'empilage des  pointes et en utilisant un comparateur.
piéces. » |'état des cannelures des arbres et des

pignons baladeurs.

Au désassemblage de I'arbre primaire, utiliser * L’état des gorges et des circlips.
un extracteur pour déposer le pignon de 2°, qui « | 'état de |'alésage des pignons fous.

PHOTO 77 (Photo RMT)

est monté a la presse avec un produit du type

Assemblage des arbres de boites
de vitesses. Epaisseurs des rondelles
et circlips fen mm): ®

B. 1,0-

PHOTO 78 (Photo RMT)

» |'état des crabots et des logements des
pignons.

» Contrdler la cote d'assemblage de I'arbre pri-
maire qui doit &tre de 88,0 mm entre le pignon
de 1° (photo 77, repére A) et le pignon de 2°
(repére B).

REMONTAGE (photo 78)

Remettre les piéces dans |'ordre trouvé au
démontage (voir vue éclatée). Prendre soin au
sens de montage des circlips de calage latéral
des pignons. Verifier la présence des rondelles
en bout d'arbre secondaire (photo 78). Ne pas
oublier le circlip de retenue de I'arbre secondaire
lorsque les carter sont assemblés. Pour cela voir
le «Lexique des méthodes» en fin d’ouvrage.
Les deux arbres se montent ensemble dans le
demi-carter gauche.

Embiellage

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

VALEUR DE CONTROLE :

Faux rond de vilebrequin :

Diamétre intérieur de pied de bielle :

Jeu latéral a la téte de bielle :

Largeur d’assemblage entre faces externes
des masses :

0,05 mm
14,004 4 14,012 14,040
0104045 1,00

53+ 0,1 mm.

DEPOSE (photo 79)

* Moteur déposé, carter ouvert, boite de
vitesses déposée.

* |nstaller I'outil Suzuki 09920-1311, ou bien
I"outil utilisé pour la séparation des carters
(photo 79). Dans ce cas le vilebrequin est extrait
avec son roulement.

DESASSEMBLAGE DE L'EMBIELLAGE

Cette opération nécessite 'emploi d'instru-
ment de mesure et de contréle d'une grande
précision, elle ne pourra étre réalisée que par un
atelier specialisé.

PHOTO 79
(Photo RMT)

[ c.p.ar



Conseils pratiques

VILEBREQUIN

1. Vilebrequin complet - 2. Bielle et maneton - 3. Roulement & aiguille -
4, Masse droite - 5. Masse gauche - 6. Roulement & billes droit -

7. Roulement & billes gauche - 8. Joint & lévre - 8. Pignon menant de
pompe & huile - 10. Pignon de transmission primaire - 11 et 12. Ecrou
et rondelle frein - 13. Clavette - 14. Piston - 15. Jeu de segments -
16 et 17. Axe et clips - 18. Jeu de piston et segments en cote majorée

OPERATION DE CONTROLE

Voir les valeurs de contréles en début de cha-
pitre, pour le principe voir le «Lexique des
méthodes~ en fin d'ouvrage.

REPOSE DU VILEBREQUIN

A la repose du vilebrequin il sera nécessaire
de tirer son extrémité gauche dans le carter
moteur & I'aide de I'outil Suzuki 09910-32812
tout en immobilisant la bielle avec 'outil Suzuki
09910-20116, ou bien utiliser un outil standard
(photo 80). Ne jamais mettre en place le vilebre-
quin avec un maillet au risque de modifier I'ali-
gnement du vilebrequin. Vous pouvez également
utiliser un pistolet a air chaud, dans ce cas il faut
chauffer uniformément le carter a environ 100 °C
pour pouvoir mettre en place le vilebrequin. Il est
impératif d'attendre que le carter soit revenu a
température ambiante pour procéder aux opéra-
tions de repose.

W
LATE, I«

53,0+ 0,1 mm

Meéthode de contrdle de la cote
d'assemblage du vilebrequin.

Meéthode de contrble du jeu latéral & la téte de
bielle & I'aide d'une cale d’épaisseur
calibrée (1).

I

Meéthode de contrdle du faux rond
de vilebrequin & I'aide d’un comparateur
& cadran (1) en prenant deux points
de mesure (2).
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Equipement électrique

Code couleur de fils valable pour I'ensemble du chapitre

B Noir Lg Vert clair O/W | Orange/blanc
Bl Bleu o Orange W/BI | Blanc/bleu
Br marron R Rouge W/R Blanc/rouge
G Vert w Blanc Y/G Jaune/vert
Gr Gris Y Jaune Y/W Jaune/blanc
Lbl Bleu clair B/W Noir/blanc
Circuit de charge
En cas de panne sur le circuit de charge, 3°) CIRCUIT DE CHARGE

les opérations suivantes.

1°) FUSIBLE PRINCIPAL

Le deposer et le controler avec un chmmetre ou
une lampe témoin.

- Pas de continuité ; remplacer le fusible.
- Continuité : poursuivre les recherches en
controlant I'état de |a batterie.

2°) BATTERIE

La contréler comme expliqué au paragraphe cor-
respondant au chapitre «Entretien Courants.

= Mauvais état : remplacer la batterie.
- Densité correcte : poursuivre les recherches en
controlant les pertes de charge.

Mettre le contacteur principal sur «OFF» et
débrancher le céble - de la batterie. Raccorder
un ampéremetre entre la borme - et le cable de
masse.

- Valeur supérieure @ 1 mA : il y a un court-cir-
cuit, contréler les connexions une par une.

- Valeur inférieure & 1 mA : bon, contréler la ten-
sion de charge

4°) TENSION DE CHARGE

Prendre un voltmeétre pour courant continu et le
brancher sur les bornes de la batterie (sans les
débrancher) en respectant la polarité. Faire
démarrer le moteur et le faire tourner 2 5 000
tr/mn. La tension de charge aux bornes de la
batterie doit &tre de 13,5 a 16,0 volts.

Nota : Pour ce contréle, il est indispensable que
la batterie soit totalement chargée.

- Si la tension est correcte, le circuit de charge
est en bon état.

- Si la tension est trés différente, procéder au
controle du redresseur régulateur.

§°) REDRESSEUR REGULATEUR

Nota : Les valeurs de contrdles ne concement
que les modéles de 1987 a 94. Pour les modéles
1995 et 96, aucune information n'est donnée par
Suzuki France.

Débrancher le connecteur a 5 broches du redresseur régulateur et effectuer les contrdles en fonction

du tableau ci-dessous.

(unité : )
Huuqe. - - : DFF ﬁFF OFF OFF
Blanc/bleu Ta8 = OFF OFF OFF
Blanc/rouge 748 OFF - OFF OFF
Jaune 748 OFF OFF - OFF
Noir/blanc 35455 748 748 7a8 -

FAISCEAU PRINCIPAL

1. Faisceau principal -
2 a 5. Clips de maintien -
6. Cordon de raccord -

7. Contacteur principal
4 clé - 8. Contacteur de frein
arriére - 9. Ressort de rappel
- 10. Avertisseur sonore -
11. Vis de fixation
de l'avertisseur -

12. Rondelle plate -

13. Clé -

14. Cordon raccord.

Commutateur d'allumage

.- —_ | Régulateur/
Méthode redresseur
de contréle  _ _ ___]
de la tension

de charge.

I
Batterie,
I
I




Conseceils pratiques
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- Valeur de résistance anormale : remplacer le
régulateur redresseur.
- Valeur bonne : contréler le bobinage de charge.

6°) STATOR D'ALTERNATEUR

Nota : Les valeurs de contrbles ne concernent
que les modéles de 1987 a 94. Pour les modéles
1995 et 96, aucune information n’est donnée par
Suzuki France.

Débrancher le connecteur reliant le stator d'alter-
nateur au circuit et vérifier la résistance des
enroulements. Pour cela, utiliser une ohmmétre
sélectionné sur I'échelle x 1 et contréler qu'il n'y
ait pas continuité entre un fil et la masse et
mesurer la résistance entre les 2 fils, coté alter-
nateé.lr. La résistance doit étre de 0,5 & 2,0 &

- En dehors de ces résultats, le stator d'alterna-
teur est a remplacer.

Circuit d’allumage

En cas de panne totale ou intermittente d'allu-
mage, effectuer successivement les contrbles
suivants aprés avoir déposé la selle, les caches
latéraux et le réservoir ;

1°) FUSIBLE ET BATTERIE
Se reporter précédemment au circuit de charge

a l'aide d'un ohmmétre. La résistance doit étre
de2ab a20°cC.

- Hors spécification : remplacer la bobine d'allu-
mage.

- Resistance du primaire correcte, controler le
secondaire de la bobine.

ELEMENTS DU CIRCUIT
D'ALLUMAGE

1. Relais de démarreur -
2. Fixation du relais -
3. Ecrou -
4. Cable d'alimentation -
5 et 6. Capuchon
de protection -
7. Redresseur régulateur
(modéles K a M) -
7A. Redresseur regulateur
(& partir des modéles N) -
8. Vis-
9. Boitier d'allumage -
10. Bobine d'allumage -
12. Capuchon de bougie -

pour procéder aux contréles du fusible principal L Capuci
et de la batterie. i 3; Lfbtecﬁon{mn
@ tap .
2°) BOUGIE I |
Controler I'état de la bougie comme expliqué | : i
précédemment au paragraphe «Entretien i
Courant», A I B
- Mauvais état : nettoyer ses électrodes, régler ' 3 .
leur écartement (0,6 a 0,7 mm) ou remplacer la
bougie. _‘
- Bon état : poursuivre les contréles en vérifiant g = vie
la résistance de la bobine d'allumage. hr) ==
7z @ tap b) Enroulement secondaire avec capuchon de bougie - Hors spécification : | la bobine d'all
3°) RESISTANCE DE LA BOBINE D'ALLUMAGE 4 » _—— A A e
Contréle de la bobine d'allumage : Débrancher le fil d'alimentation de la bougie, - Résistance du secondaire correcte, la bobine
3) Enroulement prlma,lrel > - A. Enroulement primaire - puis mesurer la résistance entre le fils de bougie  n'est pas la cause de la panne d’allumage.
Débrancher le fil d'alimentation de la bobine et B. Enroulement secondaire. et la borne verte de la bobine. La résistance a Poursuivre en vérifiant la résistance du capteur
mesurer la résistance de I'enroulement primaire [ s 20° Cdoitétrede 154 25 K. d'allumage.
Commutateur d'allumage 1 2
—om O/We™o-09"5-R+
Capteur Coupe-circuit d"allumage S
Bl - = N
. Schéma Identification
Bougie de principe des bornes
W i du circuit o 0‘ d{;egfongeﬁtmrs
L ' > ) d'allumage. u boitier d'alflumage.
Magnéto Bobine d’allumage | Bstescis u
i_ E s 2 AW, L |
B/W
Allumeur 4{‘ }:_,
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4°) RESISTANCE DU CAPTEUR D’ALLUMAGE

Débrancher le connecteur 2 broches reliant le
capteur d'allumage au faisceau . Brancher un
Ohmmétre, entre les fils bleu et vert. La résistan-
ce doit étre de 90 4 120 4 20° C.

- Si le résultat est mauvais, le capteur d’allumage
est en cause et doit &tre remplacé.

- Si le résultat et bon, contrdler le boitier d’allu-
mage.

5°) BOITIER D'ALLUMAGE

Nota : Les valeurs de controles ne concernent
que les modéles de 1987 a 94. Pour les modéles
1995 et 96, aucune information n’est donnée par
Suzuki France. *

Contrile du boitier

Controler la résistance entre les bornes du
tableau suivant a I'aide d’'un ohmmeétre sur le
calibre k €.

1 - 2a4 6a9 2a4d 6a9
sonde
3—; 2 2a4 2a4 ON 2a4
'ohmmetre 3 8atl 4a7 - 4a’7 11a14
4 2a4 2a4 - 2a4
5 & e s 2

Contréle du circuit d'allumage

Déposer la bougie de la culasse, puis remettre le
capuchon de bougie et mettre le culot en
contact avec la culasse (pour mettre la bougie a
la masse). Débrancher du faisceau principal le
connecteur du capteur d'allumage. Mettre le
_contacteur principal & clé sur «ON=. Brancher un
Ohmmeétre (calibre Ohm x 1) aux bornes du
connecteur et effectuer les 2 tests,

Testn*1
sonde (+) sur fil vert et sonde (-) sur fil bleu.

Testn® 2

Si les tests sont bons, contréler toutes les
connexions du faisceau.

6°) FAISCEAU DE FILS ET CONNECTEURS

En s'aidant du schéma électrique ci-joint, contro-
ler tout le faisceau et les connecteurs du circuit
d'allumage. Verifier la continuité aux bornes des
connecteurs des contacteurs suivants :

~ Contacteur principal a clé entre les bornes des
fils rouge et orange et gris et marron.

— Coupe-circuit entre les fils orange/blanc et
orange.

Circuit de démarrage

CONTROLE DU CIRCUIT
DE DEMARRAGE

Si le démarreur électrique ne fonctionne pas,
contréler tout les éléments du circuit de démar-
rage, en effectuant les tests suivants.

Certains tests sont identiques & ceux du circuit
d'allumage (voir le pr nt paragraphe). Ces
tests sont :

1°) Le fusible principal.

2°) La batterie.

3°) Le contacteur principal & clé.
4°) Le coupe-circuit de sécurité.

Poursuivre les contréles dans I'ordre suivant.

5°) L'ALIMENTATION DU DEMARREUR

Court-circuiter les deux bornes du relais du
démarreur électrique en utilisant un morceau de
céble de forte section. On peut également, ali-
menter directement le démarreur a I'aide d’un

3

Méthode de contrdle du démarreur.

cable (1) de demarrage reliant la bome positive
de la batterie (2) et la borne du démarreur (3)
(voir dessin). Prendre garde de ne pas toucher la
masse de la moto.

- Le démarreur électrigue ne fonctionne pas :
démonter le démarreur pour le controler (voir
plus loin).

- Le démarreur fonctionne : poursuivre les tests
en contrlant le relais.

li"I]HElAIS

DU DEMARREUR
Débrancher le connec-
teur du relais puis

déposer ce dernier.
Brancher une batte-

dﬁfnﬁe rie 12 V aux bornes
du refais jaune/vert et masse du
o RSt relais et contrbler la

continuité entre les
bornes batterie et
moteur a |'aide d'un
ohmmétre.

sonde (+) sur fil bleu et sonde (-) sur fil vert *
—si il n'y a pas d’étincelle 4 la bougie au test n° 1
et une pour le test n°2, le boitier est en bon état
L)L
Meéthode de contréle
du circuit du capteur
d'allumage au niveau
du boitier d'allumage.

Schéma de principe du circuit de démarrage :
1. Démarreur - 2.Relais de démarreur -

3. Contacteur de

5. Contacteur princij

S & O s

2 @556{
ot

—_—

- 4, Coupe-circuit - I
& clé - 6. Fusible.

xx=m|




Consceils pratiques

- Le démarreur ne fonctionne pas : le relais est
défectueux et doit étre remplace.

- Le démarreur fonctionne : poursuivre les
contrbles en vérifiant le contacteur d’embrayage.

7°) CONTACTEUR DE DEMARRAGE

Débrancher le connecteur du commodo droit au
guidon et vérifier la continuité du contacteur de
démarrage entre les cosses des fils jaune/vert
et orange/blanc (bouton poussoir maintenu
enfoncé).

- Discontinuité (coupure) : le contacteur de
démarrage est défectueux et doit &tre remplacé.
- Continuité : poursuivre les contrdles en vérifiant
tout le circuit de démarrage.

8°) FAISCEAU DE FILS ET CONNECTEURS

En s’aidant du schéma électrique ci-joint,
contrdler tout le faisceau et les connecteurs du
circuit de démarrage.

En cas de defaut, remédier aux anomalies.

Si tout est normal, il y a lieu de contrdler le circuit
d'allumage comme expliqué au précédent para-
graphe.

DEMARREUR ELECTRIQUE

Si les contréles effectués précédemment ont
déterminés que le démarreur est la cause d'un
mauvais fonctionnement, il faut désassembler le
démarreur pour contrler tous ses éléments. La
dépose du démarreur électrique a été décrite
dans la partie moteur (voir ci-avant le paragraphe
correspondant).

Nota : Pour les principes généraux de contréles
voir le «Lexique des méthodes» en fin d’ouvra-
ge au terme demarreur. Avant de désassembler
le démarreur faire des repéres sur le corps et les
couvercles de sorte que le démarreur soit
remonté correctement.

BALAIS ET RESSORTS

Déposer le couvercle du démarreur en retirant
les deux longues vis puis désassembler le
démarreur.

- Vérifier la continuité entre la borme du cable et
le balai (fil noir).

- Les balais doivent dépasser suffisamment de
leur support, dans le cas contraire remplacer les
balais.

COLLECTEUR

- Ohmmétre sur I'échelle x 1 , il doit y avoir conti-
nuité entre toutes les lamelles du collecteur.

- Ohmmeétre sur I'échelle x 1 k, il doit y avoir dis-
continuité entre chacune des lamelles et le
moyeu central métallique.

- Le collecteur ne doit pas présenter une couleur
décolorée.

REMONTAGE

- Mettre I'encoche du boitier en r de I'ergot
du porte balais avant de les assembler.

- Aligner les repéres des couvercles avec le
corps de démarreur.

- Verifier le bon état du joint torique.

DEMARREUR (a partir du modéle M)

1. Démarreur complet - 2. Collecteur - 3. Couvercle porte-balais assemblé -
4. Ballais - 5. Plaque d’assemblage - 6. Porte-balais - 7. Vis - 8. Ressort -
9. Vis d'assemblage - 10. Joint torique - 11. Joint torique -

12. Rondelle calibrée - 13. Rondelle de blocage - 14. Couvercle -

15. Joint torique - 16. Vis de fixation - 17. Vis

DEMARREUR (modéle K)

1. Demarreur complet - 2. Callecteur - 3 a 5. Rondelles calibrées -
6. Joint a levre - 7. Rondele calibrée - 8 et 9. Jeu de balais -
10. Ressort - 11. Ecrou - 12 et 13. Plaques supports -

14 et 15. Joints torigues - 16. vis d'assemblage -

17. Rondelles Grower - 18. Rondelles plates - 19. Joints torigues -
20. Ecrou - 21. Contre-écrou - 22. Rondelle -

23. Joint torique - 24. Vis de fixation du démarreur.

Methode de contrdle du collecteur de démarreur électrigue.




“GN 1257

25 |

24

2

22

4. Bobine d'alluma
12, Alternateur - 13.

20
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SCHEMA ELECTRIQUE (modéles 1987 a 94)

20. Inverseur code phare - 21. Contacteur principal & clé - 22. Clignotant avant gauche - 23. Veilleuse - 24. Phare - 25. Clignotant avant droit -
Commodo droit : A. Contacteur d'éclairage -
B. Coupe-circuit -

C. Contacteur de démarrage.

1 @ 7 4 Code de coloris des fils :
B. Noir - BI, Bleu - Br. M
B D @ C Y6 Vert-Gr. Gris~ "
Lbl. Bleu clair - Lg. Vert clair -
© ® | 5 6 7 O. Orange - R?Rouge -
@-L A &= o b
B - i nec -
2 (1] A E 2G - @ OIW. Orange/blanc - W/BI.
z l Blanc/bleu -
B 3 e
- H " vert -
R S0 A D ELB@ 4 @ YIW. Jaunelblenc
0 |G =
A T I— L? 3 = . ‘§ 33 ; -]
] : : 8
¢ ! ol 0 = 09
!, = 313800 E =
; i HH
E—l: t;—a—u——
oS 9
-
P  ——adl ] w
=_F = I
T || L] L
: [ L &
o S i
51 i /W —
Lz 1 c 5 2308 L [
%_ 0 i”l — 10
E | B - 22 B 5 O ﬁ
AloJafer : Y v!w B JLt] Ly ' & =
oFF Wi O Rl 1040 == B
o |00 | OF o |o+—o . ey
F O O L | OO

1. Tableau de bord : A. Eclairage compteurs - B. Témoin clignotant gauche - C. Témoin clignotant droit - D. Témoin plein phare - E. Témoin point-mort - 2. Contacteur de frein avant - 3. Avertisseur sonore -
ge - 5. Boitier d'allumage - 6. Batterie - 7. Contacteur de frein arriére - 8. Clignotant arriére droit - 9. Feu arriére stop et position - 10. Clignotant arriére

gauche - 11. Relais de clignotant -
Redresseur régulateur - 14. Fusible principal - 15. Relais de démarreur - 16. Démarreur - 17. Contacteur de point-mort - 18. Contacteur de clignotant - 19. Contacteur d’avertisseur sonore -
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Conseils pratiques
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SCHEMA ELECTRIQUE (modéles 1995 et 96)

1. Contacteur principal & clé - 2. Tableau de bord : A. Compteur de vitesse - B. Compte-tours - C.Témoin de clignotant - D. Témoin de plein phare - E. Témoin de point mort - 3. Contacteur d’éclairage -
4. Coupe-circuit - 5. Contacteur de démarreur - 6. Contacteur de frein avant - 7. Bobine d'allumage - 8. Redresseur régulateur - 9. Boitier d'allumage - 10. Contacteur de frein arriére - 11, Relais de clignotant -
12. Clignotant arriére droit - 13. Ampoule veilleuse stop - 14. clignotant arriére gauche - 15. fusible principal - 16. Batterie - 17. Démarreur - 18. Relais de démarreur - 19. Alternateur -
22. Contacteur de clignotant - 23. Contacteur d’avertisseur sonore - 24. Inverseur code/phare - 25. Avertisseur sonore - 26. Clignotant avant gauche -

20. Capteur d'allumage - 21. Contacteur de point mort -
27. Veilleuse - 28. Ampoule codel/phare - 29. Clignotant avant droit.

Code de coloris des fils :
B. Noir - Bl. Bleu - Br. Marron - G. Vert - Gr. Gris - Lbl. Bleu clair - Lg. Vert clair - O. Orange - P. Rose - R. Rouge - W. Blanc - Y. Jaune - B/W. Noir/blanc - B/BI. Noir/bleu - B/Br. Noirimarron -
B/R. Noir/rouge - BI/B. Bleu/nair - BI/R. Bleu/rouge - Br/R. Marmn!muge - G/BI. Vert/bleu - O/B. Orange/noir - O/BI. Orange/bleu - O/R. Orange/rouge - O/W. Orange/blanc - R/B. Rouge/noir -
W/B. Blanc/noir - W/BI. Blanc/bleu - W/R. Blanc/rouge - W/Y. Blanc/jaune - Y/G. Jauneivert - Y/W. Jaune/blanc - Y/BI. Jaune/bleu.
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Partie cycle

Fourche avant

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

s %

- Longueur libre des ressorts de fourche.

386

- Contenance en huile des tubes de fourche 174 cm3
- Niveau d’huile dans chaque tube. 166

Outils spéciaux

- Douille d’emmanchement du joint a lévre de
fourreau de fourche : Suzuki 09940-50112.

- Outil d'immobilisation et accessoire : Suzuki
9940-34520 et 34561.

Couple de serrage (en m.daN)

- Vis de bridage au té supérieur: 2,5 4 3,5

- Vlis de bridage au té inférieur : 2,54 3,5

- Bride de guidon: 1,24 2,0

;\é’issda fixation de la pipe d'amortissement : 2,0
- Bouchon de tube de fourche : 1,54 3,0

- Fixations étrier de frein: 1,54 2,5

- Ecrou d'axe de roue : 3,6 25,2

DEPOSE DES ELEMENTS DE FOURCHE AVANT

* Déposer I'étrier de frein de la fourche. Mettre
une cale entre les gamnitures pour éviter d'éjecter
les pistons d'étrier de frein et suspendre I'étrier
< Deposer|
a roue avant voir «Entretien courants.

* Déposer le garde boue.
* Desserrer le bouchon de tube de fourche.
er les vis de bridage au té supérieur
Puis tout en maintenant I'élément de fourche,

les vis de bridage du té inférieur. Faire
glisser le ou les éléments de fourche vers le bas.

DESASSEMBLAGE D'UN ELEMENT DE FOURCHE

* Déposer, avec précaution le bouchon de
I , du fait de la présence du ressort. Retirer
entretoise, le siege supeérieur de ressort et le

;Vﬂaﬂgar le tube de fourche, pour une vidange
°mpiéta,[}ompa( I'élément plusieurs fois et

o enir I'élément retourné quelques instants.
Nstaller I'élément de fourche dans un étau
de mords doux. Envelopper d’un chiffon

la partie du fourreau que I'on installe entre les
mords de ['étau.

* Déposer la vis hexacave située a I'extrémité
inférieure du fourreau. Mettre en place |'outil
Suzuki d'immobilisation de la pipe d’amortisse-
ment et son accessoire, pour déposer la vis
d’'assemblage. Vous pouvez également remonter
provisoirement le ressort I'entretoise et le bou-
chon, faites vous aider par une seconde person-
ne qui enfoncera le tube de fourche ce qui a
pour conséquence de bloguer la pipe d’amortis-
sement interne. Cela vous permettra de déblo-
quer puis de dévisser plus facilement la vis hexa-
cave. puis retirer les éléments internes du tube
de fourche pour continuer les opérations de
désassemblage.

* Deposer le cache poussiére sur le fourreau de
fourche.

= Retirer le circlip de maintien du joint & lévre.

* Tirer violemment par petits coups secs pour
dégager le tube du fourreau de fourche. La pipe
d'amortissement vient avec le tube.

* Retirer en haut du fourreau de fourche, le joint
alévre.

Outil d’immobilisation, manche
et embout, de la pipe d’amortissement pour la
dépose de la vis a I'aide
d'une clé Allen de 8 mm.

FOURCHE AVANT COLONNE DE DIRECTION

1. Elément de fourche droit - 2. Elément de fourche gauche - 3. Fourreau droit - 4. Fourreau
gauche - 5. Joint a lévre - 6. Circlip - 7 et 8. Rondeile joint et vis d’assemblage de la pipe d'amortis-
sement - 9. Joint pare-poussiéres - 10. Butée hydraulique - 11. Pipe d’amortissement -

12, Tube plongeur - 13 et 14. Ressort et siége supérieur - 15. Entretoise - 16. Joint torique -

17. Bouchon de tube plongeur - 18. Colonne de direction - 19. Cage extérieure inférieure -

20. Té supérieur - 21 et 22. Rondelle et vis de colonne - 23. Demi-bride de guidon -

24 et 25. Vis et rondelles - 26 et 27. Vis de bridage et rondelles freins - 28 & 30. Clip de maintien, vis
de fixation et rondelle frein - 31 et 32. Support droit et gauche - 33. Joints - 34 et 35.Couvercle et
embléme - 36. Ecrou de réglage - 37. Cache poussiéres - 38 et 39. Cages de roulement supérieur -
40. Cage intérieure de roulement inférieure - 41. Billes du roulement supérieur -

42. Billes du roulement inférieur - 43 & 45. Contacteur principal & clé, vis de fixation et rondelle
frein - 46. Verrouillage de direction.




Conseils pratiques

CONTROLES

- Mesurer la longueur libre des ressorts de
fourche.

- Contréler la rectitude des tubes de fourche. A
savoir qu'un tube de fourche faussé ne peut étre
redressé, le remplacer impérativement.

- Vérifier I'état de surface de la pipe d'amortisse-
ment et de sa bague.

- Vérifier I'état du joint a lévre. Si ce dernier a été
déposé, le remplacer impérativement.

ASSEMBLAGE DE L'ELEMENT DE FOURCHE

* |nstaller la pipe d'amortissement équipée de,
ressort de rebond, la bague de coulissement, du
siége de ressort inférieur, dans le tube de
fourche. Puis installer en extrémite de la pipe
I'embase conigue de la pipe d'amortissement.

* |ntroduire le tube de fourche ainsi équipé dans
le fourreau de fourche.

» Mettre en place la vis hexacave qui sera équi-
pée d'une rondelle d'étanchéité neuve. Mettre un
agent de blocage sur les filet de la vis (exemple :
Loctite Frenetanch) puis resserrer cette vis au
couple de serrage prescrit (voir tableau en téte
de paragraphe).

* |nstaller le joint & lévre neuf soit en vous aidant
de I'outil Suzuki, soit en intercalant d'anciens
joints & lévre entre le nouveau et un morceau de
tube de diamétre adéquat.

* Graisser au préalable le lévre du joint.

* Mettre en place le jonc de maintien du joint
puis installer le cache poussiére.

 Verser dans le tube la quantité nécessaire de
liguide de fourche SAE 10. Vous reporter au
tableau en téte de para?raphe,

» Comprimer & fond le tube de fourche puis
mesurer le niveau d'huile interne par rapport a la
face supérieure du tube (voir niveau dans tableau
en téte de paragraphe).

' Les ressorts
1 de fourche
se montent avec les
spires les plus join-
tives vers
\ le haut.

* Mettre en place le ressort de fourche ses
spires les plus jointives tournées vers le haut, le
siége de ressort et |'entretoise.

» Mettre le bouchon de tube de fourche aprés
avoir contrélé 'état général de son joint torique
qui devra étre remplacé si nécessaire. Serrer ce
bouchon au couple de serrage prescrit.

MISE EN PLACE DES ELEMENTS DE FOURCHE
Procéder a I'inverse de la depose en observant
les couples de serrage (voir tableau des princi-
paux renseignements en téte de paragraphe).

- L'extrémité des tubes de fourche doit affleurer
le té supérieur.

Colonne de direction

DEMONTAGE

Opérations préliminaires : déposer la roue et les
éléments de fourche.

» Désaccoupler de son levier le céble d’embrayage.
* Sans débrancher les cables de gaz et canalisa-
tions de frein, déposer le guidon.

» Quvrir le phare et débrancher les connecteurs,
puis sortir les fils du boitier de phare.

= Déposer les écrous de fixation et retirer les cli-
gnotants

» Débrancher le céble de compte-tours.

= Retirer les éléments de fourche comme décrit
dans le paragraphe précédent.

* Déposer les fixation de |'ensemble compteur
de vitesse compte-tours (2 vis).

* Déposer la patte de maintien de la durit de
frein au niveau du té inférieur.

» Enlever le couvercle du contacteur principal a
clé puis déposer la vis de la colonne de direc-
tion.

* Tout en maintenant les pattes su phare dépo-
ser le té supérieur,

» Tout en maintenant la colonne, dévisser a
'aide d'une douille & créneaux ou a 'aide de
toute autre clé similaire du commerce I'écrou a
créneaux de réglage de la colonne.

* | aisser descendre la colonne vers le bas puis
retirer les billes de roulement supérieures et infé-
rieures. Prendre soin de ne pas les mélanger.

CONTROLE ET REMPLACEMENT DES ROULEMENTS

Aprés nettoyage, controler I'état des cuvettes
extérieures, ainsi que I'état des billes. En cas de
marquage, remplacer les roulements.

CADRE

1. Cadre -
2 3 4. Platine supérieure
et fixations -
5 a 7. Support inférieur
et fixations -
8. Trousse & outils -
9 et 10. Boite de range-
ment et couvercle -
11. Plaque de fixation -
12 & 15. Vis, rondeile,
entretoise et manchon
de protection -
16 et 17. Ecrou:

et rondelles.

Pour les deux cages restées dans le cadre, les
chasser a I'aide d’un jet en bronze passé dans le
passage du cadre en alternant sur deux points
diamétralement opposés. La mise en place des
cuvettes neuves se fait a I'aide d'un poussoir de
diametre adéquat, pour ne pas les marguer (utili-
ser les anciennes cuvettes en guise de poussoir)
ou bien utiliser un outil composé d’un tige filetee,

Méthode de dépose des cuvettes
de roulement montées sur le cadre.

d'écrous et de rondelles de diamétre extérieur proche
de celui des cages de roulement (voir dessin).

Pour le roulement monté en force sur la colonne,
il faut nécessairement utiliser un extracteur a
couteaux du commerce, pour le dégager du té
inférieur. A défaut, faire levier avec deux gros
toumnevis.

Méthode de dépose de la

de roulement
montée sur la colonne de direction,

a l'aide d’un burin.
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Au remontage du roulement neuf, utiliser un tube
plus long que la colonne de direction et d'un dia-
métre intérieur adéquat pour qu'il ne porte pas
sur le petit diamétre de la cage. Vous pouvez
alement faire chauffer le roulement & environ
100° C et mettre la colonne de direction dans le
congélateur ceci afin de faciliter I'assemblage.

REMONTAGE ET REGLAGE DU JEU A LA COLONNE

Lorsque les cuvettes intérieures des roulements
supérieurs et inférieurs sont en place, graisser
abondamment, puis mettre en place les billes :

- Roulement supérieur : 22 billes.

- Roulement inférieur : 18 billes.

Mise en place des deux cages
de roulements sur le cadre. Au serrage de I'écrou & créneaux de réglage du jeu
B a la colonne de direction procéder comme suit :
13 10

AMORTISSEURS ARRIERE

1. Carter de chaine -

2 a 5. Vis de fixation,
rondelles, entretoises
et manchon de protection -
6 et 7. Vis de fixation
et rondelle frein -

9. Amortisseurs -

10. Rondelles supérieures
extérieures -

11. Rondelles intérieures -
12. Rondelles inférieures
extérieures -

13. Ecrous.

ki
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BRAS OSCILLANT

1. Bras oscillant -

2. Paliers - 3. Entretoises
épaulées - 4. Joints a lévre -
5. Rondelles - 6. Cache-
poussiéres - 7. Rondelles -
8. Ecrou - 9. axe -

10. Bouchon - 11. Protection
- 12. Bras d'ancrage -
13 et 14. Fixation avant
et arriére du bras -
15. Rondelle freins -
16. Ecrous -
17. Goupilles fendues.

12
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* Serrer I'écrou a créneaux de réglage du jeu ala
colonne de direction & un premier couple de ser-
rage compris entre 4,5 et 5,0 m.daN.
* Faire pivoter 5 a 6 fois la colonne dans chaque
sens, puis desserrer de 1/4 & 1/2 tour.

La fixation centrale de la colonne de direction ne
sera definitivement serrée gu'aprés remontage
des éléments amortisseur et de la roue (vous
reporter & ce paragraphe pour les différentes
opérations ainsi que pour les différents couples
de serrage).

SUSPENSION ARRIERE
DEPOSE DES AMORTISSEURS

* Mettre la moto sur la béquille centrale et dépo-
ser la roue.

* Déposer les fixations supérieures et inférieures
des amortisseurs puis retirer ces derniers.

CONTROLES DE L'AMORTISSEUR.

- Verifier I'état général de I'amortisseur et
controler qu'il n'y ait pas de fuite d’huile au
niveau de I'amortisseur.

=t
o
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- S'assurer que la tige de ce dernier n'est pas
tordue.

Nota : Dans tout ces cas, I'amortisseur n'étant
pas désassemblable, il faut procéder a son rem-
placement.

INSTALLATION DE L'AMORTISSEUR

Procéder a |'inverse de la dépose en respectant
les couples de serrage (en m.daN):

- Fixation inférieure et supérieure de |'amortis-
seur:2a3.

BRAS OSCILLANT

a) Dépose

Opérations préliminaires : déposer la roue et les
amortisseurs

* Déposer le carter de chaine secondaire.

* Dévisser I'écrou de I'axe du bras oscillant, reti-
rer I'axe tout en maintenant le bras oscillant puis
dégager ce demier.

* Retirer les caches poussiéres puis sortir les
entretoises épaulées.

=l
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Conseils pratiques

« A l'aide d'un extracteur déposer les paliers
d'articulation pour les controler.

b) Contrdles

- Vérifier |'état général du bras oscillant, le rem-
placer si ce demnier est déformé ou s'il présente
des craquelures.

- Veérifier 'état général des caches poussiere,
des entretoises des articulations du bras oscil-
lant. Remplacer toutes piéces présentant des
traces importantes d’usure.

inertie.

- Remplacer le guide chaine avant si ce dernier
est use.

¢) Repose du bras oscillant

Procéder a l'inverse des opérations de dépose
en respectant les points suivants :

» Graisser abondamment & la graisse au bisulfu-
re de molybdéne (ex. :Bel-Ray MC8) toutes les
piéces des différentes articulations.

+ Ne pas oublier d’installer le patin avant de
chaine.

» Respecter le couple de serrage suivant :

- Ecrou d’axe de bras oscillant : 5,0 a
8,0 m.daN.

Freins avant et arriére

PRINCI

FREIN A DISQUE AVANT :

- Epaisseur des disques :

UX RENSEIGNEMENTS

40+0,2

- Ovalisation des disques :

0,30

- Alésage maitre-cylindre :

12,700 a 12,743.

- @ du piston de maitre-cylindre : 12,657 412,684
- Alésage étrier de frein : 33,960 a 34,036
- Diamétre piston de frein : 33,884 4 33,934

Couples de serrage (en m.daN) :

-Visde purge:0,62a0,9.

- Vis de fixation étrier sur fourche : 1,5a2,5.
- Raccord «Banjo»: 1,54 2,5.

Nota : Le, maitre-cylindre et étrier de frein avant
ne doit étre désassemblé qu’en cas de fuite ou
d'usure de piéces. A I'occasion d'un tel désas-
semblage, en profiter pour remplacer les joints et
toutes canalisations douteuses.

MAITRE-CYLINDRE

a) Dépose et désassemblage

» Vidanger le circuit de freinage (agir comme
pour une purge mais sans faire le complément
de liquide de frein).

» Déposer le levier de frein avant.

« Déposer le contacteur de stop vissé sous le
maitre-cylindre (frein avant).

» Retirer les deux vis bridant le maitre-cylindre
au guidon.

» Déposer le soufflet de protection du piston.

» Retirer le circlip de maintien du piston.

» Retirer le piston avec son ressort de rappel.

* Nettoyer les pigces ainsi que I'alésage du
maitre-cylindre avec du liquide de frein neuf.

b) Contrile

- Vérifier I'alésage du maitre-cylindre, ce dernier
ne doit pas étre rayé.

- Controler I'état du piston et de ses coupelles,
I'ensemble se change d’un seul bloc.

¢) Remontage

Avant de d’assembler le maitre-cylindre enduire
ses composants ainsi que |'alésage du piston de
liquide de frein neuf. Procéder ensuite de la
sorte :

MAITRE CYLINDRE
(a partir des modéles M)
1. Kit de réparation -
2. Membrane - 3 et 4. Couvercle et fixations -
5 et 6. Demi-bride et fixation.

MAITRE CYLINDRE (modéle K)
1. Kit de réparation -
2. Jaint torique -
3. Reservair -
4. Membrane -
5 et 6. Couvercle et fixations -
7 4 9. Demi-bride, fixation
et rondelles plates.

« Lubrifier la coupelle primaire avec du liquide de
frein neuf et la mettre en place sur le piston (coté
ressort)

« Tremper la coupelle secondaire du piston dans
du liquide de frein pour lui donner de I'élasticité,
puis la glisser sur le piston en se rappelant que
la lévre doit regarder vers le fond du maitre-
cylindre.

* Installer le ressort de rappel du piston ses
spires les plus étroites tournees vers le piston.

» Monter le piston dans son logement, veiller a
ce que les lévres des coupelles de piston ne se
retournent pas au montage

* Mettre en place le circlip sa face légérement
arrondie tournée vers le piston, vous assurer que
le circlip est bien dans sa gorge.

* Mettre le cache poussiére puis installer le
maitre-cylindre au guidon (un repére «UP» sur sa
bride indique le sens de montage de cette der-
niére) ou sur le cadre. Les fixations de la bride
se serrent & un couple compris entre 0,8 et
1,2 m.daN.

« Installer le raccord de la durite de frein.

« |nstaller le contacteur de feu stop avant sur le
maitre-cylindre avant remonter la poignee de
frein.

* Faire le plein du réservoir de liquide de frein
puis purger le circuit de freinage.

ETRIER DE FREIN

a) Désassemblage de I'étrier de frein avant

» Purger le circuit de freinage puis déposer
I'étrier de frein de la fourche.

» Dévisser le raccord «Banjo».

= Davisser les vis de fixation de 'étrier de frein
puis déposer ce dernier.

 Retirer les garnitures de frein (voir «Entretien
courant» ).

* Retirer le support d'étrier.

* Chasser le piston de |'étrier en injectant de I'air
comprimé par |'orifice d'alimentation. Utiliser une
faible pression et prendre soin d'entourer le pis-
ton d'un chiffon.

* Retirer de |'alésage du piston le cache-pous-
siére ainsi que le joint d'étanchéité. Ces joints
devront étre impérativement remplacés au
remontage.

A défaut d'air comprimé, vous pouvez éjecter le
piston en actionnant le levier de frein. |l faut que
le niveau de liquide de frein soit toujours
constant. Prévoir un récipient assez large pour
recevoir le liquide de frein aprés que le piston
soit sorti de son logement. Effectuer cette opéra-
tion avant de changer le maitre cylindre.

b) Contréles
- Vérifier I'état général du piston et de son alésage.

¢) Remontage

* Nettoyer dans du liquide de frein neuf les pis-
tons ainsi que les alésages sur |'étrier de frein.

* Lubrifier avec du liquide de frein le cache-
poussiére et le joint interne.

* |nstaller les joints de piston dans leur gorge
puis remonter les pistons.
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ERTIER DE FREIN
(& partir des modéles N)
1. Jeu de piston - 2 et 3. Jeu de joints -
ETRIER D‘E FREIN (modéles KIA'MJ 4. Jeu de plaquettes - 5. Support d'étrier
1. Jeu de pistons - 2 et 3. Jeu de joints - - 6 et 7. Soufflets de protection -
4. Jeu de plaquettes - 5. Plaque&mbr’qd_— 8. Plaque ressort - 9 et 10. Vis de purge
6. Manchon de protection - 7. Support d'étrier - et capuchon de protection -
_ 8. Soufflet de protection - 11. Vis - 12, Vis de fixation du support -
9 a 11. Embout, entretoise et joint - 13. Capot de protection.
12. Vis de fixation - 13. Joint -
14 et 15. Plagues ressorts -
16 et 17. Vis de purge et capuchon
de protection -
18. Vis - 19. Vis de fixation du support -
20. Capot de protection.
1

12

DURIT DE FREIN

1. Capuchon de protection -
2. Raccords Banjo -
3. Rondelles d'étanchéité -
4. Durit de frein -

5. Patte de maintien supérieure -

6. Patte guide inférieure -
7 et 8. Vis de fixation

é@ et rondelle Grower.
2
3

* Graisser & la graisse au silicone les colon-

nettes du support d'étrier et réinstaller ce der-

nier.

* Mettre le ressort sous plaquettes, installer les

garniture puis positionner le frein sur la fourche.

* Serrer les fixations de |'étrier de frein au couple

prescrit (voir tableau en téte de paragraphe).

* Mettre en place le raccord «Banjo» sans

oublier ses deux rondelles de part et d'autre du

réagcord. Remplacer ces rondelles suivant leur
t.

DISQUE DE FREIN

Le disque de frein doit avoir une surface de frot-
tement plane afin d'obtenir un freinage puissant
et progressif. En aucun cas, le volile standard de
ces disques ne doit &tre supérieur & 0,30 mm.
Un disque peut &tre rectifié si sa cote maxi
admissible n'est pas atteinte.

Vérifier aussi que la surface de frottement des

laquettes n'ait pas entamé trop profondement
e disque. L'épaisseur limite aprés utilisation ne
doit pas descendre en dessous de 3,0 mm. Si

cette cote est atteinte, il faut procéder au rem-
placement du disque.

Au remontage du disque, les vis de fixation doi-
vent &tre serrées a un couple de 2,0 m.daN.

FREIN ARRIERE

Le frein arriére & tambour demande un nettoyage
et un contréle périodique. Ces operations sont
décrites au chapitre «Entretien courant».

Si I'état de surface du tambour présente des
rayures profondes il est possible de faire rectifier
le tambour par un atelier spécialisé. Le diameétre
une fois realésé ne doit pas supérieure a
130,7 mm. Dans le cas de faibles rayures, les éli-
miner a I'aide d’une toile émeri fine.

Classification documentaire et rédaction :
O. LANGIN.,

Sl 2 y
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La SUZUKI “GN 125", ici un modele X
de 1999, reste identique au modéle 98.
Le graphisme de la décoration aban-
donné en 2000 sera repris sur les
maodéles 2001.

SUZUKI « GN 125 »
type NF41A modeéles V a K1 (1997 a 2001).

Les pages qui suivent, viennent compléter I'’étude initiale, de la SUZUKI GN 125 du numéro 104 de la Revue Moto Technique.
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«GN 125 » (1997 a 2001)
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Aprés dix années d'existence, la GN 125, commerciali-
sée a plus de 9000 exemplaires, recoit au millésime 1997
quelgues modifications touchant principalement la car-
puration ainsi que I'allumage. Quelques modifications
supplémentaires, mineurs, sont apportées au modéle
(voir tableau de caractéristiques ci-aprés). Du cété
esthétique pas de changement sur ce modéle important.
Le graphisme de la décoration ainsi que les coloris rete-
nus pour ce millésime restent identiques a celui des ver-
sions 1996.

Pour 1998 On note un nouveau graphisme de la déco-
ration donnant une petite touche rétro en particulier eu
piveau du réservoir bi ton. Un nouveau coloris vient gon-
fler la gamme des coloris, le vert.

Le modeéle 99 reste identique a celui apparu 'année
préceédente. Les coloris et la décoration restent les
mémes.

Pour 2000, on note un nouveau graphisme de la déco-
ration au niveau du réservoir mais aussi des caches laté-
raux.

La gamme des coloris reste elle inchangée.

2001 est la derniére année de commercialisation de la
GN 125, sur notre marché. Pour ce millésime, deux colo-
ris sont retenus, le rouge et le noir. Le graphisme de la
décoration du modéle 2000 n'est pas retenu, toutefois,
celui apparu avec les modéles 98 et 99 est repris.

N° de série des premiers modéles :

Code des coloris suivant I'année modéle :

Année Couleur principale - Nom du coloris
Code couleur ol
1097 -V Roug.;e - YOR Candy Flare red
Noir — 33J Pearl Novelty black |
Vert — Y98 Candy Forest green |
1998 - W Noir - 33J Pearl Novelty black |
Rouge - 19A Candy Antares red
Rouge - 19 A Candy Antares red
1999 - X Noir — 33J Pearl Novelty black
Argent — Y4H Ecru silver metallic
Rouge - 19 A Candy Antares red
2000-Y Noir 33j Pearl Novelty black
Argent Y2D
2001 - K1 Noir Pearl Novelty black
Rouge Candy Antares red

Année modeéle 1 N° de série

1997 -V NF41A — 232733

1998 - W NF41A - 248475

1999 - X NF41A - 268499

2000 -Y NF41A - ...........

2001 - K1 NF41A - ...........
R

Dans sa version 2000, la GN 125
recoit un nouveau décor de réser-
voir et de caches latéraux. Cette
decoration, moins apprécigée que
celle des modéles precédents sera
abandonné ["année suivante.




Caractéristiques «6v125, (199742001

Nota : Ne figurent dans ces pages que les caractéris-
tiques et réglages qui différent de ceux du modeéle abor-
dé dans I'étude initiale de la GN 125. Pour les informa-
tions non mentionnées, il faut se reporter au tableau de
I'étude de base.

Les modifications suivantes sont toutes apparues au
modele V 1997

TRANSMISSION SECONDAIRE

Nouvelle couronne de transmission secondaire de 41
dents.

Rapport de transmission secondaire : 2,928 / 1.

Chaine de transmission identique (RK 428 FD de 114
maillons).

CARBURATION

Carburateur de méme type mais avec valeurs de
réglages nouvelles et installation d'un capteur de posi-
tion des papillons de gaz.

Caractéristiques :

- Marque et type : Mikuni BS26SS.

- N° de réglage : 0550.

- Gicleur principal : 97,5.

- Gicleur de ralenti : 17,5.

- Gicleur de starter : 25.

- Aiguille : 4 DZ 35 réglage de la hauteur : 2eme cran.
- Vis de richesse : desserrer de 1 tour 1/4.

- Hauteur du flotteur : 26 mm.

- Régime de ralenti : 1 450 + 100 tr/min.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Allumage :

Montage de bougie a résistance intégrée : NGK : DRBEA
— ou Nippon Denso : X24ESR-U

Bobine d'allumage :

- Résistance primaire : 3a 5 Q.

- Résistance secondaire : 17 a 28 k€.

Résistance du capteur d’allumage : de 100 a 300 €.

Circuit de charge :
Résistance du bobinage de charge : 0,5 & 2,0 €.

Puissance de I'alternateur : 150 W a 5 000 tr/min.
Tension a vide de I'alternateur : 70 V & 5 000 tr/min.

PARTIE CYCLE

Partie cycle :
- Angle de chasse : 28° 30'.

Controle du cadre :

- Angle de colonne : 29°.

- Cote horizontale entre base de la colonne et axe du
bras oscillant : 525 mm.

- Cote verticale entre base de la colonne et axe du bras
oscillant : 400 mm.

Pneumatigue :

-Avant: 2,75 x 18 42 P.

- Arriére : 3,50 x 16 52 P.
DIMENSION

- Hauteur de selle : 735 mm.
- Poids a sec : 105 kg.

Conseils pratiques «cv125, (19974 2001)

ez

Ne sont données ci-aprés que les valeurs nouvelles ou les méthodes
propres aux modéles traités dans I'évolution ci-jointe.

VALEURS DE CONTROLES

Soupapes :

- @ des queues de soupapes :
* Admission : 5,475 a 5,490 mm.
« Echappement : 5 455 a 5,470 mm.

Piston - Segments :

- Ecartement libre des becs de segments :

» Segment de feu (supérieur) : Environ 7,2 mm (mini 5,6 mm).

. Se)gment d'étanchéité (intermédiaire) : Environ 7,5 mm (mini 6,0
mm).

« Alésage axe de piston : 14,002 a 14,008 mm (maxi 14,030 mm).
* @ de I'axe de piston : 13,994 a 14,002 mm (mini 13,982 mm).

Bielle :
Largeur de téte de bielle : 15,95 a 16,00 mm.

Pompe @ huile :

Pression d'huile :
» Au dessus de 0,1 kg/cm®
« En dessous de 0,3 kg/cm” & 3 000 tr/min.

CARBURATION

Nota : Les méthodes de dépose ainsi que celles de désassem-
blage du carburateur restent identiques & celles décrites dans
I'étude de base.

CAPTEUR * TPS " DE POSITION DU PAPILLON

a) Contrdle du capteur

A 'aide d'un ohmmeétre, mesurer la résistance entre les bornes
extrémes du capteur (voir dessin ci-joint).
- Résistance de 4,0 a 6,0 ke2.

Il n'est pas besoin de déposer le capteur pour faire ce contrble
sauf si la résistance est incorrecte nécessitant de remplacer le
capteur (2 vis).

b) Mise en place du capteur
Si le capteur a été déposé, il est nécessaire de le remonter en
le positionnant correctement.

» Monter le capteur et remettre ses deux vis sans le serrer.
* Mesurer la résistance (W1) entre les deux bornes extrémes du

Identification des bornes du capteur de position
du papillon des gaz




Caractéristiques

«GN 125 » (1997 a 2001)
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eur. Noter la valeur exacte qui doit étre comprise entre 4,0 et

ke2. L ;
« Mesurer la résistance (W2) comme suit : 4
_ Bancher I'ohmmetre entre I'une des bornes extrémes et la
porne centrale. : ¢ :
_ Quvrir compléternent la papillon des gaz et lire la résistance.
_ Papillon maintenu grand ouvert, régler la position du capteur pour
c,_.:ﬂ résistance (W2) soit égale a 79,6 % de |a résistance (W1).

Exemple : lorsque (W1) est de 5 kL2, il faut ajuster la position du
capteur pour obtenir une résistance (W2) de 3,98 k.

« Lorsque la résistance (W2) est correcte, serrer modérément les
deux vis de fixation du capteur (couple de 0,35 m.daN).

CIRCUIT D’ALLUMAGE

BOBINE D'ALLUMAGE

a) Tension de créte

» Débrancher le capuchon de bougie, brancher une bougie neuve
sur ce capuchon et mettre cette bougie a la masse sur la culasse.
* Prendre I'ensemble multimétre Suzuki (réf. 09900-25008) ou un
appareil similaire (par exemple, IgnitionMate) et le brancher aux
bornes de la bobine d'allumage comme suit :

- sonde (+) sur la borne du fil noir/jaune ;

- sonde (-) sur la masse.

Nota : les fils doivent rester branchés a la bobine d'allumage.

* S'assurer que la boite de vitesses est au point mort, mettre le
contact principal sur “ ON ", débrayer et faire démarrer le moteur
durant quelques secondes.

* Lire la tension de créte affichée par I'appareil. Procéder plu-
sieurs fois et retenir la tension la plus élevée.

~ Tension de créte du primaire : 290 Volts ou plus.

b) Résistance de I'enroulement primaire de la bobine :

Debrancher le fil d'alimentation de la bobine et mesurer la
de I'enroulement primaire & |'aide d'un ohmmétre. La
résistance doit étre de 3a 5 Q a 20° C.

Meéthode de contrdle des résistances, primaire et secondaire,
de la bobine d’allumage.

- Hors spécification : remplacer la bobine d'allumage.
- Résistance du primaire comrecte, contréler le secondaire de la
bobine.

C) Résistance de I'enroulement secondaire avec capuchon de bougie

Débrancher le fil d'alimentation de la bougie, puis mesurer la
resistance entre la cosse du fil (+) et le capuchon de bougie. La
résistance doit étre de 17 4 28 kQ & 20° C.

- Hors spécification : remplacer la bobine d'allumage.

- Résistance du secondaire correcte, la bobine n'est pas la
cause de la panne d'allumage. Poursuivre en vérifiant la résistan-
ce du capteur d'allumage.

Adaptateur de tension de créte

@ Bobine d'allumage
coil

Nouvelle bougie d'allumage

T Batterie

nawn|iy
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Méthode de détermination de la tension de créte primaire
de la bobine d'allumage.

o

Coupleur de
bobine d'impulsions

Adaptateur de
tension de créte

Bobine
d'impulsions

Meéthode de contrble de la tension de créte du capteur d'allumage.

* Lancer le moteur au démarreur (boite de vitesses au point mort
et en débrayant).

* Lire la tension de créte et répéter |'opération plusieurs fois en
retenant la valeur la plus élevée.

- Tension de créte du capteur : 5,9 V ou plus.

Si la tension de créte est inférieure 4 5,9 V, faire un deuxiéme
contrdle directement en sortie du capteur.

2] Tension de créte en sortie du teur :

* Déposer le réservoir d'essence.

* Débrancher le connecteur 2 cosses du capteur.

* Brancher I'appareil de controle de tension de créte comme suit :
- sonde (+) sur la cosse du fil bleu ;

- sonde (<) sur la cosse du fil vert.

* Lancer le moteur au démarreur et verifier que la tension de
créte est bien de 5,9 V ou plus. Effectuer plusieurs mesures et
retenir la valeur la plus élevée.

Si la tension de créte est normale au niveau du connecteur du
capteur alors qu'elle était mauvaise au niveau du connecteur du
boitier d’allumage, il y a une coupure dans le faisceau de fils
reliant ces deux eléments. Dans ce cas, il faut remplacer le fais-
ceau complet de fils.

Si la tension de créte reste mauvaise, le capteur d'allumage est
en cause, ce qui necessite le remplacement de I'ensemble du
stator d'alternateur.

b) Résistance du capteur :

A défaut d'un appareil permettant de contréler la tension du
créte du capteur, il est possible de contrdler le capteur en mesu-
rant sa résistance a I'aide d'un ohmmeétre.

» Débrancher le connecteur 2 cosses reliant le capteur d'alluma-
ge au faisceau.

* Brancher un chmmeétre entre les fils bleu et vert. La résistance
doit étre de 100 a 300 Q a 20° C.

- Si le résultat est mauvais, le capteur d'allumage est en cause et
doit étre remplace.
- Si le résultat est bon, contrbler le boitier d’allumage.

CAPTEUR D'ALLUMAGE

a) Tension de créte du capteur

1) Contrdle au niveau du boitier d’allumage :

* Déposer la selle.

= Débrancher le connecteur du boitier d'allumage.

* Prendre un appareil de controle de tension de créte (par
exemple, I'appareil IgnitionMate) et le brancher comme suit :

- sonde (+) sur la cosse du fil bleu ;

- sonde (=) sur la cosse du fil noir/blanc.

Coupleur de
bobine d'impulsions

F
|
Bobine d'impulsions

d

Meéthode de contréle de la résistance du capteur d'allumage.
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SCHEMA ELECTRIQUE DES SUZUKI “GN 125" DEPUIS 1997

1. Commutateur d'allumage - 2. Tableau de bord (SP. Compteur de vitesse — TA. Compte-tours — TU. Témoin des clignotants — NU. Témoin de point mort — HI. Témoain de plein phare) — 3. Commutateur
d'éclairage — 4.Coupe circuit - 5. Contacteur du démarreur — 6. Contacteur de feu stop sur frein avant — 7. Diode de béquille latérale — 8. Capteur de position du papillon des gaz - 9. Bobine d'allumage —
10. Redresseur - lateur — 11. Relais de béquille latérale — 12. Boitier d'allumage — 13. Contacteur de feu stop sur frein arriére — 14. Relais des clignotants — 15. Clignotant arriére droit - 16. Feu rouge

arriére et stop - 17. Clignotant arriére gauche — 18. Fusible de protection du circuit — 19. Batterie — 20. Relais du

démarreur — 21. Démarreur — 22. Alternateur avec capteur d'allumage - 23. Contacteur de
point mort — 24. Contacteur de béquille latérale - 25. Contacteur sur poignée d’embrayage - 27. Contacteur de I'avertisseur sonore — 28. Inverseur code phare — 29. Avertisseur sonore —
30. Clignotant avant gauche — 31. Veilleuse — 32. Phare — 33. Clignotant avant droit.

Codes de couleurs des fils :
B. Noir - Bl. Bleu - Br. Marron - G. Vert - Gr. Gris - Lbl. Bleu clair - Lg. Vert clair - O. Orange - P. Rose - R. Rouge - W. Blanc - Y. Jaune - B/BI. Noir filet bleu - B/R. Noir filet rouge - B/W. Noir filet blanc -
BIY. Noir filet jaune - BI/B. Bleu filet noir - Br/R. Marron filet rouge - G/BI. Vert filet bleu - G/R. Vert filet rouge - O/B. Orange filet noir - O/BI. Orange filet bleu - O/R. Orange filet rouge - O/W. Orange filet
blanc - O/Y. Orange filet jaune - R/B. Rouge filet noir - W/B. Blanc filet noir - W/Y. Blanc filet jaune - Y/B. Jaune filet noir - Y/BI. Jaune filet bleu - Y/G. Jaune filet vert - Y/W. Jaune filet blanc.




