SUZUKI “GSX-R 750 T”
Type : GR 7 DD (1996)

Nous tenons a remercier ici la société SUZUKI France, importatrice des motos de la marque




Caractéristiques générales

TRANSMISSION SECONDAIRE
Par pignons et chaine d'un rapport 2,687 a 1 (43/16).

Caractéristiques de la chaine secondaire :

— Marque et type : Takasago RK 50 MFOZ1.
— Nombre de maillons : 108.

—Pas : 15,875 mm.

— Diamétre des rouleaux : 10,16 mm.

— Largeur entre plaques internes : 7,94 mm.

Rapporis totaux de démultiplication et vitesse 2 1 000 tr/mn :

Vitesses| Rapport de démult. total | Vitesse a 1 000 tr/fmn
" (primaire x BY x secondaire) {en km/h)
1~ 13,522 8,333
2 9,710 11,604
3¢ 7,785 14,473
4° N 6,737 1_6,?25
5° 5,945 18,953
B* 5,284 | 21,324

| Vitesses theorigues calculées suivant le developpement
de 1 878 mm du pneu arriére 190/50 ZR 17.

PARTIE CYCLE

CADRE ET DIRECTION

Cadre double berceau de type péerimétrique en alliage
léger d'aluminium composé de profilés de section rectan-
gulaire soudés sur des pigces issues de fonderie (colonne
de direction et partie arrigre du berceau).

Colonne de direction pivotant sur roulements a billes :

— Angle de chasse : 66°.

— Chasse a la rous : 96 mm.

FOURCHE

Fourche télescopique a amortissement hydraulique avec
cartouches intégrées. Caractéristiques :
Margue : Showa.

Type : Inversée.

Diameétre des tubes (mm}) : 43 mm.
Course (mmy} : 120.

Reéglage du ressort en précontrainte.
Réglages hydrauliques :

— Compression : oui.

— Détente : oui.

Huile {par élément) :

— Quantité (cm®) : 480 + 2,5.

— Niveau (mm) : 105.

— Huile pour fourche : SAE 10.

SUSPENSION ARRIERE

Suspension mono-amortisseur central a flexibilité varia-
ble du type “ Full Floater ”. Débattement 2 la roue arriére :
133 mm. Extrémité inférieure de 'amortisseur attaquée
par un basculeur, d’'une part, relié directement au cadre

| et, d'autre part, relié au bras oscillant par 'entremise de
| deux tirants. Articulations montées sur rouleméntis & aiguilles.

Bras oscillant en alliage 1&ger en profilé de section rectan-
gulaire. Articulations montées sur roulements & aiguilles.
Amortissement par amortisseur Showa de type "Piggy
Back”, monté avec réserve de gaz adjacente a l'amortis-
seur.

Systémes de réglages :

Deux possibilités de réglages : :
— Réglage de 'amortissement hydraulique a la compres-
sion par vis située sur la réserve de gaz.

— Réglage de I'amortissement hydraulique a la détente |

{rebond) par une vis située a la base de 'amortisseur.

FREIN AVANT

Deux disques flottants @ 320 mm x 4,5 mm.

Etriers fixes & six pistons opposés deux a deux et de dia-
metres différenciés : 2 x 24 mm (inf.) et 4 x 27 mm (sup.).
Diametre du maitre-cylindre : 15,8 mm.

Liguide de freinage répondant a la nerme DOT 4.

FREIN ARRIERE

Un disgue fixe g 220 x 5 mm équipé d'un étrier fixe & deux
pistons opposés de & 38 mm.

Maitre-cylindre @ 12,7 mm., commandé par pédale.

Liquide de freinage répondant a la norme DOT 4.

ROUES

Roues moulées en alliage léger a trois branches, prévues
pour le meontage de pneus Tubeless.

Dimensions des jantes :
— Avant : MT 3,50 x 17",
— Arriére : MT 6,00 x 17",
PNEUMATIQUES

Pneumatiques sans chambre (Tubeless) a carcasse radia-
le prevus pour des vitesses supérieures a 210 km/h.

Pression de gnnflage (ko/em? ou bars) :

Utilisation Pneu avant Pneu arriére
Solo 2,50 2,50
Duo 2,50 2,50

Dimensions :
— Avant: 120/70 ZR 17.
— Arriere : 190/50 ZR 17.

DIMENSIONS ET POIDS

Longueur hors tout {(mm) : 2 100.
Largeur hors tout {mm) : 720.
Hauteur hors tout (mm} : 1 135.
Hauteur de selle (mm) : 830.
Empattement (mm) : 1 400.
Garde au sol (mm) : 130.

Peids avec les pleins (kg) : 204.
Poids total en charge (kg) : 395.

TABLEAU DES GOUPLES DE SERRAGE STANDARD {en m.daN)

| g des vis et écrous Classe 4 Classe 7
4 0,15 0,2
5 03 0,5
8 06 1,0
! 8 1.3 2.3
| a 10 29 5,0
' 12 . 45 8,5
”14 _ - ' o _%,5 iy 13,5
16 105 21,0
.




Présentation

En 1985, Suzuki créait un précédent dans le monde de
la moto en commercialisant une véritable réplique de la
machine d’'endurance, sous I'appellation générique de
“GSX-R 750". Ce fut une mini révolution car les chifires
sur le papier étaient redoutables pour I'épogue, jugez plu-
tot : 100 ch pour 176 kg. A ces caractéristiques, s'ajoutait
un “look” trés ciblé sur la compétition. Bref de quoi satis-
faire la clientele trés friande de l'identification moto de ville
moto de compétition,

Au fil des années, Suzuki avait pris du retard sur la
concurrence. Et si méme aprés le passage_au refroidisse-
ment liguide en 1992, la GSX-R 750 revenait un peu dans
le sillon technologique de la concurrence, la conception
générale de la moto avec en particulier celle de la partie
cycle, affichait un sérieux coup de vieux. La GSX-R 750
faisant figure de star déchue, Suzuki n'avait d'autres solu-
tions que de rompre, et le rendez-vous du mondial de la
moto de 1995 fut I'occasion de présenter la nouvelle
GSX-R 750.

Mais avant de la voir de visu, la presse spécialisée nous
donnait guelques apergus de son «CV» avec entre autre,
179 kg pour 100 ch, un moteur plus super carré que la
version W avec 2 mm de plus a l'alésage et 2,7 mm de
moins & la course, des carburateurs de 39 mm & gestion
électronique de levée de boisseau gavés par le Ram Air
Direct, un allumage électronique digitalisé et le change-
ment le plus spectaculaire pour la partie cycle avec un
cadre a structure périmétrique. Sur le papier la nouvelle
GSX-R déployait des arguments (pour plus de détails voir
les caractéristiques génerales et réglages) préts a rivaliser
agec la concurrence, il ne restait plus qu’a découvrir la
“béte”.

GSX-R 750, LE RETOUR

1995 mondial du deux roues de Paris, le grand rendez-
vous de l'année pour le monde de la moto, mais aussi
l'occasion pour les constructeurs de présenter les nou-
veaux modeles et pour nous de découvrir la GSX-R 750
T (*T" : millésime 96).

Si les caractéristiques techniques ne sont jamais immé-
diatement visibles sur une moto, la partie cycle quant &
elle ne cache que trés rarement son jeu. Effectivement
c'est une des principales composantes de la moto et sur
cette nouvelle GSX-R elle participe activement a l'impres-
sion visuelle de la nouvelle génération de GSX-R.

Cette impression visuelle raméne la Suzuki dans les
standards actuels. En effet, Suzuki a rompu avec prés de
dix années de fidélité au cadre double berceau en boucle,
pour s’orienter vers une structure plus moderne, consti-
tuée de deux longerons qui enchassent le moteur, reliant
ainsi d'une maniére trés rigide la colonne de direction &
l'ancrage du bras oscillant. En effeuillant cette GSX-R, un
oeil attentif peut se rendre compte que le moteur lui aussi
a fait I'objet d'une refonte compléte, pour retenir des solu-
tions technologiques nouvelles. Le point fort de ce moteur
réside dans la «séparation» du vilebrequin et de la boite
de vitesses. Entendons nous bien, il ne s'agit pas d'une
separation physigue, mais plutét de deux compartiments
distincts avec comme conséquence directe un carter

d'un carter propre & chaque organe (photo RMT).

n Tableau de bord complet ou se méle affichage
analogique pour les compte-fours et compteur de vitesse
et digital pour Jes fotalisateurs partiels et kifométrique
mais egalement pour la température d'sau (photo RMT)

E Identification visuefle, grace au dosseret de sefle
(photo RMT).

E Les deux prises d'air avant du S.R.A.D.
de part et d'autre du double optique (photo AMT).

n Nouveau bloc moteur, dont ta principale caractéristique
est ge dissocier fe plan de joint du vilebreguin
de celui de la bofte de vitesses par la création




‘GSX-R750T”

Circuit de refroidissement d'une capacité totale de 2,55 litres.
Utilisation d'un liquide 4 saisons pour moteur aluminium
ou d'un mélange a 50% d'eau et d'éthyléne glycol.

Point d'ébullition avec un mélange eau/antigel :
— A la pression atmosphérique : 108°C.
— A la pression maxi du circuit (1,1 bar) ; 125°C.

Thermostat, monté a I'arriere du bloc cylindres c6té droit,
réglant la température du circuit :

— Début d'ouverture du thermostat : 74,4 4 78,5° C.

~ Quverture totale : 7 mm mini & 90°C.

Radiateur de refroidissement face & la route devant le
moteur.

Bouchon avec clapet de surpression incorporé s'ouvrant
entre 1,1 + 0,15 bar (kg/cm?).

Ventilateur électrique commandé par un thermocontact
fixé sur la face avant du radiateur a droite. Mise en mar-
che du ventilateur lorsque la température du liguide de
refroidissement atteint 105° C. Arrét du motoventilateur
lorsgue la température revient & environ 100° C.

Sonde de température fixée au boitier de thermostat avec
affichage digital et diode lumineuse de surchautfe au
tableau de bord.

ALIMENTATION - CARBURATION

Réservoir d’essence :

Réservoir a carburant en tole d’acier d’'une contenance de
18 litres avec deux témoins de niveau au tableau de bord.
Utilisation de supercarburant, indifféremment avec ou
sans plomb. Robinet de carburant 4 ouverture automa-
tique par la dépression d’admission. Tamis filtrant en
amont de la pompe & carburant, le tout immergé dans le
réservoir d'essence.

Carburateurs :

Rampe de quatre carburateurs Mikuni BDSR 39 SS &
boisseaux plats commandés par dépression et clapet de
gestion de levée. Capteur de position du papillon des gaz.
Commande de starter par levier au guidon, coté gauche.

Réglage de la carburation :

— Type : Mikuni BDSR 39 SS.

— Diamétre de passage (mm) : 39.
— Numéro de réglage : 33 E 0.

— Gicleur d'essence :

e Principaux : cylindres 1 et 4 :127,5 —cylindres 2 et 3 : 125.
= De ralenti : 35.

= De starter : 32,5.

- Gicleurs d’air :

e Principaux (mm) : 0,5.

¢ De ralenti (mm) : 0,5.

— Puits d'aiguille : P - Q.

— Aiguilles : 6 E 38-54-3.

— Cran de réglage : 3 sur 5.

— Hauteur de flotteur {(mm) : 7,0 = 1.

— Vis de richesse desserrée de : 2 tours.

— Régime de ralenti {tr/mn) : 1 200 + 100.
—Jeu aux cébles d'accelérateur : 0,5 a 1,0 mm.

Filtre 2 air ;
Boitier de filtre placé sous le réservoir d'essence. Cartou-

che filtrante a sec en fibre polyester.
Nettoyage de I'éléement filtrant & I'air comprimeé.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE
ALLUMAGE

Allumage, batterie-bobines, électronique transistorisé du
type TCI Digital & microprocesseur. Le boitier d'allumage
prend en compte la position de papillon des gaz et le rap-
port enclenché, via des capteurs. Variation d’avance a
l'allumage en fonction du régime moteur, Coupure auto-
matique d'allumage a 13 000 t/mn (limitation de régime),
Valeur de contréle de I'avance & l'allumage : 4° jusqu'a 1
500 tr/mn.

Ordre d’'allumage : 1-2-4-3 (cylindre n°1, cété gauche).
Bougies préconisées : NGK type CR 9 E ou ND type U 27
ESR-N

- Ecartement des électrodes : 0,8 2 0,9 mm.
Allumeur (rotor et capteur) situé en bout droit du vilebre-
quin.

ALTERNATEUR - BATTERIE

Alternateur triphase avec rotor a aimantation permanente.
Puissance de I'alternateur : environ 400 W. & 5 000 tr/mn.
Tension de régulation supérieure a 14,5 V a 5 000 tr/mn.

Batterie :

Batterie 12 volts de type MF (sans entretien), 8 ampéres
par heure, de marque YUASA type YTX 9 BS sans entre-
tien, négatif a4 la masse. Dimensions de la batterie
{Long x larg x haut) : 148 mm x 84 mm x 130 mm.

DEMARREUR

Démarreur Mitsuba avec stator a aimants permanents.
Entrainement du moteur par roue libre & galets de coin-
cement, fixée en bout droit de vilebrequin. Double train
reducteur.

FUSIBLES

Protection principale assurée par un fusible d'une capacité
de 30 A, situé sur le relais du démarreur.

Cing fusibles pour la protection de chacun des circuits sui-
vants :

— 15 A. sur circuit code.

—15 A. sur circuit phare.

—15 A. sur circuit de clignotants.

— 10 A. sur circuit d'éclairage.

— 10 A. sur circuit d'allumage.

ECLAIRAGE ET AMPOULES

Phare avant : deux optiques a réflecteurs multi-facettes.
—Feuderoute: 12V 55 W H1.

— Feu de croisement : 12 V 55 W H7.

— Feu de position : 12 V-5 W.

— Feu arriére et stop : 12 V-5/21 W x 2,
—Clignotants : 12 V-21 W x 4.

— Eclairage compteur/compte-tours : 12 V-1,7 W.
— Temoin de plein phare : 12 V-1,7 W.

— Témoin de clignotants : 12 V-1,7 W.

—Témoin de point mort ; 12 V-1,7 W.

— Temoin de niveau d'essence ; 12 V-1,7 W.

TRANSMISSION

TRANSMISSION PRIMAIRE

Par pignons & taille droite, d'un rapport de 1,756 (72/41).
Pignon du vilebrequin usiné sur la masse droite du mane-
ton n° 3.

Amortisseur de couple par ressorts hélicoidaux interposés
entre la cloche d'embrayage et |a couronne.

EMBRAYAGE

Multidisque en bain d’huile, composé de 10 disques garnis
et de 9 disques metalliques lisses comprimés par un dou-
ble ressort a diaphragme.

Mécanisme de débrayage du type interne, par l'intermé-
diaire d’'une tige traversant |'arbre primaire de boite de
vitesses et repoussant le plateau de pression par l'inter-

médiaire d'une butée a aiguille radiale. Commande de

'embrayage par cable.

BOITE DE VITESSES

Boite de vitesses a 6 rapports composée de deux arbres
paralléles avec pignons en prise constante. Commande
de sélection par mécanisme a cliquets entrainant en rota-
tion un tambour de sélection. Engrénement des vitesses
assuré par trois fourchettes déplagant latéralement les
pignons baladeurs. Yerrouillage des rapports par un doigt
a galet. lubrification sous pression des arbres et pignons
assuré par la pompe a huile du moteur.

Etagement de la boite de vitesses :

. Mh: dents des pignons Rapport & 1 (%)

Vitesses | Primaire - |Secondaire

1 15 43 2,866 39,54

2¢ 17 35 2,058 54,42

3 20 33 1,650 67,88

4¢ 21 30 1,428 78,43
3 23 29 1,260 88,89

6° 25 28 1,120 100,00




moteur constitué de deux plans de joint, un premier pour
le vilebrequin et un second pour la boite de vitesses. Une
conception étroitement liée a la compétition qui permet
une intervention sur la boite de vitesses sans étre obligé
d'ouvrir complétement le moteur. A noter €galement au
niveau de la conception du moteur, 'emplacement de
I'alternateur qui revient en bout de vilebrequin, des
conduits d'admission presque verticaux sur lesquels vient
se greffer une rampe de carburateurs, dont la gestion est
optimisée au maximum, ultime étape avant [injection.
Compte tenu du potentiel de la moto, 'admission d'air for-
cée est un passage obligé, Suzuki I'a baptisé SRAD
{Suzuki Ram Air Direct). Une fourche inversée a car-
touche et des étriers six pistons pour 'avant, un mono
amortisseur et un bras osclillant renforcé pour I'arrigre,
complétent la panoplie de la partie cycle.

IDENTIFICATION VISUELLE

L'autre point fort de cette GSX-R, est sans aucun doute
sa forte personnalité, on la reconnait rien qu'a son look,
surtout en version monoe selle avec un dosseret trapu. Car
le dosseret arriere, résultat d'études aérodynamiques, est
indéniablement 'élément d’identification visuelle, nous
pouvons y ajouter les deux prises d’air frontale qui entou-
rent la double optique. De plus elle arbore une palette de
coloris gui sortent des standards, tout en gardant une
sorte de classicisme avec un blanc/bleu propre & l'image
sportive de la marque. Les flancs de carénage arborent
fierement I'identité de la lignée "GSX-R", une sorte
d'appellation d'crigine.

Il est & noter que Suzuki a gardé a I'esprit le cété pra-
tique de certaines manipulations, comme celle du réser-
voir, qui une fois basculé et mis sur sa béquille de main-
tien permet d’accéder au bofltier de filtre a air, & la rampe
de carburateurs, aux bougies et sur la partie haute du
moteur pour le réglage du jeu aux soupapes. Ce dernier
r'intervient que tous les 24 000 km. Dans le méme ordre
d'idée la cartouche de filtre & huile est positionnée a 90°
par rapport au moteur.

Pour 'usage au quotidien, le tableau de bord, qui fait
appel & un circuit integré pour les différentes liaisons et un
gain de poids non negligeable, propose un éguipement
complet avec un mélange d'affichage analogique et digital.
Les commodos reprennent la symbolisation automobile,
signe des temps mais surtout harmonisation européenne
voir mondiale. Méme si la GSX-R est une sportive, la
question des bagages se pose toujours et la encore le
coté pratiqgue n'a pas été néglige et trouve la solution par
la présence de, part et d'autre du dosseret arriere au
niveau du cadre, de crochets pour y fixer des tendeurs. Il
est a noter que le passager est une éventualité a la quelle
il convient de réflechir puisque il faut choisir entre le look
{avec dosseret) ou le duo.

‘Avec cette GEX-R 100 % inédite Suzuki va essayer de
redorer son blason au niveau de la compétition et redon-
ner un coup de pouce a la gamme sportive, et susciter a
nouveau la passion “GSX-R" au prés du grand public, dont
la catégorie hyper-sport est toujours I'enfant chéri.

Identification du modele

Avec la nouvelle reglementation européenne, le numéro
du moteur est différent de celui du cadre.

Numéro cadre : début &, JS1GR7DD000500001.
Numéro moteur : R729 + n® 4 6 chiffres gravé sur le carter
moteur coté droit.

“GSX-R750 T

Pour 'année 1996 la GSX-R 750 est disponible dans la

gamme de coloris suivante :
— Bleu/blanc.

— Grisfviolet.

- Or/anthracite.

| n Partie cycle

au gotlt du jour,
avec un cadre

de fype perimétrigue
(phato RMT).

E Aprés avoir évolug
progressivement,

les ingénieurs sant partis
d'une feuille blanche
pour créer fa GSX-R 56,
100 % inédite

(photo AMT).

B La GSX-R 750 1996,
fa future référence

pour tenir le haut du pave
de fa catégorie
‘hyper-sport ?

{photo AMT).




Caractéristiques <csxr 7501

BLOC-MOTEUR

CARACTERISTIQUES PRINCIPALES

Bloc-moteur, 4 temps, 4 cylindres en ligne face a la route
incliné de 25° vers I'avant, refroidissement liguide.
Commande des soupapes par double arbre & cames en
téte entrainés par chaine latérale.

Alésage x course {(en mm} : 72 x 46,
Cylindrée (en cm?) : 749.

Rapport volumétrique : 11,8/1.

Puissance maxi (KW/ch) : 75,1/102,14.
Regime de puissance maxi : 11 500 tr/mn.
Couple maxi (en mdaN) : 13,46,

Régime de couple maxi : 10 000 tr/mn.
Régime de rotation maxi : 13 200 tr/mn.
Puissance administrative :7 CV.

CULASSES

Culasse monobloc, en alliage léger, avec chambre de
combustion equipees de quatre soupapes. Guides de sou-
papes remplagables.

Fixation principales de la culasse par 10 vis M 10 et 3 vis
de M 6 situées du cété du puits de chaine de distribution.

Chambre de combustion en forme de toit “Pent Roof”.

SOUPAPES

Quatre soupapes par cylindre rappelées par 2 ressorts
hélicoidaux a pas progressif, Etancheité aux queues de
soupapes par joints a levre.

Diamétre des 1étes de soupapes :

— Admission : 28 mm.
— Echappement : 24 mm.

Angle de siéges de soupapes :

Angle de portée 45° 45°
Angle extérieur 30° 15°
Angle interne 80" 60°

Soupapes actionnees directement par les arbres a cames
par poussoir intercalé.

Levée de soupapes :
— Admission : 6,0 mm.
— Echappement : 7,7 mm.

Réglage du jeu aux soupapes par pastille d'épaisseur
logée dans une cavité des sieges superieurs de ressort de
soupapes sous le poussoir.

Jeu aux soupapes, a froid (en mm) :

— Admission : 0,10 & 0,20 mm. +
— Echappement : 0,20 & 0,30 mm.

| DISTRIBUTION

Deux arbres & cames en téte, tournant sur 4 paliers lisses

Tendeur de chaine de distribution automatigue, a cremail-
lere.

Diagramme de distribution :

— Avance ouvert. adm. (avant PMH) : 6°.
— Retard ferme. adm. (aprés PMB} : 73°.
— Avance ouvert. échap. (avant PMB) : 59°.
— Retard ferme. échap. (aprés PMH) : 36°.

BLOC-CYLINDRES

Monobloc en alliage Iéger. Un rev&tement composé de
carbure de Nickel et de silicone est appligué directement
sur la paroi du cylindre. Fixation commune avec la culasse
par les 10 vis M10, plus 2 écrous M6 c6té du puits de
chalne de distribution.

PISTONS

Pistons moulés équipés de trois segments :

—Segment de feu (supérieur} de section légérement
arrondie et chromé (repéré R).

— Segment d'étanchéité (intermédiaire) de section trapé-
zaoldale (repéré RN).

— Segment racleur (inférieur) en trois éléments, un expan-
deur encadré de deux segments plats.

Axe de piston d'un diamétre de 16 mm pour 46,5 mm de

long monté sans déport sur le piston.

CARTER-MOTEUR

En alliage léger s’ouvrant suivant 2 plans de joint horizon-
taux, le premier passant par 'axe du vilebrequin et le
second par les axes des arbres de boftes de vitesses.

| a chapeaux usinés dans l'alliage de la culasse et 1 roule- |
| ment & billes. Entrainement des deux arbres a cames par
| lintermédiaire d’'une chaine latérale de type Hy-Vo.

Carter vilebrequin fixation par :

— Sur carter supérieur : 9 vis M6.

— Sur carter intermédiaire : 6 vis M6 et 10 vis MS.
Carter bolte de vitesses fixation par :

— Sur carter intermédiaire : 6 vis M8 et 1 vis M6.
— Sur carter inférieur : 13 vis M6.

VILEBREQUIN ET BIELLES

Vilebrequin monobloc en acier forgé tournant sur 5 paliers
de @ 34 mm, equipés de demi-coussinets remplaga-
bles. Calage latéral du vilebrequin par deux cales d'épais-
SG% r situées de part et d'autre des masses des cylindres 1
et 2.

Bielles a chapeaux équipés de demi-coussinets remplaga-
bles.
Diameétre des manetons : 34 mm.

Pieds de bielle traités accueillant directement les axes de
piston @ 16 mm.

LUBRIFICATION - REFROIDISSEMENT

HUILE MOTEUR

Viscosité préconisée : SAE 10W/40.
Classification : APl SE SF ou 5G.
Quantité d’huile :

- Vidange simple : 2,6 L.

—Yidange + filtre : 2,8 L.

— Démontage moteur : 3,5 L.

Pompe & huile trochoidale “simple corps” entrainée par un
pignon a l'arriére de |a cloche d'embrayage.
Refroidissement de I'huile moteur par le liquide de refroi-
dissement circulant dans un refroidisseur installé a la base
de |a cartouche de filtre a huile. ;

Cartouche de filtre a huile du type automobile.

1) Circuit de lubrification :

Circuit du type a carter humide.

Filtration de I'huile par crépine et cartouche filtrante inter-
changeable.

Pression d’huile & 3 000 tr/mn (3 60°C.) : 2,0 & 5,0 kg/cm?.
Clapet de surpression taré a 7,0 kg/cm?.

2) Circuit de refroidissement liquide :

Refroidissement liquide de la partie supérieure du blog:
cylindres et de la culasse ainsi gue du refroidisseur d'hui
par circulation d'eau forcée par pompe & turbine. Pompe &
8 aubes fixée coté gauche du carter moteur et entrainée
par l'arbre de pompe 2 huile.
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Quatre ans aprés nous avoir présenté sa
GSX-R 750 a refroidissement liquide avec pour
suffixe W, SUZUKI nous propose son nouveau
modgle toujours appelé GSX-R 750 mais ici
avec le suffixe T qui n'est autre que la letire
désignant le millésime. Si sur le premier modéle
de refroidissement liquide de la gamme GSX-R
la filiation avec les anciennes motorisations par
refroidissement air‘huile forcée ne pouvait étre
mise en doute, le nouveau modéle dispose-lui
d'une motarisation entierement nouvelle, d'une
gestion de I'allumage et de la carburation "hy-tech”
et dune partie cycle dérivée des RGY 500 Gamma
de grand-prix de la firme japonaise. Commen-
gons par le deébut, c'est-a-dire la motorisation.

Comme sur |a premiére version, le moteur  /

de cette nouvelle GSX-R est & refroidisse-
ment liquide. il est bien entendu & double
arbre & cames. les soupapes sont atta-

quées directement par les cames, avec
interposition de poussoir sur lesquels [ =
I'on trouve les pastilles de réglage du |
jeu aux soupapes. Arrétons la notre |
recherche de points communs, le |
moteur de la GSX-R est de conception

nouvelle et inédite chez SUZUKI. |
Reprenons. Oui le moteur est & refroi- |
dissement liquide, I'ancien systéme

du vilebrequin est démontable
afin de pouvoir usiner

fe pignon de iransmission
primaire {Photo RMT).

E Le carter moteur se séparg
en trois parties. Les arbres
de boite de vitesses

'étant pas sur le méme plan
de joint que fe vilebreqguin,

E] La cufasse abandonne
les chambres TSCC

pour des chambres dites |
“Pent Roof" (Photo AMT). L

SACS (Suzuki Advanced Cooling System) avait
fait ses preuves mais ne permettait plus de faire
évoluer le moteur. La distribution se fait bien par
un double arbre & cames mais ici avec une dis-
tribution latérale. La culasse du fait de la distri-
bution latérale est plus étroite et ne mesure que
390 mm de large au niveau de la distribution. La
culasse abandonne aussi son maintenant vieux
profil de chambre de combustion le TSCC (Twin
Swirl Combustion Chamber) pour le “Pent Roof*
une configuration ne créant plus deux turbu-
lences distinctes mais un

e -, profil plus classique en

toit a deux pentes. Si

| l'angle des soupapes
! paraissait avoir atteint

I'excellence avec ses 32° d'inclinaison entre les
soupapes d'admission et d'échappement, il n'en
est rien puisque sur le nouveau moteur cet angle
est encore plus étroit avec 29°. L'admission
dans les chambres de combustion est encore
plus directe et le remplissage plus important
avec des soupapes encore plus grandas (@ 28 mm
au lieu de 27). Suzuki revient 4 deux ressorts de
soupapes, systéme qui avait été réduit a un seul
ressort sur le modéle W, L'echappement reste
proche de l'ancien modéle. Le bloc-cylindres dif-
fére de par sa distribution latérale voit aussi dis-
paraitre ses derniéres ailettes. Les cylindres
recoivent un traitement de surface nouveau a
méme l'aluminium, le SCEM. Ce nouveau traite-
ment de surface permet dobtenir un bloc-
cylindres plus compact et plus |éger, pas de che-
mises fontes rapportées, mais comme pour les
blocs traités Nikasil, ce dernier n'est pas réalé-
sable. Le bloc-moteur se particularise par son
double plan de joint. En effet afin de compacter
encore plus ce dernier, le vilebrequin et les
arbres de hoites de vitesses ne sont plus sur le
méme plan. |l existe maintenant un carter
d'arbres de boite, le plus bas et un carter de vile-
brequin. Ce type de construction méme s'il
parait augmenter |e risque de fuites au plan de

~ Admission - Alimentation - Carburation

joint, fuites devenues inexistantes de nos jours,
permet surtout dintervenir directement sur la
boite de vitesses sans avoir 4 ouvrir compléte-
ment le moteur. Le second carter celui du vile-
brequin n'est Iui déposable qu'aprés extraction
de la boite de vitesses. Pas de gros changement
au niveau du vilebrequin a part le fait que l'alter-
nateur comme sur bon nombre de motos de |a
concurrence revient en bout de vilebrequin,
d'énormes progrés ayant été obtenus sur ce
type d'alternateur qui allie maintenant étroitesse,
compacité et puissance. Le vilebrequin comme
sur les autres modéles de la firme dispose -
d’entretoise le calant latéralement dans le bloc-
moteur. Petite particularité toutefois sur ce vile-
brequin, sa masse droite est rapportée, opéra-
tion rendue nécessaire par le fait du pignon de
transmission primaire qui est using sur la masse
interne du ﬁuatriéme maneton. L'embrayage,
comme sur les versions 1 100 cm?®, est a dia-
phragme. Particularité toutefois, il se compose
d'une cassette démontable d'un seul bloc com-
prenant la noix d’embrayage, |e plateau de pres-
sion et les disques lisses et garnis. Ce dernier
dispose tout naturellement d'un systéme de pro-
gressivité par anneau conigue.

ADMISSION

Comme sur la plupart des motos sportives
d’aujourd’hui, Suzuki opte pour une admission

i directe d'air trais forcé dans le boitier de filtre &

air. Ce systéme baptisé ici SRAD {Suzuki Ram-
Air Direct) se distingue par ses deux prises d'air
de part et d'autre du phare, a 'avant de la moto,
amenant |'air aprés passage dans différentes
chambres afin déliminer I'eau, en cas de pluie,
directement dans le boitier du filtre & air.

ALIMENTATION

Le systéeme d'alimentation se compose, du

réservoir de carburant, de la pompe 4 essence
immergée, du relais de pompe a essence et du
robinet de carburant & dépression. A cela l'on
ajoute bien entendu les carburateurs mais aussi
le boitier d'allumage.

Le relais de pompe a carburant se trouve der-
riére le cache latéral droit. La pompe qui sur ce
modéle est immergée dans le réservoir d’'essen-
ce est du type 4 moteur électrique. Son alimen-
tation est fournie par la batterie et commandée
par lallumeur et le relais de pompe & essence.

Quand le commutateur d'arrét du moteur est

! surla position “RUN" et quand on met le commu-

tateur d'allumage en position “ON", la pompe a
carburant fonctionne et pressurise I'essence {au
bout de quelgues secondes, la pompe a essen-
ce s'arréte si on n'appuie pas sur le bouton de
démarreur). Lorsqu'on actionne le demarreur en
appuyant sur son contacteur, une depression est
générée dans |es chambres de combustion.
Cette dépression actionne la membrane du robi-
net de carburant & dépression (via une durit spé-
cifigue). Le robinet s'ouvre liberant le carburant
qui rejoint les cuves, a niveau constant, des car-
burateurs.

Principe du robinet de carburant a dépression :

Lorsque le moteur ne tourne pas, le robinet
d'essence est maintenu fermé par I'application
de la pression et du ressort de rappel de la
membrane interne, si bien que le carburant ne
peut parvenir aux cuves de carburateurs.
Lorsque 'on démarre le moteur, une dépression
est générée dans les pipes d'admission de |a
culasse. Par une durit installée sur une prise de
dépression sur les pipes d’admission, cette
dépression est amenée dans la chambre a
membrane du robinet de carburant. La dépres-
sion devenant plus forte que la tension du res-
sort de rappel de membrane, si bien que la
membrane est aspirée tout comme le robinet
ouvrant ainsi le passage au carburant qui peut
alors rejoindre les cuves, a niveau constant, des
carburateurs.
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CARBURATION

La GSX-R 750 modéle T de 1996 est équipée
d’une rampe de carburateur Mikuni du type
BDSR 39 S5, & boisseaux de forme elliptique
commandas par dépression et clapet de gestion
regulant la levée de ces demiers. De plus, elle
dispose d’un systéme par capteur de position,
analysant la position des papillons d'ouverture et
transmettant cette information au boitier d'allu-
mage.

Fonctionnement du boisseau et de sa membrane :

Les carburateurs sont du type a diffuseur
variable. C'est & dire, lorsque la commande de
levee de boisseau est au repos, 'ouverture du
venturi (passage des gaz) est élargie ou reduite
automatiquement par la position du boisseau (1)
qui se deplace en fonction de la dépression
régnant dans le venturi et la pipe d'admission
(A). La dépression est alors admise dans la
chambre au-dessus de la membrane de bois-
seau (2) par les deux orifices (3} situés sur le
boisseau lui-méme (1),

Lorsque la dépression est supérieure a la
force du ressort de rappel (4), le boisseau (1)

Boisseau en position haute

d'un carburateur & hoisseau
1 comrmands par dépression

mante et élargit la veine gazeuse dans le venuri
tout en empéchant la vitesse de la veine d'aug-
menter, Ainsi la vitesse, dans le venturi, est
maintenue pratiguement constante pour assurer
une meilleure pulvérisation de 'essence et pour
obtenir un dosage optimal du mélange air/
essence.

Systéme de commande de levée de boisseau :

Ce systéme empéche le boisseau (1) de mon-
ter brusquement et fait varier 'cuverture du ven-
turi pour garder le dosage du melange air/essen-
ce constant aux basses vitesses du moteur,

5i on essaye de régler le carburateur pour
augmenter la vitesse du moteur lorsque ce der-
nier tourne 4 bas regime, le boisseau (1) monte
et le clapet de commande de levée (2) ouvre le
passage d'air. Une pression passe alors dans la
chambre de dépression au-dessus du boisseau
(3} & partir du cété décharge (air libre) du boitier
de filtre a air et parvient au bas du boisseau,
Ceci commande 'ouverture du diffuseur avec
précision. Larsqu'une dépression est appliquée
a la memhbrane du clapet de commande de
levée de boisseau (2), le clapet s'ouvre. En
outre, la depression, du cété cylindre du carbu-

Fonctionnement

fvair texte).

Carburateur (N°4)

Fonctionnement du carburateur au ralenti (voir texte).

Tuyau dair du clapet 2
de commande —————, .8

et o
s ““—AIR
= T MELANGE
* ESSENCE

Signal de vitesse
du moteur

Capteur de position

de papillon Capteur de position
Clapet de ! de vitesse engagée
T ) commande Boitier
de levée (2} d'allumage

Vers boitier
—=—=du filtre a air

]
'
-

Electrovanne {5)

=
A I'air libre

I
!
L

4 ]

de levée de boisseau (voir texte).

Composants du systéme de commande

Clapet de transmission de dépression
C.T.D. (4)




“‘GSX-R750T"

rateur n® 4, est réduite au moyen d'un clapet dit
de transmission de dépression (4] puis passe
ensuite par une durit de dépression jusqu'a
I'électrovanne (5). Le courant provenant du boi-
tier d'allumage actionne cette electravanne et
change le passage de la dépression. Cette
déepression actionne le clapet de commande (2).

FONCTIONNEMENT DU CARBURATEUR

a) Systéme de ralenti :

Le systéme de ralenti fournit I'essence au
moteur lorsque le papillon des gaz (1) est ferme
ou légérement entrouvert. L'essence provenant

Principe
du carburateur
1 _dcuve
4 niveau
constant
L o, (voir texte).
74 !
ik
§
!

G
2
o

— ATR
MELANGE
|ﬁ ESSENCE

1

de la cuve (2), 4 niveau constant, est dosée par
le gicleur de ralenti (3} et melangée 3 I'air
entrant par le gicleur d'air de ralenti (4). Ce
melange, riche en essence, traverse le passage
de ralenti et parvient & |a vis de richesse (5).
Une partie du mélange est alors refoulee dans le
venturi par les orifices de derivation (8), le reste
du mélange est dosé par la vis de richesse (5} et
pulvérisé dans le venturi par |a sortie de ralenti (7).

b) Systéme principal :

Lorsque |e papillon des gaz (1} est ouvert, la
vitesse du moteur augmente et ceci augmente la
dépression dans le venturi. Ce phenomene fait

ue le boisseau (2) se déplace vers le haut (voir

épression ci-avant), liberant le passage de la
veine gazeuse. Pendant ce temps, l'essence de
la cuve {3) est dosée par le gicleur principal (4).
Ce carburant ainsi dose par le tube d'emulsion
dans lequel il se mélange a l'air admis par le
gicleur d'air principal (8) pour former une émul-
sion qui passe ensuite dans le puits d'aiguille (7).

L'essence émulsionnee traverse ensuite
I'espace calibré entre le puits d'aiguille (7) et
I'aiquille elle-mé&me (8) avant d'étre refoulee
dans le venturi (&), dans lequel elle rencontre la
veine d'air aspiree par le meoteur.

Le dosage du mélange est fait dans le puits
d'aiguille {7) ; I'espace par lequel I'essence
émulsionnée doit passer est élargi ou réduit (par
la conicite calculée de l'aiguille} en fonction de la
position du papillon des gaz.

Systéme de starter :

En actionnant le plongeur de starter (1) vers
le haut, de I'essence provenant de la cuve (2}
est aspirée dans le circuit de starter. Le gicleur
de starter {3) dose I'essence gui s'écoule ensuite

Fonctionnement
du carburateur
4 plain régime

(vioir texta).

dans le tube de starter (4} et se melange & I'air
provenant de la cuve de carburateur (2). Ce
melange, riche en essence, atteint le plongeur
de starter (1), dans lequel il se melange de nou-
veau a |'air provenant de la partie sous la mem-
brane de boisseau, traverse la sortie de starter
{5}, dans lequel il se mélange de nouveau a I'air
{provenant de |a partie supérieure du boisseau)
traversant le gicleur d'air de starter {6). Les trois
mélanges successifs, de I'essence a l'air, per-
mettent d'obtenir le dosage adéquat pour le
démarrage lorsque le mélange est pulvérisé par
la sortie starter (5) puis dans le venturi en aval
du papillon des gaz.

Sysiéme de flotteur :
Les flotteurs (1) et le pointeau (2} font partie

du méme mecanisme, de ielle sorte que les flot-
teurs et le pointeau montent ou descendent en
méme temps.

Lorsque le niveau d'essence dans la cuve {3}
est haut, les flotteurs {1} sont automatiquement
hauts et le pointeau est repoussé contre son
siége. Dans ce cas, I'essence ne penetre pas
dans la cuve du carburateur. Lorsque le niveau
de carburant, dans la cuve, baisse, les flotteurs
descendent et le pointeau s'abaisse et se décol-
le done de son siege libérant ainsi le passage au
carburant gui peut rejoindre la cuve.

Le pointeau admet et empéche alternativement
I'entrée de carburant dans la cuve du carbura-
teur, maintenant ainsi un niveau stable dans la
cuve, d'oll son nom & niveau constant.

Refroidissement

Le moteur de la GSX-R 750 T est du type a
refroidissement liquide. Le systéme consiste en
une circulation forcée, d'un melange d'eau et
d'éthyléne glycol, dans des cavites aménagees
a cet effet dans le bloc-cylindres et dans la
culasse avant d'étre renvoye au radiateur pour y
étre refroidi. Une pompe a eau, centrifuge, a
debit éleve est utilisee pour cela. Le radiateur
est du type a faisceau tubulaire et ailettes. |l est
réalisé en aluminium, matiére se caractérisant
par sa légéreté mais aussi par son excellent
pouvair de dissipation de la chaleur.

Un thermostat, du type a cire, muni d'une
soupape regularise la température d'écoulement
du liquide de refroidissement du moteur dans le

<= MELANGE
== ESSENCE

radiateur, La soupape du thermostat est action-
née par la cire sensible & la chaleur.

Le liquide de refroidissement du mateur cir-
cule dans la pompe, le moteur, l'orifice de déri-
vation du thermostat et |e radiateur dans 'etat
régulé.

Lorsque la temperature du liquide de refroidis-
sement atteint environ 78,5° C et que la sou-
pape du thermostat commence a s'ouvrir, I'écou-
lement normal du liquide de refroidissement
s'établit. Larsque la température du liguide
atteint environ 90° C, le thermostat est entiére-
ment cuvert et la plus grande partie de la cha-

Fonctionnement du carburateur au starter
(voir texie),
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leur est évacuée a lair libre par le faisceau du
radiateur. Pour un meilleur refroidissement du
circuit de lubrification, le circuit de refroidisse-
ment est complété par un refroidisseur d’huile
placé a l'avant de la moto en retrait de la cartou-
che filtrante d'huile.

Lorsque la température du liquide atteint
105 C. un thermocontact installé sur le radia-

teur actionne le motoventilateur de refroidisse-
ment monté a l'arriére du radiateur. Larsque la
température redescend a 100° C, le thermocon-
tact coupe l'alimentation électrique du motoven-
tilateur.

Le systéme est complété par un thermométre
{par cristaux Iiguides] au tableau de bord et une
diode servant de témoin de surchauffe.

Lubrification

Dans ses grandes lignes, I'on retrouve le
méme équipement gue sur le circuit de lubrifica-
tion decfa version W, avec 'abandon de la
double pompe et le montage d'un refroidisseur
d'huile & 'avant de la moto sous la cartouche fil-
trante d'huile. On notera toutefois quelques diffé-
rences dans la mesure ol la jonction entre la
galerie principale et la galerie secondaire utilise
ici une durit externe tout comme entre |a galerie
secondaire et la culasse. Un gicleur commande

le déhit de I'huile entre la galerie principale et les
arbres primaire et secondaire de boite de vites-
ses. L'alternateur monté ici en bout gauche du
vilebreguin regoit son huile de lubrification & par-
tir du palier de vilebrequin le plus a gauche
grace a un gicleur. De méme, les calottes de
piston sont ici refroidis par des gicleurs installés
sur la galerie secondaire et non par des giclages
pravenant des tétes de bielle.

Electricité

CIRCUIT DE CHARGE

Fonctionnement :

Le circuit de charge se compose d'un alterna-
teur triphasé, de l'ensemble redresseur - regula-
teur et de la batterie.

Le courant alternatif genéré par |'alternateur
est redressé et transformé en courant continu
par le redresseur, puis il charge |a batterie.

Rile du régulateur :

Lorsque le régime du moteur est bas et que la
tension générée de l'alternateur est inferieure a
la tension réglée du régulateur, ce dernier ne
fonctionne pas. Toutefois, le courant produit
charge directement la batterie.

Lorsque le régime moteur augmente, la ten-
sion générée de l'alternateur augmente égale-
ment et |a tension aux bornes de la batterie aug-
mente en conséquence. Quand elle atteint la
tension réglée du circuit intégré (Cl), ce dernier
se met en service et un signal est envoyé a la
gachette du thyristor {SCR}. Ce dernier est alors

loqué.

Le thyristor est alors conducteur dans le sens
du point (A) au peint (B). A ce moment, le cou-
rant généré par l'alternateur traverse le thyristor
sans charger la batterie et retourne a lalterna-
teur, A la fin de ce cycle, étant donné que le
courant généré par |'alternateur parvient au peint

(B), le courant inverse tend a parvenir au thyris-
tor. Le circuit du thyristor est alors blogué et la
charge de |a batterie recommence. La répétition
de ces opérafions garde constante |a tension et
le courant de charge de la batterie et protége
done cette derniére contre toute surcharge.

CIRCUIT DE DEMARRAGE
AVEC SECURITE BEQUILLE LATERALE - ALLUMAGE

Description du systéme de démarrage :

Le systéme du circuit de démarrage {voir des-
sin ¢i-joint), se compose du démarreur, du relais
de démarreur, du relais de béqguille latérale, du
contacteur de béqguille latérale, du contacteur de
point-mort, du contacteur de position du levier
d'embrayage, du contacteur de démarreur, du
coupe circuit, du commutateur d'allumage et de
la batterie.

Description du systéme de sécurité
béquille latérale - allumage :

Ce systéme de sécurité sert a4 empécher le
démarrage de la moto avec |a béquille |aterale
déployéa. |l est commandé par un circuit élec-
trique situé entre |a batterie et I'allumeur.

Le circuit se compose d'un relais, du témoin
lumineux, de la diode et des contacteurs et
commutateurs. Il commande 'alimentation de la
babine d’allumage en fonction de la position de
la boite de vitesses et de |la béquille latérale

= 1
2

BAW
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Composants du circuit de démarrage : 1. Démarreur - 2. Relais du démarreur -
3. Contacteur de position du levier d'embrayage - 4. Coupe-circuif - 5. Contacteur a cfe -
6. Contacteur de démarreur - 7. Refals de béquilfe latérale - 8. Diode -
9, Contacteur de béquille latérale - 10. Contacteur de point-mort - 11. Batferie.

1}-- th -1

Principe de fonctionnement

du régulateur du circuit de charge :
1. Alternateur -

2. Regulateur -

3. Contacteur d'allumage & cfe -

4. Gircuit imprimé -

5. Batterie -

6. Charge.




“GSX-R750T"

avec les contacteurs de ces deux &léments fone-
tionnant de concert. La bobine d'allumage n'est
alimentée que dans les deux cas suivants :

— La boite de vitesses au point-mort (contacteur
fermé) et béquille latérale déployée (contac-
teur ouvert), le courant ferme le relais et la
bobine d'aliumage est alimentée méme si la
béquille latérale est laissée déployee. Cette
Egsition sert a faire chauffer le moteur.

— La béquille latérale est relevée, le courant fer-

me le relais et la bobine d'allumage est alimen-
tée. Le moteur peut &tre démarré quelle que soit
la position de la boite de vitesses.

SYSTEME D'ALLUMAGE

Description :
Le systéme d'allumage entigrement transisto-
risé se compose du générateur de signaux, du

Boitier

Bobine exploratrice  d'allumage

boitier d’allumage {comprenant un micro-
ordinateur 8 Bits et d'un oscillateur céramigque
10 MHZ}, du capteur de position de papillon des
gaz, des bobines d’allumage et des bougies
ainsi qu'un capteur de vitesse engageée. Les
caractéristiques de calage de |'allumage scnt
programmées et stockées dans la memoire
morte (RPM) du boitier d'allumage. Le génera-
teur de signaux monté sur I'extrémité droite du
vilebrequin se compose du doigt de rotor et de la

r— -! Capleur de position

du volel de gaz

Bobine
d'allumage

Compte-tours

Capteur de position
des vitesses

Pompe 3 essence

7

Schiéma de principe du systeme d'aflumage.

Solénoide

Systéme de securité
de démarrage
sur béquille fatérale ef alflumage :
1. Batterie -
2. Relais du démarreur -
3. Démarreur -
4. Fusible -
5. Contacteur a clé -
5. Fusible -
7. Témoin lumineux de point-mort -
8. Contacteur de point-mort -
9. Fusible -
10. Refais de béquille latérale -
11. Coupe-circutit -
12. Contacteur du démarreur -
13. Contacteur sur béquille latérale
- 14. Contacteur de position
du levier d'embrayage - ‘

15, Vers l'allumage

et les bobines d'allumage.
Code des coloris da fils

A. Rouge - G. Vert - Bl. Blets -
0. Orange.

10 11
By O;'a—c’o——Io.w-» 15
12
7
5 14

s 5
s O
3 6
]
L &
_L 1 BI/B
1 B/W
i 1 % # b

bobine exploratrice. Le capteur de position de
papillon des gaz se trouve sur le cété droit de la
rampe de carburateurs. Le signal induit dans le
générateur de signaux est fransmis au circuit
sous forme d'ondes et Iunité centrale de traite-
ment (UCT) regoit ce signal et calcule le calage
optimal de 'allumage, sur la base du signal pro-
venant de l'oscillateur céramique, de la position
détectée par le capteur de position de papillon et
des données mémorisées dans la ROM. L'unite
centrale de traitement envoie un signal au tran-
sistor du circuit de bobine d'allumage, connecté
a I'enroulement primaire de |a bobine gui est
fermé et ouvert en conséquence, et induit ainsi
le courant secondaire dans I'enroulement secon-
daire de la bobine d'allumage pour produire
I'étincelle aux bougies.

Un circuit de coupure d'allumage est intégré au
boitier d'allumage pour empécher les regi-
mes surélevés du moteur. Si la vitesse atteint
13 200 tr/min, ce circuit coupe le courant pri-
maira d’allumage pour toutes les bougies.

Particularité de I'allumage de la GSX-R 750 T,
L'allumage dédoublé :

De l'architecture méme des moteurs 4 cylin-
dres en ligne découle des températures de fonc-
tionnement supérieures pour les deux cylindres
dits “internes” par rapport aux deux cylindres
“axternes”, Si cette particularité évidente n'a pas
d'effet négatif direct sur les performances, son
incidence sur d'autres facteurs oblige, si I'on
veut obtenir des performances optimales, 4 des
compromis notamment en ce qui concerne
'avance a l'allumage.

C'est dans cette optique qu'un nouvel alluma-
ge cartographique dit de haute précision a été
développé, avec une configuration “independante
et dédoublée” nouvelle. Associant les cylindres
"1 - 4" gt "2 - 3", cet alumage leur accorde des
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courbes d'avance différentes pour atteindre les
meilleures performances possibles en matigre
de puissance, d'accélération et de souplesse.
Comme sur les systémes actuels, ce nouvel elé-
ment est géré par le microprocesseur et tient
compte de |'ouverture des gaz et du regime
moteur.

- ECLAIRAGE

Une autre nouveauté sur ce type de moto est
4 metire au crédit de I'éclairage. Avec |'arrivee
des projecteurs & surface complexe, un nouveau
type d'ampoule est utilisé pour l'optique de
code, une ampoule HY, l'optique de phare est
une désormais classique H1. Le “mariage”,
réflecteur multi-facettes “a formes libres”, qui
concentre toute la puissance de I'ampoule dans
un faisceau déterming par la surface du réflec-
teur entiérement concu par ordinateur et d'une
ampoule H7, qui permet un positionnement pre-
cis du point lumineux et réduisent grace au brl-
leur en verre trempé les rayonnements ultravio-
let, permet de concevoir des formes d'optiques
innovantes et d'employer au maximum des
matériaux synthétiques pour leur fabrication.

Partie cycle

Implantation des organes de gestion éleclronique :
A. Boitier d'allumage -

B. Batterie -

C. Signal de position des papillons -

D. Pompe a carburait -

E. Valve solénoide -

F. Soupape de commande de valve de fevée
de bofsseaux -

G. Soupape de transmission de déprassion -
H. Capteur de vitesse -

I. Capteur d'allumage -

J. Compte-tours, compleur de vifesses -
Totaliseur de distance et compteur journalier -
K. Bobines d'alfumage.

La GSX-R 750 T regoit un cadre double
poutre en alliage |€ger associant le moteur sus-
pendu, & la rigidité de I'ensemble. Cette tech-
nique est directement issue de la RGV 500
Gamma de grand-prix. Ce cadre, associé a un

grand nombre de composant en plastique ont
permis une réduction impartante du poids utile.

La suspension avant comme sur e modéle W
fait appel a une fourche inversée de marque

Le cadre poutre

dela GEX-R750T

est directement derivé

de celuf de la RGV 500 Gamma
de Grand-Prix

{Photo RMT).

Showa. Si les caractéristiques de cette derniére
restent proches, on notera 'emploi plus impor-
tant de composant en alliage léger et en résine
synthetique.

Le bras oscillant a tirant de renfort supérieur
est lui aussi en alliage léger, il recoit aussi un
mono-amortisseur central avec le systeme de
progressivité d’amortissement baptisé "Full
Floater* chez Suzuki. L'amortisseur est du type
a cartouche d'azote adjacents. Dans ce cas, la
cartouche se retrouve au niveau de l'ancrage de
la fixation supérieure. L'amortisseur provient de
chez Showa qui I'a baptisé “Piggy back™ di fait
de I'emplacement de sa cartouche d'azote.

Coté freinage, on notera le montage sur la
roue avant d'étriers de frein & six pistons oppo-
sé5 deux a deux. Les étriers de frein sont fixes.
Les disques, de grand diamétre, sont eux flot-
tants.

*_
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Mode d’emploi

de Pétude

Cette étude technigue

de la SUZUKI “GSX-R 750 T”
comporte divers chapitres

et tableaux,

présentés dans l'ordre suivant :

Un chapitre retracant I'évolution
chronologique des modéles.

Un tableau des caractéristiques
techniques et des réglages.

Un chapitre décrivant
les particularités techniques.

Un chapitre “Entretien Courant”
expliquant I'entretien réalisable
avec de |'outillage courant

et avec un minimum

de connaissances mécaniques.

Un tableau indique

les périodicités de ces entretiens.
Un chapitre “Conseils Pratiques *
consacré au démontage

et la réparation du moteur

et de la partie cycle,

opérations qui exigent souvent

un outillage spécial dont nous donnons
les références constructeurs.

Si certains outils

demeurent indispensables,

d'autres peuvent étre confectionnés
par vous-méme ou remplacés

par un peu d'astuce,

En fin de cette revue, on trouvera,
un “Lexique des Méthodes”

et un paragraphe “Métrologie”.
Le “Lexique des Méthodes”
rappelle certaines notions
mécaniques de base et explique
des méthodes de conirble

et de réparation communes

4 la plupart des motos.

Quant au paragraphe “Métrologie”,
il rappelle I'utilisation

des principaux instruments

de conirdle des cotes.

Consultez attentivement ces pages.
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Carénage

DEPOSE DE LA SELLE

+ Déposer la selle pilote, maintenue dans sa par-
tie arrigre par deux vis.

+ Déposer la selle passager, serrure & clé. Si le
couvercle de la selle passager est encore en
place, le déposer en actionnant la serrure a clé.

DEPOSE DE L'HABILLAGE ARRIERE

« Déposer les fixations latérales (1 de chague
cote).

» Déposer les fixations interieures (2 vis et 2 tam-
pons}.

= Déposer les vis de liaisons des éléments (2 vis).
+ Déposer les fixations au niveau du feu arriére,
sur les cotés.

« Déboiter les embouts, 4 'avant et au milieu.

DEPOSE DU RESERVOIR D'ESSENCE

Pour tfaciliter |'accés aux durits d'essence
fixées sur le robinet, une bequille est prévue
sous la selle passager.

« Déposer les selles, pilote et passager,

= Retirer la béquille de réserveir situee au niveau

de la trousse a outil.

+ Déposer les fixations avant du réservoir (2 vis),

guis le basculer vers l'arriére. Mettre en place la
équille.

« Débrancher les durits, d'alimentation d'essence

et de prise de dépression ainsi que les deux

durits arrigre. <o

+ Débrancher le connecteur de la pompe a
essence.

+ Déposer les deux fixations de la charniére du
réservoir d'essence au cadre,

= Retirer le réservaoir,

Procéder & linverse de la dépose en respec-
tant les points suivants :

— Faire cheminer correctement le tuyau de trop
lgin situé sous le réservoir.
—Me pas oublier les colliers de serrage des
tuyaux d'alimentation.

DEPDSE DU CAR_ENAGE

Flancs de carénage
Commencer par le flanc droit.

+ Déposer |es fixations du panneau interne supé-
rieur au flanc de carénage droit (3 vis).

= Débrancher le connecteur du clignotant droit.

+ Déposer les fixations du flanc de carénage au
carénage de téte de fourche (3 vis).

+ Déposer les fixations du flanc de carénage au
cadre (B vis). h

- Déposer les fixations du panneau interne supé-
riaur au flanc de carénage gauche (3 vis).

= Débrancher le connecteur du clignotant gau-
che.

+ Déposer les fixations du flanc de carénage, au
carénage de téte de fourche et au cadre.

Huile moteur

1°) HUILE MOTEUR PRECONISEE

Utiliser une huile multigrade de viscosite SAE
10 W 40 et répondant & la norme APl SE SF ou
5G.

2°) NIVEAU D'HUILE MOTEUR (photo 1)

= Tous les 300 a 500 km, verifier le niveau d'huile
moteur. Tenir la moto bien verticale (appuyee
contre un mur, ou cale sous |a béquills).

+ Laisser le moteur tourner quelgques instants au
ralenti,

= Couper le moteur &t attendre pendant environ
une minute pour laisser le niveau se stabiliser.

Celui-ci doit se situer entre les deux repéres du
hublot de contréle (F : maxi, L : mini}.

» Si nécessaire, compléter jusqu’au niveau maxi
{repére “F) en versant la méme huile que celle
utilisée par 'orifice supérieur du couvercle
d'embrayage aprés avoir dévissé le bouchon de
remplissage (photo 1}.

3°) VIDANGE ET REMPLACEMENT
DU FILTRE A HUILE {phota 2)

Le filtre & huile est placé & 'avant et paralléle-
ment au mateur.

L’huile-moteur et son filtre sont a remplacer

CARENAGE AVANT

1. Carénage
de tete de fourche -
2. Bulle de carénage -
3 el 4. Supports -
5. Condtuit de prise d'air -
6. Panneau avant -
7. Flanc de carénage droit -
8. Flanc de carénage
* pauche -
8. Partie arriere
e carénage -
10. Support -
11.Panneaux inteérfeur -
12. Carénage de passage
de roue.
10

Pour le reste du carénage voir 1a vue éclatée.

CARENAGE ARRIERE

1. Elément droit de carénage -
2. Elément gauche de carenage -
3. Couvercle arriere -
4 a 6. Ensemble de décorafion -
7 et 8. Vis et écrou -
8. Tampen caoutchoue -
10. Vis -
11. Vis - o
12 3 15. Vis, entretoise, rondelfs;
caouichouc et rondellel,
16 &4 19. Vis, rondelle,
emntretoise
et rondefle cacutchouc.
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aux premiers 1 000 km {ou 2 maois), & 6 000 km
puis tous les 6 000 km ou tous les ans. Rem-
placer la cartouche de filtre & huile aux premiers
1 000 km puis tous les 18 000 km. Faire cette
vidange moteur chaud pour faciliter I'écoulement
de I'huile. . ;

* Positionner la moto bien verticalement.

* Retirer le bouchon de remplissage d'huile {pas
nécessaire de déposer le carénage).

+ Retirer le bouchon de vidange placé sous le
carter d'huile (clé de 21) (photo 2).

_ PHOTO 1 {Photo AMT) |

PHOTOQ 2 {Photo RMT)

« Pendant gue I'huile usagée coule, dévisser la
cartouche de filtre a huile {(photo 3). Utiliser de
préférence soit :

—La cloche muitipans Suzuki, référence
n” 09915-40611 . utilisable avec une douille de
14 et une rallonge.

— Soit un outil que l'on peut se fabriquer soi-
méme & partir d'un morceau de tube ou de
bois que l'on fend & une extrémité. Dans cette
fente on glisse les deux brins d’'une sangle et
en tournant le tube sur lui-méme on serre la
sangle autour du filtre.

Remettre la vis de vidange équipée si néces-
saire d'un joint neuf. Couple de serrage ; 2,8 m.daM.
« Installer |la cartouche neuve de filtre a huile, en
respectant les points suivants :

— Utiliser impérativement les filtres d'origine. Un
filtre différent pourrait créer de graves domma-

es au moteur,

- Nettoyer la portée du joint sur le carter.

— Huiler le joint de la cartouche.

—Lorsque le joint du filtre vient au contact de sa
face d'appui sur le refroidisseur, visser la car-
touche de 2 tours en vous aidant de la clé
spéciale pour filtre.

+ Dans le moteur, verser la quantité d'huile sui-
vante : 2,8 litres.

« Démarrer le moteur en le laissant fourner au
ralenti {pas de régime élevé car il faut plusieurs
secondes pour que la pression d'huile s'établisse
quand le filtre est remplacé).

= Contréler le niveau et le compléter si néces-
saire (voir précédemment).

HOTO 3 |
(Photo RMT) |

Alimentation - carburation

{ DEPOSE DU RESERVOIR

Woir en début de chapitre.

NETTOYAGE DU TAMIS

+ Vidanger le reservoir en branchant un batterie
aux bornes du connecteur comme indigqué sur le
dessin, puis brancher une pompe & depression
sur l'orifice de commande du robinet. Agir sur la
pompe de maniére a vidanger le réservair.

+ Déposer le robinet (deux vis).

» Déposer la pompe a essence (7 vis).

= Deconnecter 'indicateur de niveau d'essence
et deposer ses fixations (2 vis).

= Déconnecter la pompe a essence et déposer
sa fixation.

= Mettoyer le tamis d’aspiration de la pompe &t
rincer le réservair 4 l'essence propre.

« Fixer la pompe et 'indicateur de niveau
d’essence, puis raccorder les fils comme indique
sur le dessin dans les conseils pratiques électri-
cite.

Mettoyer egalement le tamis qui se trouve sur
le raccord de la conduite d’alimentation au
niveau de |a rampe de carburateurs {photo 4).

Contrile du robinet a dépression

» Brancher une pompe a dépression sur l'orifice
de commande du robinet,

« Actionner la pompe a dépression et souffler par
l'orifice de sartie, I'air doit sortir par |'orifice
d'admission.

Changer le robinet si I'air ne passe pas.

Contrile de la pompe a essence

+ Brancher une batterie aux bornes du connec-
teur electrique de |a pompe & essence {voir la
vidange du réservoir d'essence).

= Brancher une pompe a dépression sur l'orifice
de commande du robinet,

+ Appliquer une dépression de 0,133 kg/cm®
pendant une minute, la pompe deit refouler
1,0 Vmin.

Si le volume d'essence ne correspond pas &
la valeur spécifiée at si le robinet d’essence est
&n bon etat. Remplacer la pompe 4 essence.

_ FILTRE A AIR
DEPOSE, NETTOYAGE ET REPOSE (photos 52 7).

MNettoyer | filtre & air, avec de I'air comprimé,
tous les 6 000 km et le remplacer tous les
18 000 km.

» Deposer les selles du passager el du conduc-
teur.

+ Mettre le réservoir d'essence sur la béquille
{voir ci-avant).

+ Déposer les 4 vis de fixation du couvercle de
baoitier de filtre & air {photo 5), puis retirer ce
dernier afin d'accéder au filtre lui-mémae.

+ Retirer I'elément filtrant (photo 6).

« Nettoyer 'élement filtrant a 'air comprime.

» Mettoyer le drain du boitier de filtre & air {pho-
to 7).

Méthode de contrdle du débit
de la pompe & essence !

1. Adservoir -

2. Pompe a essence -
3. Batterie -
4. Pompe a dépression -

- 5. Eprouveite calibree.
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A la repose du couvercle veérifier la présence
et le bon etat du joint d'étanchéité de couvercle.

BOITIER DE FILTRE A AIR
DEPOSE

+ Mettre le réservoir d'essence sur la béqguille
{voir ¢i avant).

= Deposer |a fixation avant du boitier, 1 vis.

« Débrancher & larrigre du boitier les durits de,
mise & I'air libre et de la valve de régulation.

+ Débrancher & 'avant la durit d'évent.

= Débrancher |la durit de reniflard du carter
moteur.

« Desserrer les colliers de liaison du boitier aux
carburateurs, puis retirer le boitier.

A la repose, varifier la presence du capuchon

de “surpression” a 'avant du boitier, veiller a
emboiter comrectement le boitier sur les conduits
d'admission des carburateurs,

CARBURATION

1°) CABLES DES GAZ
a) Jeu au céble aller (ouverture) des gaz (phato 8)

Le cable de gaz (ouverture) {photo 8, repére Q)
doit avoir un leger jeu pour compenser les varia-
tions de tension lorsqu'on braque le guidon.

+ En remuant sa gaine au niveau de la poignée
des gaz, s'assurer que le cable a du jeu. Celui-ci
doit étre compris entre 0,5 et 1 mm.

= 5i un reglage est nécessaire, agir sur son ten-
deur en sortie de la poignée des gaz (photo 8,
reperes 1 et 2 du jeu Aj.

PHOTO 6 (Photo AMT)

PHOTO 7 (Photo RMT)

PHOTO 8 (Photo RMT)

Nota : Si le tendeur de cable est en bout de
course ou si la course de ce dernier est déja
importante, procéder comme suit :

— Détendre au maximum le tendeur de céble au

vidaon.

— Dépoaser le réservoir de carburant.

— Effectuer un pré-réglage du jeu au cable des
gaz gréce au tendeur situé au niveau de la
rampe de carburateurs voir photo 9.

— Ajuster, pour finir, le reglage du jeu au cable
d'accélérateur au niveau du guidon.

b) Cable retour (fermeture) des gaz {(pholo 8)

Comme pour le cible d'ouverture, le cible de
retour (photo 8, repére F) doit avoir un jeu de
réglage compris entre 0,5 et 1,0 mm.

+ Si un réglage est nécessaire, agir sur son ten-
deur en sortie de la poignée des gaz (photo 8,
repéres 1 et 2 du jeu B).

Nota : Si le tendeur de cable est en bout de
course ou si la course de ce dernier est deja
importante, procéder comme indiqué dans le
nota du cable des gaz.

¢) Graissage de la poignée des gaz

Tous les 12 000 km environ, graisser la poi-
gnée des gaz. Pour cela, il suffit d'ouvrir la

cocotte au guidon aprés aveir retiré ses deux vis
d’assemblage inférieures.

d) Remplacement des cdbles de gaz

= Quvrir la cocotte de la poignée des gaz.

= Désaccoupler les cables du tambour d'enroule-
ment de la poignee aprés avoir revissé leur ten-
deur pour donner un maximum de jeu aux cibles.
+ Mettre le réservoir & essence sur la béqguille
{vair précedemment).

. Désaccoupler les cables au niveau de la
commande d'ouverture coté gauche de la rampe
de carburateurs. Le cable d'ouverture (photo 9,
repére A) et le cible de fermeture {photo 9,
repére B).

~ Le remontage des cébles neuis s'effectue a
linverse apres les avair lubrifie. En fin de repose,

régler leur jeu comme expliqgué précédemment.

BOITIER DE FILTRE A AIR

1. Boitier complet -

2. Etément filtrant -

3 et 4. Couvercle

et fixations -

5. Joint des prises d'air -
6. Conduils d'admission -
7. Colliers de fixation -

& et 9. Durit et colfiers
dlastigues -

10 af 11. Durit ot cofliers
élastiques -

12 el 13. Capuchon

et colffer elastique -

14. Drain -

15. Vis.
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2°) CABLE DE STARTER

a) Jeu au ¢dble {phato 10)

Pour &tre certain que le systéme de starter
des carburateurs soit bien coupé lorsque la
manette {photo 10, repére A) au guidon st au
repos, velller a ce gu'il y ait un leger jeu au cable
de commande.

Pour régler le jeu, agir sur le tendeur situé
sous la commande de starter au guidon {photo 10,
repére B).

b) Remplacement du céble de starter
+ Dévisser le tendeur de cable au niveau du gui-

on,
+ Mettre le réservoir sur la béquille.

+ Dégager le cdble du starter de sa commande

au guidon aprés avoir ouvert la cocotte gauche.

= Désaccoupler le cable au niveau de la rampe

de carburateur.

= Installer le nouveau cable en vous assurant :

—Que le ressort de rappel, au niveau de la
rampe de carburateurs, se trouve entre
l'ancrage du cable et la butée sur la rampe de
carburateurs.

—Qu'il y ait un leger jeu au cable aprés réglage
du tendeur au guidan.,

3°) REGLAGE DU REGIME DE RALENTI

Maoteur chaud, le regime de ralenti doit étre
de 1 200 * 100 tr/mn. Pour ajuster ce régime,
agir sur la vis de butée de palonnier des gaz.

PHOTO 10
{Photo AMT)

PHOTO 12
{Photo RMT)

PHOTO 11
{Photo RMT)

Cette vis est placee coté gauche de la moto au
niveau du vase d'expansion (photo 11}.

Si le régime de ralenti est instable, s'assurer
de I'état des bougies et du filtre & air. Vérifier
également qu'il n'y a pas de prises d'air aux car-
burateurs. Contréler le serrage des colliers, des
capuchons de prise a dépression et des vis des
cloches a dépression.

Si tout est correct, vérifier le réglage des vis
de richesse, le jeu aux soupapes, et enfin régler
la synchronisation des carburateurs.

4°) REGLAGE DES VIS DE RICHESSE (phato 12)

Pre-réglees en usine, les vis de richesse,
situées verticalement sous 'avant des carbura-
teurs, sont rarement & l'origine d'un défaut de
carburation. Pour accéder aux vis de richesses il
est nécessaire de déposer la rampe de carbura-
teurs. Si toutefois, un réglage s'averait néces-
saire, procéder ainsi :

* Le moteur etant arrété, revisser complatement
chague vis de richesse {(photo 12, repére A)
sans forcer pour ne pas marquer |'extremité de
la vis et son siége puis les desserrer de la valeur
suivante {réglage de base) : 2 tours.

= Moteur a sa température de fonctionnement et
tournant au ralenti, agir doucement dans un
sens et dans I'autre sur chague vis de richesse
jusqu'a trouver le regime le plus régulier et le
plus élevé. Par rapport au réglage de base, on
ne doit pas tourner la vis de plus d'un 1/4 de tour
dans un sens ou dans l'autre.

5°) SYNCHRDMISATION DES CARBURATEURS

Pour cette opération, il faut disposer d'un
dépressiométre a 4 colonnes de mercure, a
4 cadrans ou du type électronique.

+ Mettre le réservoir d'essence sur la béquille,
+ Déposer |la rampe de carburateur (voir au cha-
pitre “Conseils pratiques™).

* Retirer les capuchons des prises & dépression
au niveau des cloches 4 dépression des carbu-
rateurs {photo 12, repére B).

= Brancher sur ces 4 prises les tuyaux du dépras-
siométre.

* Mettre en place la rampa de carburateurs

* Installer la moto verticalement pour que tous
les carburateurs fonctionnent dans de bonnes
conditions.

+ Mettre le moteur en marche et |e laisser tour-
ner quelques minutes pour quiil atteigne sa tem-
pérature de fonctionnement.

+ Agir sur |a vis de butée de ralenti (photo 11)
de fagon a obtenir un ralenti accéléré stable de
1 750 trimn.

5i la synchronisation est bien réglée, les
quatre dépressions doivent étre sensiblement
egales. Si le réglage de la synchro s'avére
necessaire, procéder comme suit

Nota : Cette operation s'effectue moteur chaud..

= Dans un premier temps, agir sur la vis de syn-
chranisation (photo 12, repére C) pour régler la
dépression du carburateur n® 4 sur celle du car-
burateur n® 3.

= Agir sur la vis synchro (photo 12, repére D} du
carburateur n® 1 pour éguilibrer les dépressions
des carburateurs n® 1 et 2.

+ Pour finir, equilibrer la dépression en agissant
sur la vis centrale (photo 12, repére E) de fagon
4 égaliser les dépressions entre les deux
groupes de carburateurs 1-2 et 3-4,

= Aprés réglage, remettre les capuchons avec
leur collier de serrage sur les prises 4 dépres-
sion des carburateurs.

+ Rabaisser le régime de ralenti & sa valeur nor-
male {1 200 * 100 tr/mn).

= Remonter le réservoir a essence.

[PHOTO 13
(Photo AMT)

1°) VERIFICATION DU NIVEAU DE LIQUIDE

Nota : Le niveau de liquide de refroidissement
est visible, coté gauche de la moto sans déposer
le flanc de carénage.

+ Verifier le niveau de liquide dans le vase
d'expansion. Le niveau de liquide doit étre situg
en les deux repéres du vase {photo 13), moto
maintenue bien & I'horizental sur une surface
plane.

= Au besoin, faire I'appoint. Le bouchon de rem-
plissage du vase d'expansion (photo 14) est
accessible aprés dépose du flanc gauche de
carénage. Verser un mélange meitié-moitie
d'eau distillée et d’antigel ou plus simplement
avec du liquide spécial du commerce.

MNota : Pour un simple appoint ou, a défaut
d'antigel, on peut utiliser de I'eau distillée mais il
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sera nécessaire, par la suite, de mesurer la den-
site du meélange pour en connaitre la protection
contre le gel.

2°) VIDANGE DE CIRCUIT

Important : |l est impératif de laisser refroidir le
moteur avant toute intervention sur le circuit de
refroidissement.

Nota : La vidange du liquide de refroidissement
doit &tre effectuée tous les deux ans.

» Déposer les flancs de carénage gauche et
droit.

« Déposer le bouchon du radiateur {photo 186).

= Vidanger le circuit de refroidissement en reti-
rant la durit centrale de la pompe a eau (pho-
to 15) maintenue par un collier de serrage.

= Vidanger le vase d'expansion.

PHOTO 14
(Photo BMT).

PHOTO 15 (Photo RMT)

* Remettre en place la durit allant du radiateur a
la pompe & eau, serrer correctemant mais sans
exces son collier de serrage.
* Remplir le circuit par le bouchon du radiateur
(2,55 litres environ} avec du liquide spécial du
commerce. A défaut, faire un mélange moitié-
moitié d'eau distillée et d'antigel. Il est tout a fait
normal de ne pas pouvoir mettre la quantité totale
de liquide car il faut purger le circuit.
= Purger le circuit comme suit :
- Installer correctement le bouchon du radiateur,
— Maintenir la moto bien verticale.
— Mettre le moteur en route, donner 3 & 4 coups
de gaz entre 4 et 5 000 tr/mn puis 'arréter.
— Dévisser le bouchon du radiateur puis faire
I'appeint de liquide jusquau col de remplizsa-
e du circuit,
emettre le bouchon du radiateur en le ver-
rouillant bien a fond.
— Recommencer cette opération jusqu’a remplis-
sage correct du circuit.

+ Vérifier le niveau de liguide dans le vase
d'expansion et faire, au bescin. 'appoint.

+ Contréler I'étanchéité du circuit de refroidisse-
ment plus particulierement au niveau de la durit
que vous avez depose et du houchon de rem-
plissage du circuit.

= Remonter les éléments du carénage ainsi gue
les selles de la moto.

3°) NETTOYAGE ET CONTROLE DES AILETTES
DU RADIATEUR

Tous les 10 DOO km environ, ou plus souvent
en cas d'utilisation particuliére, nettoyer les ailet-
tes du radiateur.

Utiliser de I"'air comprimé ou un jet d'eau sous
faible pression pour débarrasser les ailettes des
impuretes. En profiter pour redresser les ailettes
qui seraient pliées en utilisant un petit tournevis.

PHOTQ 16 {Photo AMT)

Allumage

1°} BOUGIES

Tous les 6 000 km, démonter les bougies
pour verifier leur etat. Les remplacer tous les
12 000 km.

= Mettre le réservoir d'essence sur la bequille.

« Déposer le boitier de filtre & air.

= Débrancher les capuchons de bougies.

« Démonter les bougies a l'aide de la clé (pho-

to 17) contenue dans la trousse a outils.

» Inspecter les bougies :

—5i les deux électrodes sont encrassées, les
nettoyer avec une brosse a bougie.

PHOTO 17 l
(Photo AMT)

—Vérifier I'écartement des electrodes qui doit
étre de 0,8 4 0,9 mm.

—S'assurer que la “porcelaine” de la bougie
n'est pas fissurée.

= Avant de remonter les bougies, nettoyer leur
culot et mettre sur le filetage un peu de graisse
graphitee (ou au bisulfure de molybdéne).
Commencer & les visser & la main pour étre sur
de ne pas détéricrer le filetage de la culasse, et
les blo uer sans exageration (couple de serrage :
1,2 m.daNj.

Par précaution, monter des bougies neuves
tous les 12 000 km. Les bougies préconisées
sont du type a resistance.

_ __ NGK | NipponDenso
Bougie chaude CR8E U24ESA-N
Monte standard CRSE U27ESR-N
Bougies froide CR10E U31ESR-N

D'autres marques de bougies peuvent étre mon-
tées a condition de respecter l'indice thermigue,
les dimensions du culot {22 10 x 19 mm) et l'anti-
parasitage incorpore.

2°) AVANCE A L'ALLUMAGE

Dans le cadre de I'entretien courant, il n'y a
pas a s'occuper de 'avance & |'allumage, indéré-
glable, sauf panne. Si l'allumage semble a I'ori-
gine d'un defaut de fonctionnement, se reporter
au paragraphe “Equipement Electrique” du
chapitre “Conseils Pratiques”.

*

Distribution

1°) TENDEUR DE CHAINE DE DISTRIBUTION

Le tendeur de chaine de distributicngétant
entierement automatique, il ne nécessite ltcun
contréle ou réglage.

2°) JEU AUX SOUPAPES

Le contréler du jeu aux soupapes n'est a
effectuer que tous les 24 000 km. |l s'effectue
lorsque le moteur est froid.

a) Dépose du cache-arbres 4 cames et du couvercle
d_'allumeur

= Déposer les flancs de carénage.
« Déposer le réservoir d'essence.

+ Deposer le boitier de filtre a air, puis la rampe
de carburateurs.

+ Déposer les bougies.

+ A l'aide d'une clé Allen de 6 mm, en allant des
bords vers le centre du cache, debloquer les
6 grosses vis. & empreinte six pans creux qui
fixent le cache.

= Déposer |e cache-arbres a cames en veillant a
ne pas détériorer son joint ainsi que les joints
des puits de bougie {du fait de la présence de
douille de centrage sur ce dernier, il est néces-
saire de le soulever avant de l'extraire).

= En bout droit du vilebrequin sur le couvercle
d’allumage, déposer les 2 bouchons. »

b} Contréle du jeu aux soupapes
Le jeu aux soupapes se contréle en deux
etapes en amenant & chaque fois les pistons 1
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N° de calef 120§ 1254 130§ 135] 140§ 1454 1504 1550 160] 165§ 1704 175§ 180 185] 1904 195 2000 2054 210§ 215] 220 Li!”éa”geuﬂﬁ’e\f’é”u”nirn'foﬁt"ribj'ui%%'% g?gﬁe're|e5§3ﬁ
Jeu mesuré ' du repére de la roue libre de démarreur avec le
" repére fixe du carter (photo 19).
0,002 0,04 1200 125] 130 135] 140) 145 150] 155§ 1604 165] 170] 175] 180§ 185] 190} 195] 200] 205] 210 + Regarder alors qu'elle-est la position des deux
0,054 0,09 120] 125] 130] 135] 140] 145 150] 155] 160} 165 170] 175] 180] 185 190] 195} 200] 205] 210] 215 gieficies sikcoshos palneeaen boutides ainies
0104020 Jeu standard Position ok " " ; -
— o — e ——— des encoches (1) 1} Si I'encoche de 'arbre & cames d'admission
L021a02 13001351 140}145] 1.50] 155 160] 165 170} 17531804 185] 190] 195] 200] 205{ 210§ 215 220[220' - des arbres est orientée vers le haut et celle de l'arbre &
= S ek o
0262030 ] 135] 140] 145] 150] 155 160] 165} 170] 175] 180] 155] 190] 15| 200] 205] 210} 215 220 O e e A e
0314035 140 145] 1508 155] 160} 185] 170f 1751 1808 1850 1900 195] 200l 2051 2100 2151 220 du jeu le jeu aux quatre paires de soupapes suivantes
aux soupapes en se rappelant gue les eylindres sont numéro-
0,36 40,40 145] 1500 155§ 160] 1654 170} 175} 180] 1858 190) 195 200] 205] 210} 215] 220 - en B. tés 1, 2, 3, 4 de la gauche vers la droite (voir les
fils de bougies qui sont numérotés :
0,41 40,45 150] 155] 160§ 165] 170F 175] 180} 185] 190§ 195] 200 205§ 210] 215] 220 — Echappement et admission du cylindre n® 4.
0,46 & 0,50 155] 160] 165] 170] 175| 180] 185] 190| 195] 200 205|210} 215] 220 &= il R e e
0,51 40,55 160 165] 170] 175} 180} 185] 190 195] 200] 205] 210| 215] 220 li/ | o _
T | 2) Silencoche de l'arbre d'admission est orien-
0,56 4 0,60 165 170} 175 180§ 1858 190] 195) 200] 205 210] 215] 220 kil fﬁ_ 5 - | 1ée vers le bas et celle de Parbre a cames
: e ’ d'echappement orientée en bas et vers 'exts-
0,61 50165 170] 175} 180 185] 1904 195] 2004 205 210| 215 220 FlW 3 | rieur du moteur (voir dessin), controler le jeu aux
0664070 175) 1801 185] 190 195] 200) 205] 210 215 220 : quatre paires de soupapes suivantes :
0,7140,75 180] 185§ 190 195] 200 205 210] 215 220
0763080 7858 1001 1951 2001 2051 2101 2151 220 de calef 1200 125] 130§ 135§ 140} 145{ 150] 155§ 160} 165 170} 175§ 180] 185} 1908 195] 200] 208] 210 215 220
Jeu mesure L
0,8140,85 180] 195} 200] 205] 210 215] 220 T -
0,86 3 0,00 1951 2001 2051 2101 2151 220 A 0, 030.14 120§ 125] 130] 135] 140§ 145] 150] 155160} 165 1?0 1754 180 185] 190| 195{ 200] 205
0013005 Y2001 2051 2101 2151 220 0‘1';&0.19 12011250 130 135] 140] 1451 150] 155] 160] 165] 170] 175} 180] 185] 190] 195] 200{ 205} 210
i S : 50130]13 5 = ]
0,96 4 1.00 2051 2101 215 220 bt = 12012 S| 140) 145§ 150] 155} 160] 165 170] 175§ 180} 185{ 190§ 1954 00| 205] 210 215
i 0204030
1,0121,05 210] 215] 220 st paig e : : deo standand
g o i 0312035 §130]135] 140] 145 150) 155} 160§ 165] 170} 175] 180] 185 190] 195] 200] 205 210] 215] 220] 220]
R T 0364040 J135] 140] 145] 150] 155] 160] 165] 170] 175] 180] 185] 150] 195 200] 205] 210] 215 220
: ' 0412045 §140]145] 150] 155] 160§ 165] 170] 175] 180 185] 190] 125] 200] 205 210] 215} 220
0,46 30,50 145] 150 155 160] 165{ 170| 175 180] 185 180] 195{ 200] 205] 210] 215} 220
et 4 au point mort haut (P.M.H.}, comme expli- 0,51 40,55 150] 155) 160] 165 170} 175| 180| 185] 190] 195| 200] 205§ 210] 215] 220
JugEhnedep gnesisubipiss 0562060 | 155] 160] 165] 170] 175 180] 185] 190] 195 200 205 | 210} 215| 220
Le jeu se contrdle avec des cales glissees entre y
& poussair et la came respective sur Farbre. 06134085 160} 165) 170} 175) 1801 185 190] 195] 200] 205] 210] 215} 220
. i 0,66 a0,70 165§ 170 175§ 180 185] 190] 195] 200§ 205§ 210] 215] 220
Nota : Lors de I'opération de contrdle du jeu aux -
Sc;|_‘|p;-,|pdesr il est préférab|e de noter sur une 0714075 1704 175] 180) 185] 190] 195] 200{ 205§ 210} 215] 220
feuille de papier le jeu trouveé & chacune des : 3
soupapes. Ces notes vous faciliteront la tache 0,76 40,80 § 175] 180§ 185] 190] 195§ 200] 205§ 210| 215] 220
pour déterminer I'épaisseur de la nouvelle pas- g 0814085 180 185§ 190 195] 200 205] 210] 215 220
tille & installer en fonction du jeu gue vous avez
trlouvé, De plus, une cale dont I=éépaisseur n'est 0,864 090 §185] 190) 195 200| 205] 210§ 215§ 220
plus bonne pour un jeu correct & une soupape
peut trés bien convenir pour le jeu 4 une autre 0912095 §190]195] 200] 205] 210} 215} 220
soupape. 0,96 31,00 195] 200] 205] 210) 2158 220
Le jeu correct a froid est de . 1013105 200 5| 210] 215] 220]
Admission (en mm} : 0,10 4 0,20
Echappement (en mm) : 0,20 4 0,30 1.0641,10 205] 210§ 215} 220
; 11148115 J210] 215 220
Procéder comme suit : I -
» S'assurer que le contact de la moto est bien Tableau 1162120 215220
COUpeé, y ) de pastilfes pour 1214125 220 PHOTO 19
+ Avec une clé de 19 en prise sur le six-pans de l'échappement. (Photo AMT)
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— Echappement et admission du cylindre n” 1
{photo 18).

— Admission du cylindre n® 3.

— Echappement du cylindre n® 2.

Si un réglage est nécessaire, procéder comme
suit

¢) Réglage du jeu aux soupapes

+ Déposer le tendeur de chaine de distribution
{voir au chapitre “Conseils pratiques” le para-
graphe traitant de cette operation).

» Déposer 'un aprés 'autre le ou les arbres &
cames (voir au chapitre “Conseils pratiques”
le paragraphe traitant de cette opération}.

» A l'aide d'une ventouse ou d'un aimant, retirer
le ou les poussoirs recouvrant la téte des sou-
papes pour lesquels vous devez remplacer les
pastilles de réglage. Noter bien I'emplacement
de chacun des poussoirs ainsi gue celuj de cha-
cune des pastilles.

Attention : lorsque vous deposez les poussoirs,
la pastille de reglage du jeu aux soupapes reste
bien souvent collée au fond du poussair.

L'inscription sur cette pastille indigue son
epaisseur. En fonction de la compensation a
effectuer pour obtenir un jeu correct, choisir une
pastille d'une épaisseur convenable. Vous pou-
vez vous aider des tableaux ci-joints pour le
choix des pastilles a2 monter. Ces pastilles sont
disponibles en piéces détachées tous les 0,05 mm
entre 1,20 et 2,20 mm.

Exemple (pour une soupape d’admission)

— Le jeu aux soupapes que vous avez déterming
est de : 0,23 mm.

— La pastille que vous avez trouvé sous le pous-
soirs est marquée 170 (ce qui correspond a
une épaisseur de 1,70 mm).

— En vous aidant du tableau correspondant aux
soupapes d'admission vous déterminez que
la nouvelle pastille portera le chiffre 180 gravé
sur une de ses faces ce qui correspond a une
épaisseur de 1,80 mm.

+ Mettre en place la nouvelle pastille sur la sou-
pape correspondante puis monter le poussoir
aprés I'avoir lubrifié.

PHOTO 18 (Photo RMT)

+ Si d'autres pastilles sont a remplacer, procéder
de la méme maniére.

« Remonter l'arbre & cames correspondant en
respectant le calage de la distribution comme
décrit au paragraphe traitant cette opération au
chapitre “Conseils pratiques”.

= Installer le tendeur de chaine de distribution
{voir au chapitre “Conseils pratiques” le para-
graphe traitant de cette opération).

+ Contréler & nouveau |e jeu aux soupapes en
positionnant correctement le vilebrequin comme
précédemment décrit.

i) Repose du cache-arbres a cames

+ MNettoyer le bord de la culasse et disposer les
deux douilles de centrage.

« Sur le cache-arbres a cames, installer le joint
ainsi que les quatre joints de puits de bougies.
Les faire tenir avec de la pate d'étanchéité ou, &
défaut, avec de la graisse.

= Mettre en place et serrer les 6 vis du cache-
arbres a cames (couple de serrage 1,4 m.daN).

Nota : Pour parfaire I'étanchéité des rondelles
joint en caoutchoue des 8 vis, appliquer sur leur
surface de la pate d'étanchéité Suzuki Bond
n® 1207 B ou un produit similaire.

+ Reposer les bouchons des trous de visite du
calage d'allumage.

+ Remettre le réservoir & carburant ainsi que les
flancs de carénage puis les selles.

Position des encoches (1)
des arbres 4 cames pour le confréfe
du feu aux soupapes en A.

Identification des positions A et 8
pour le contrdle du jeu aux soupapes.

Embrayage

1°) GARDE A L'EMBRAYAGE (phota 20)

La garde & I'embrayage (débattement & vide)
doit étre de 3 & 13 mm en bout de levier au gui-
don (photo 20}.

Pour régler la garde. agir sur la molette de réglage
au guiden {photo 20).

S'il n'est pas possible d'obtenir un bon reglage
procéder comme suit :

¢« S'assurer que le fendeur au guidon est comple-
! tement revissé.

i« Déposer le bouchon obturateur du systéme de
réglage sur le couvercle du pignon de sortie de
baite de vitesse coté gauche du moteur.

PHOTO 20 (Photo BMT)

PHOTO 21 (Photo AMT)

« Revisser également le tendeur au niveau du

moteur pour augmenter le jeu au céble. Bloguer

50N contre-écrou. i

- Au niveau du mécanisme de débrayage. pro-
céder comme suit

- Desserrer le contre-écrou (photo 21, repére A).

« Dévisser la vis de réglage de 2 a 3 tours {pho-

to 21, repére B}.

+ A partir de cette position, revisser cette vis

jusqu'a sentir une résistance, puis la desserrer

de 1/4 4 1/2 teur.

= Tout en maintenant la vis cenirale, bloguer le

contre-écrou.

+ Remonter la plague obturatrice du systéme de

[}égl&ge sur le couvercle du pignon de sortie de
oite.

« Procéder & nouveau au réglage du jeu avec le

tendeur au guidon, comme expliqué précédem-

ment afin d'obtenir les 3 4 13 mm de course morte

en bout de levier. Serrer la molette du contre-

écrou.

2°) LUBRIFICATION DU CABLE DE COMMANDE

Tous les 10 & 20 000 km, désaccoupler le
céble d'embrayage comme pour un remplace-
ment (voir plus loin) et lubrifier le cable par intro-
duction d’huile moteur fluide entre la gaine et le
cable.

3°) REMPLACEMENT DU CABLE D’EMBRAYAGE

« Déposer le réservoir d’essence (voir précé-
demment le paragraphe correspondant).
» Revisser au maximum le tendeur au guidon

PHOTO 22 (Phota AMT)
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ainsi que celui au niveau de la commande sur le

moteur

= Désaccoupler le cible au niveau du levier au

guidon. Pour cela :

— Tourner le tendeur de sorte que sa fente cor-
responde avec celle sur le levier.

~ Tirer sur la gaine pour la dégager du tendeur
et faire passer le cable par la fente du tendeur
et du levier. Sortir la boule du cable par le bas,

» Desaccoupler le cable au niveau de la

coi'nmande de débrayage, sur le moteur. Pour

cela:

— Déposer le couvercle du pignon de sortie de
boite.

Equipement électrique

— Désaccoupler le cable de la biellette du méca-
nisme {photo 22, repére A).

+ Dévisser le tendeur au niveau du moteur puis

sortir le céble. '

+ Remaonter le cable & linverse de la dépose

aprés l'avoir préalablement lubrifié.

« Regler la garde &4 'embrayage comme préce-

demment décrit.

La garde a l'embrayage (débattement a vide)
doit étre de 3 4 12 mm en bout de levier au gui-

dan.
*

BATTERIE

Rappel : La batterie de la GSX-R 750 est du
type sans entretien, avec des caractéristiques
techniques spécifiqgues a ce type de batterie. Il
faut toujours remplacer une batterie sans entre-
tien a l'identique.

Dépase de la batterie (photo 23)

La batterie est accessible aprés avoir enlevé
la selle pilote. Il faut débrancher les deux cibles
(négatif puis positif) pour dégager |a batterie.

Etat de charge et recharge

Tous les 6 mois environ, contréler I'état de
charge de |a batterie en mesurant |a tension en
circuit ouvert (tension mesurée avec la batterie
debranchée)

=12,8 ¥ ou plus : normalement chargée.
— 12,6 ¥V ou moins : 4 charger.
— Moins de 12,0 ¥ : & remplacer.

Pour plusieurs raisons, éviter de laisser une
batterie mal chargée, vous risguez d'avoir des

problémes de demarrage, d'éclairage et de
signalisation. De plus, en hiver, il faut craindre e
gel auguel ne resiste pas une batterie déchargée.

Pour effectuer une charge de la batterie,
débrancher la batterie puis la déposer.

Litiliser un chargeur spécifique pour batterie
sans entretien du type Battery Mate de Tec
Mate. Utiliser de preférence une charge lente
0.9 A pour 5 heures, ou si nécessaire une char-
ge rapide de 4 A pour 1 heure.

La batterie doit &tre rechargée dés qu'elle
donne des signes de faiblesse. Egalement, =i la
moto reste inutilisee durant plusieurs mois, sur-
tout en hiver, ne pas hésiter a la charger une
fois par mois environ.

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

- Problémes d'éclairage et de signalisation.
— Mauvais entrainement du démarreur.

— Risque de sulfatation des plagues.

— Risque de gel.

Barnes
Si les bornes et les cosses sont sulfatées, les

nettoyer avec de |'eau et du bicarbonate de
soude, et les gratter 4 la brosse meétallique.
Ensuite, enduire de graisse cosses et bornes
pour les protéger.

2°) FUSIBLE PRINCIPAL ET AUXILIAIRES
{photos 24 et 25)

La protection principale de la batterie est
assuree par un fusible de 30 ampéres (pho-
to 24) installé sur le partie supérieure du relais
de démarreur et accessible coté gauche de la
moto aprés avoir déposé I'habillage arrigre de
carénage. Ln fusible de rechange est installé
la base du support de relais.

Cuant aux fusibles auxiliaires {photo 25), au
nombre de cing, ils se trouvent regroupés dans
un boitier installé au niveau de la colonne de
direction. Dans ce boitier on trouve, en plus
deux fusibles de rechange de 10 et 15 ampéres.
Ces fusibles servent 4 la protection des circuits
suivants :

—Head - hi 15 A : plein phare et témaoins de plein
phare.

—Head - lo 15 A : code et témoin lumineusx.

— Ignition 10 A : circuits d'allumage et de démar-
reur.

—Signal 15 A : clignotants et leurs témoins, et
ampoule de stop.

—Tail 10 A : feu arriére, éclairage cadrans et
avertisseur.

1°) REGLAGE DE DURETE ET D’AMDRTISSEMENT
{photos 26 et 27)

La fourche dispose de trois possibilités de régla-

ges :

—En tarage de ressort grce a un écrou supe-
rieur & chague élément gui peut, a 'aide d'une
cle plate, étre tourné pour laisser apparaitre
7 traits circulaires {photo 26, repére A},

— En amaortissement hydraulique a la détente
grace a une vis de réglage située au centre du
bouchon supérieur de chague élément (pho-
to 26, repere B).

—En amortissement & la compression grace a

Tahleau de réglage

PHOTO 25 (Photo AMT)

Important : Ne jamais remplacer un fusible par
un quelcongue conducteur métallique au risque
de faire griller le circuit electrique 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 grilage du fusible {court-cir-
cuit, fils mal branchés ou mal isolés, etc.).

Fourche avant

| oeserans T Forse d'a _msg_'e_m'em-_;- e
L o S T
Souple 4 dévisser de 11/8 de tours dévisser de 5/4 de tours
Solo | Standard 4 | dévisser de 1 tour dévisser de 1 tour
Dure 4 dévisser de 7/8 de tour © dévisser de 3/4 de tour
Duo 4 dévisser de 9/8 de tours dévisser de 1 de tour
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une vis de réglage située en bas de chagque élé-
ment de fourche {photo 27).

Les réglages d'amortissement & la détente et
a l'amortissement se font & partir de |a position
entierement vissée (position la plus dure).

Nota : On augmente I'amortissement en tour-
nant chacune des vis dans le sens des aiguilles
d'une montre c'est-a-dire que la position la plus
souple est sur la gauche et que la position la
plus dure est sur la droite. En vous aidant du
tableau de réglage visser entiérement les vis de
réglages puis les dévisser pour les amener au
réglage de base (un coup de pointeau sur la vis
ainsi que sur son support indigue cette position).
De cette position, augmenter ou diminuer les for-
ces d'amortissement.

Important : Faire en sorte que les différents
réglages de la fourche soient identiques sur les
deux éléments la composant.

2°} VIDANGE DE L'HUILE DE FOURCHE

Tous les 12 & 15 000 km, vidanger I'huile de
fourche avant. Ceci entraine sur ces modéles
Suzuki la dépose et le désassemblage des élé-

Suspension arriére

PHOTO 27 (Photo RMT)

ments amortisseurs car il n'y a pas de vis de
vidange. Ces opérations sont décrites plus loin
au paragraphe “Partie Cycle” (voir les “Conseils
Pratiques™).

La suspension arrigre de la GSX-R 750 offre
deux possibilités de réglage. Le ressort a une
cote fixe de montage.

1°) REGLAGE D’AMORTISSEMENT A LA DETENTE
{photo 28)

L'amortissement a la détente est réglable
grace a une vis située au niveau de l'ancrage de
fixation & la base de I'amortisseur. Si I'on tourne
cette vis dans le sens des aiguilles d'une
maontre, 'amertisserment est important. La posi-
tion standard est obtenue en dévissant de

1 tour, en partant de la position vissée au maxi-
mum.

2°) REGLAGE D’AMORTISSEMENT
A LA COMPRESSION (phota 29)

Une molette sur la bombonne arriére permet par
rotation de régler I'amortissement a la compres-
sion. La position standard est obtenue en dévis-
sant de 5/6 tour la vis aprés |'avoir vissée complé-
tement. Un coup de pointeau sur la vis ainsi que
sur le corps de la bombonne indique cette posi-
tion. Pour durcir 'amortissement, visser cette
vis. Pour 'adoucir, il suffit de la dévisser.

o S e

3°) TABLEAU DE REGLAGE DE L'AMORTISSEUR ARRIERE

Précharge Force d’amartissement i
ressort : Détente i Compressian
Souple | 1832 mm dévisser de 1 tour dévisser de 13112 de tour
| Solo _Sis;ndard 193,9 mm dévisser t:l_e 1 tour devisser de 5/6 d-e tour
| Dure 193,9 mm dévisser de 3/4 de tour dévissér de 712 de tour
Duo 193,9 mm . dévisser de 1 tour dévisser de 5/6 de tour

Direction

PHOTO 30
(Photo AMT)

JEU AUX ROULEMENTS DE COLONNE DE DIRECTION

Contrdle du jeu a la direction

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

Un excés de jeu se manifeste par des clague-
ments dans la direction, lorsqu'on roule sur une
route pavée ou lorsqu'on freine. Ce jeu s'évalue
facilement de la fagon suivante :

— A I'aide d'un cric sous chague tube inférieur du
cadre (voir lignes suivantes) soulever la rous
avant du sol.

— Saisir la fourche par le bas de ses éléments et
la remuer doucement d'avant en arriére. Silon
sent du jeu, la direction doit &tre resserrée,

A linverse, une direction trop serrée pro-
voque I'usure accélérée des roulements et géne
la précision de conduite.

Pour un contréle précis, suivre les instructions
suivantes :

+ Déposer | bas de carénage.

+ Disposer un cric & parallélogramme sous le
bloc moteur et soulever l'avant de la moto pour
que la roue avant ne touche pas le sal.

= Vérifier que rien ne géne le pivotement de la
direction (cables, fils électriques).

» Mettre la roue bien droite.

* Accracher un peson a ressort A 'une des poi-
gnées du guidon, et tirer sur le peson jusqu'a ce
gue la direction commence a pivoter.

+ Lire alors sur le peson I'effort nécessaire & ce
pivotement.

+ Faire de méme sur I'autre poignée de guidon.
L'effort normal doit &tre compris entre 200 et
500 grammes.

Si I'effort nécessaire est supérieur & 500 gr., il
faut desserrer la direction.

A llinverse, un effort trop faible dénote une direc-
tion pas assez serrée. Procéder comme suit
pour un réglage :

Réglage du jeu 4 la direction (photo 30)

= Desserrer les vis bridant les tubes de fourche
au té supérieur, ainsi que celles bridant les
demi-guidon aux tubes,

= Déposer I'écrou qui chapeaute |a colonne de
direction (clé de 30) (photo 30, repére A) et la
rendelle {repére B).

« Degager le té supérieur sans déposer les
demi-guidons et prendre soin de le positionnar
aulfec le reservoir de liguide de frein a I'horizon-
tal.

= Desserrer le contre écrou crénelé (repére C)

« Retirer |a rondelle (repére D).

= Agir sur I'écrou crénelé de réglage (repére E).

Aprés le réglage, ne pas oublier de serrer le
contre écrou crénelé, mettre en place le té supé-
rieur et blogquer T'écrou supérieur de colonne de
direction les deux vis de bridage du té supérieur
ainsi que les vis de bridage des demi-guidons.

» Refaire |e controle avec le peson comme expli-
gué précédemment. Si nécessaire, recommen-
cer les apérations.

Couples de serrage {en m.dai)

— Ecrou supérieur de la colonne de direction : 9,0.
— Contre écrou crénelé : 8,0.
— Vis de bridage supérieures de la fourche : 2,6,
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Chaine secondaire

LUBRIFICATION DE LA CHAINE

La chaine secondaire de ces modeles est du
type “autolubrifiant”, c'est-a-dire que chaque axe
est équipé de joints toriques qui maintiennent
I'huile et évitent Iintroduction de poussiére entre
les rouleaux et leur axe.

Néanmoins la chaine secondaire doit étre
maintenue lubrifiée pour éviter son usure rapide
ainsi que celle de ses pignons. Utiliser une huile
épaisse (par exemple 'huile SAE 90 EP). A
I'aide d'un pinceau, lubrifier la chaine sans exa-
gération entre les plagues et les rouleaux.

Lorsque la chaine est trop encrassee, vous
pouvez la nettoyer, au pinceau, en utilisant du
gasoil ou du fioul domestique ou encore du
petrole. Ne pas utiliser d’essence ou, a plus forte
raison, du trichloréthyléne au risque de détério-
rer les joints toriques des axes. Frendre soin de
protéger le pneu arriere des projections en met-
tant un chiffon.

Si I'on utilise un lubrifiant en bombe, s’assurer
que son solvant mattague pas les joints toriques
(c'est en général précisé sur 'emballage).

TENSION DE LA CHAINE

Moto sur sa béquille latérale, remuer de bas
&n haut le milieu du brin inférieur de la chaine.
Son débattement (appelé fleche de la chaine)
doit &tre de 20 & 30 mm.

Pour un réglage, procéder comme suit :

+ Déhlaguer écrou d'axe de roue aniére (pho-
to 31, repére A).

« Desserrer le contre écrou du tendeur (repé-
re B).

- Agir de facon égale sur chaque vis de tendeur
{repére C). Veiller & ce que chaque tendeur soit
pareillement positionné par rapport a l'échelle
(repére E) gravée sur le bras oscillant, ceci est
indispensable pour un parfait alignement des
roues.

« Rebloquer 'écrou d’axe de roue (couple de
serrage 10 m.daN) et contréler la tension de
chaine, ne pas oublier de bloguer les écrous de
tendeurs.

CONTROLE D'USURE DE LA CHAINE

L'usure de la chaine se traduit entre autre par
son allongement :

» En agissant sur ses tendeurs, tendre parfaite-
ment la chaine.

« Mesurer la longueur entre 21 axes du brin
supérieur de chaine, ce qui correspond & la lon-
gueur de 20 maillons.

Si cette mesure excéde 319,4 mm, remplacer la
chaine.

Nota : Ce remplacement est facilité par un
maillon & mater gui permet d'éviter la dépase du
bras oscillant,

REMPLACEMENT DU PIGNON DE SORTIE DE BOITE

Nota : Le changement de ce pignon entraine le
changement de la chaine secondaire ainsi que
de la couronne de roue aiere.

- Deposer le couvercle de pignon comme suit

— Dégager la biellette de commande de I'axe de
sélecteur, aprés avoir retiré sa vis de bridage.

— Retirer ses cing vis de fixation et déposer le
couvercle.

» Déposer le pignen comme suit :

e — Tout en maintenant 'écrou du
pignon de sortie de boite,
dévisser sa vis de blocage
qui maintient également le
déclencheur du capteur de
vitesse. Récupérer le declen-
cheur et sa rondelle plate.

— Demander a un aide de blo-
quer la transmission en
appuyant énergiquement sur
la pédale de frein arriére.

—~ A l'aide d'une clé de 32
{douille ou pipe). dévisser
I"écrou du Fignon.

— Pour faciliter la depose du
pignon, débloquer |'écrou
d'axe de roue puis détendre
au maximum les deux ten-
deurs de chaine, repousser
au maximum |a roue vers
I'avant de la mota.

PHOTO 31 (Photo AMT)

Nota : Si le pignon doit &tre réutilisé, noter son
sens de montage pour ne pas modifier sa posi-
tion de travail.

Reposer le pignon et le couvercla en proce-
dant a l'inverse de la dépose et en notant les
points suivants ;

— Bloguer fortement |'écrou du pignon : 12 m.dal.

— Remettre la vis centrale équipée de sa rondel-
le plate du déclencheur puis serrer |a vis au
couple de 1,3 m.daM.

— Régler la tension de chaine (voir précedem-
ment),

— Sur le carter-mateur, vérifier la présence des
deux douilles de positionnemenl du couvercle.
— Remettre en place le couvercle et serrer ses

cing vis de fixation.

— Reposer la biellette d'axe de sélecteur dans la
méme position que trouvée au démontage
pour que la pédale de sélection soit & la méme
hauteur. Serrer la vis de bridage.

REMPLAGCEMENT DE LA COURONNE ARRIERE

Nota : Le remplacement de la couronne de roue
arriere s'effectue en méme temps que celui de la
chaine secondaire et du pignon de sortie de
boite.

+ Déposer la roue arriére (voir plus loin, para-
graphe correspondant).

« Déposer les six boulons de fixation et retirer Ia
couronne.

Nota ; Profiter de |a dépose du moyeu support
de couronne pour contrdler et remplacer, si
nécessaire, les silentblocs de transmission au
nombre de six.

« Les écrous fixant la couronne sont a serrer au
couple de 6,0 m.daM.

Freins

LIQUIDE DE FREIN

MIVEAU DE LIQUIDE DE FREIN

Tous les 1 000 km, ou tous |les mois, contrdler
le niveau de liquide de frein dans le réservoir au
guidon el dans le réservair de frein arriére,
accessible sous le cache latéral droit,

Frein avant (photo 32)

Giuidon braqué pour que le réservoir de liqui-
de soit a I'horizontale, le niveau ne doit pas étre
en-dessous du trait repéré «Lower» tracé sur le

i réservoir {photo 32). Pour un appoint, déposer

la patte d'immobilisation du couvercle {1 vis),
dévisser le couvercle et utiliser du liquide de

i frein répondant & la norme DOT 4. Ne pas

dépasser le trait repéré "Upper”.

Attention : Prendre garde de ne pas renverser
du liguide de frein sur la peinture ou sur les
pigces en matigre plastique, car elles seraient
attaquées. Les protéger efficacement avec un
chiffan.

Vérifier que le bouchon du réservoir est bien
revissé, sinon les projections de liquide de frein
ne tarderaient pas a attaguer la peinture ou la
matiére plastique. Pour finir, metire la patte de
blocage du bouchon de réservoir,

Frein arriére (photo 33)
Pour un simple contréle de niveau de liquide,

vérifier le niveau. Pour faire 'appoint de liquide.

il faut déposer I'habillage arriére de carénage.

+ Le niveau dans le réservoir arriére est visible
c6té droit au niveau du montant du cadre.
Maintenir le niveau entre les traits «Uppers et
«Lower» {photo 33). Utiliser du qugide de méme
norme que pour le frein avant. Respecter les
mémes précautions que pour le frein avant a
savoir de ne pas renverser de liquide de frein et
de bien remonter le couvercle du réservoir.

PURGE DU LIQUIDE DE FREIN

Mota : Pour effectuer une purge du liquide de
frein, il est indispensable que les vis de purge ne

g

! PHOTO 32 (Photo RMT)
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PHOTO 35 (Photo BMT)

soient pas bouchées par des impuretés. Si
nécessaire, dévisser entitrement ces vis et les
déboucher. :

Bloguer sans excés les vis de purge qui sont fra-
giles, couple de serrage : 0,6 4 0,9 m.daN.

Si la commande d'un frein devient "spongieuse”
ou si la garde devient trop importante, cela peut
prouver la présence d'air dans le circuit corres-
pondant, imputable & une mauvaise étanchéité
d’un joint ou & un raccord desserré.

Aprés avoir décelé et remédié 4 la cause, il
faut purger le circuit pour éliminer 'air contenu
dans ce dernier.

Purge des freins avant et arriére

Chaque demi-étrier est pourvu d'une vis de
purge. Procéder ainsi en purgeant la conduite la
plus longue en premier avant de passer a
l'autre. Durant la purge, surveiller et éventuelle-
ment compléter le niveau de liquide de frein.

« Sur la vis de purge d'un étrier, brancher un
tuyau souple transparent de 5 mm de diamétre
intérieur. Faire plonger ce tuyau dans un réci-
pient.

= Appuyer plusieurs fois de suite sur la comman-
de de frein jusqu'a sentir une résistance.

+ Tout en maintenant une pression sur la com-
mande, dévisser d'un demi-tour la vis de purge
;:Ie I'étrier et appuyer & fond, sur le levier de
rein.

+ Garder ainsi la commande appuyée & fond et
resserrer aussitdt la vis de purge. Relacher la
commande et repéter 'opération jusqu'a ce que
le liquide sorte sans bulles du tuyau.

+ De la méme fagon, purger 'autre étrier de frein
avant.

RENOUVELLEMENT DU LIQUIDE DE FREIN

Le liquide de frein est & renouveler tous les
deux ans car il se charge d'humidité, ce qui
abaisse sa résistance a I'echautfement {abaisse-
ment du point d'ébullition) et peut provoquer
ic’loxydation des pistons de maitre-cylindre ou

‘étrier.

Procéder comme pour une purge, en complé~
tant le niveau avec du liquide neuf jusqu'a éva-
cuation totale du liquide usage, ce qui est visible
4 travers le tuyau transparent que l'on branche
sur les vis de purge (le liquide neuf est plus clair
que l'ancien liguide de frein oxydé).

PLAQUETTES DE FREIN

CONTROLE D'USURE DES PLAQUETTES

Tous les 3 000 & 6 000 km (selon conduite),
vérifier 'usure des plaguettes, visibles aprés
avoir déboité leur cache (étrier arriére seule-
ment). Elles doivent &tre remplacées lorsque la
rainure centrale des plaguettes avant n’est plus
visible. Par contre, pour les plaguettes arriére,

c'est leur rainure périphérique qui margue la
limite d'usure.

Important : Si une seule plaguette de frein est
arrivée a son trait d'usure maxi, remplacer les
deux plaguettes de 'étrier concerné. Pour le cir-
cuit de freinage avant, il faut remplacer les pla-
quettes des deux étriers.

REMPLACEMENT DES PLAQUETTES

a) Plaquettes avant (photos 34 a 36)

+ Déposer les fixations de la plague ressort (clé
Allen de 3 mm) {photo 34).

* Retirer la goupille de 'axe de maintien des pla-
quettes (photo 35).

* Sortir 'une des plaguettes et repousser ses
pistons pour pouvgair loger la plaquette neuve.
Utiliser un outil plat suffisamment large pour
faire levier et repousser les pistons.

Nota 1 : Eviter de repousser les pistons lorsque
les deux plaguettes sont retirées, car le fait de
repousser les pistons d'un coté peut provoguer
l'avancée des pistons opposés.

Nota 2 : Si l'on n'arrive pas 4 repousser suffi-
samment les pistons, retirer un peu de liguide du
reservair, ou bien brancher un tuyau sur la vis
de purge, ouvrir cette vis, enfoncer les pistons et
retermer |a vis.

* Mettre en place les plaguettes (photo 36).

* Les plaguettes étant logées, mettre en place
I'axe de maintien et la goupille.

* Mettre en place la plague ressort et les vis de
fixations.

= Appuyer plusieurs fois de suite sur la comman-
de de frein pour rapprocher les plaquettes contre
le disque.

A noter que la pleine efficacité de freinage ne
sera obtenue qu'aprés plusieurs dizaines de
kilométres, le temps gue les plaguettes se
rodent et portent sur toute leur surface,

Plaguettes arriére (photos 37 et 38)

+ Déboiter le cache masquant les plaguettes.

+ Retirer la goupille qui maintiennent latérale-
ment les axes de plaguettes.

+ Sortir I'un des axes en le saisissant par son
milieu, car il ne dépasse pas suffisamment.

= Oter les deux ressorts en épingle accrochés au
dos des plaquettes et sortir le deuxieme axe.

* Sortir 'une des plaguettes équipée de sa
plague antibruit et repousser |e piston pour pou-
voir loger la plaguette neuve. Utiliser un outil plat
suffisamment large pour faire levier et repousser
le piston.

Nota : Tenir compte des nota 1 et 2 mentionnés
precedemment au paragraphe traitant du rem-
placement des plaguettes de frein avant.

+ Installer de la méme fagon la deuxiéme pla-
quette.

* Les plaquettes étant installées avec |eur pla-
quette antibruit (photo 38), enfiler un des axes

PHOTQ.36
{Photo RMT)




“GSX-R750T

de maintien et les deux ressorts en &pingle, leur
crochet vers I'extérieur et en passant une de
leurs extrémités sous I'axe déja enfile.

« Appuyer sur l'autre extrémité des ressorts en
épingle puis enfiler le deuxieme axe.

« Remettre la goupille.

« Remetire le cache.

+ Appuyer plusieurs fois de suite sur la comman-
de de frein pour approcher les plaquettes contre
le disque. <

» Comme pour |'avant, les plaguettes neuves
doivent &tre rodées c'est a dire qu’il faut parcou-
rir plusieurs dizaines de kilométres en freinant
modérément avant de retrouver la pleine effica-
cité de freinage.

COMMANDES DE FREINS AVANT ET ARRIERE

Réglage du levier de frein avant (photo 39)

Sur les GSX-R 750, il est possible d’ajuster
au mieux la distance du levier de frein avec la
poignée en fonction de la taille des mains du
pilote {4 positions).

Pour ce faire, le levier avant est équipé d'une
molette {photo 39, repére A) qu'on peut tourner
dans un sens ou dans lautre pour faire varier
quelque peu la distance levier/poignée. Aprés
réglage, s'assurer que la molette est bien dans
une position de verrouillage : le chiffre doit cor-
respondre avec |a petite fleche {repére B).

Réglage de la pédale de frein arriére (photo 40)

Au repos, la pédale de frein arriére doit étre de
50 & 60 mm plus basse que le dessus du repose-
pied {photo 40).

Pour un réglage, agir sur la tige de poussée
(A) de la commande du maitre-cylindre aprés
déhlocage de ses deux &crous puis rebloguer
ces deux écrous. Ne pas oublier ensuite de veéri-
fier le bon fonctionnement du contacteur de stop
{B) et, au besein, le régler.

Roues

- Bloquer énergiquement l'axe de roue (couple
de 10 m.dal}.

« Fixer les étriers de frein (couple de serrage
des vis de fixation : 3,3 m.dai).

« Tout en freinant de I'avant, enfoncer fortement
la fourche plusieurs fois. Geci permet & la
fourche de bien se positionner.

- Serrer les vis de bridage au couple de 2,3
m.daN

DEPOSE ET REPOSE DE ROUE ARRIERE

- Soutenir la moto & I'aide d'un support adapte
{chandelles sous le bras oscillant ou léve moto
spécifigue, par exemple TELEFIX}.

. Détacher I'étrier de frein arriére (2 vis) et le
dégager vers le bas.

- Détendre les deux tendeurs de chaine de
transmission secondaire.

+ Devisser I'écrou (clé de 27) et sortir laxe de
roue.

« Récupérer le support d'étrier de frein.

« Faire sauter la chaine de la couronne de roue
arriere.
« Sortir la roue.

A ce stade I'ensemble porte-couronne et cou-
ronne se déboite facilement du moyeu de roue.
Aprés vérification des silentblocs et remplace-
ment si leur état fait défaut, remboiter le porte
couronne

Procéder a linverse pour la repose en notant les
points suivants :

—Ne pas oublier 'entretoise coté couronne ainsi
que l'entretoise épaulée coté frein.

_ Installer correctement le support d'étrier de
frein dans sa rainure sur le bras oscillant.

— Reégler la tension de chaine et I'alignement des
roues.

— Bloguer I'écrou d'axe de roue au couple de
10 m.daN.

— Bloguer les vis fixant I'étrier de frein au couple
de 2,6 m.daN.

DEPOSE ET REPOSE DE ROUE AVANT

+ A l'aide d'un su‘:pon spécial {par exemple, e
leve moto TELEFIX) ou de deux crics disposés
sous le bloc moteur, soulever la roue avant du
sol.

- Desserrer les vis bridant I'axe en bas de I'élé-
ment drait et de 'élément gauche (photo 41).

- Déposer les deux étriers de frein et les faire
reposer sur un support pour ne pas les laisser
pendre au bout de leur canalisation.

. Dévisser I'axe de roue, I'extraire et sortir la
roue. Si 'on mangue de place, déposer le garde-
boue.

Pour la repose, suivre les opérations suivantes

« Présenter la roue et enfiler son axe.
« Visser cet axe sans le bloguer définitivement.
= Betirer le support soutenant la moto.

PHOTO 41 (Photo AMT)

ROUE ARRIERE
1. Jante -

2. Eniretoise centrafe -
3. Routements & bilfes -
4. Joint a févre -

5 et 6. Disque oe frein
et fixation -

7. Support d'étrier
de frein -

8. Axe -

2 et 10. Rondelfe
et écrou -

11. Entretoise épaulée
droite -

12. Entretoise gauche -
13. Porte couranne -
14. Eniretoise
du porte couranne -
15, Roulement a billes
du porte couronne -
16. Joint a fevre -
17. Silentblocs -

18. Couronne -

19, Vis -

20. Ecrous -

21. Preu -

22, Valve -

23. Poids d'équilibrage.
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ROUE AVANT

1. Jante -

2. Entretoise centrale -
3. Roulements 4 billes -
4. Joint a févre -

. Axe -

6. Entretoise épaulée gauche -
7. Disques de frein -
8. Vis de fixation -

8. Pney -

10. Valve -

11. Poids d'équilibrage.

Pneus

ENTRETIEN COURANT

Contréler frequemment |a pression des pneus
{se reporter au tableau des “Caractéristiques
générales et réglages”). Ne pas oublier qu'a
haute vitesse, un pneu sous-ganflé surchauffe et
subit des contraintes anormales pouvant aller
jusqu'a I'éclatement. D'autre part, la tenue de
roue peut en étre dégradée.

Inspecter |'état des pneus et changer tout
pneu qui présente des traces de coupures ou
d'usure. La profondeur minimale des sculptures
doit &tre de 1,6 mm a l'avant et 2,0 mm a l'arriére.

MONTAGE DE PNEUS NEUFS

Nota : Pour mémoire, les opérations de monta-
ge et de démontage des pneus sont décrites
dans les pages du “Lexique des Méthodes”. ||
faut savoir que des pneus Tubeless sont trés
durs & manipuler. Il est conseillé de confier ces
opérations & un spécialiste doté du matérial
nécessaire. Par ailleurs, respecter les points sui-
vants :

- Monter obligatoirement des pneus type
Tubeless (sans chambre a air} et de la série
“ZR" (catégorie “Hyper Sport Radial™).

« Lors du montage de pneus, ne jamais laisser la
roue reposer directement sur le disque de frein

qui pourrait &tre endommagé. Interposer des
cales de bois sous les branches de la roue.

* Toujours protéger le rebord des jantes, pour ne
pas les marquer avec les démonte-pneus.

+ Respecter le sens de rotation indiqué par une
fleche sur le flanc du pneu.

+ Faire correspondre le point repére du pneu
avec la valve,

REPARATION DES PNEUS TUBELESS

Nota : Remplacer tout pneu détormé, déchirg,
ou perce d'un trou de plus de 6 mm de diamétre.

En cas de crevaison, deux méthodes de répara-
tion sont possibles :

— Reéparation provisoire par I'extérieur du pneu
{donc sans démontage), avec un kit de répara-
tion approprié. Dans ce cas, ne pas rouler a
des vitesses élevées tant que le pneu n'est
pas réparé de fagon définitive.

— Reparation définitive par I'intérieur du pneu
avec un matériel approprié.

Ne jamais mettre une chambre & air dans un
Fneu Tubeless, car dans ce cas, on perd tous
es avantages du pneu Tubeless, & savoir
dégonflement progressif du pneu en cas de cre-
vaison, et moindre échauffement en cas d’utili-
sation & haute vitesse,
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Moteur et équipements

|Opérations possibles moteur dans le cadre

Carburateurs

Les réglages courants de carburation sont
décrits dans le chapitre “Entretien courant”. Le
présent paragraphe traite de la dépose et du
désassemblage des carburateurs.

1°) DEPOSE ET REPOSE DES CARBURATEURS

a) Dépose

+ Déposer les éléments suivants (voir “Entretien
Courant”} :

— Déposer les flancs de carénage.

— Déposer le hoitier de filtre & air.

+ Débrancher la conduite d'essence d'alimenta-
tion des carburateurs.

» Déposer les cables de gaz au niveau de la
rampe de carburateurs.

» Déposer |a fixation de du cable de réglage de
|a vis de ralenti.

e Desaccoupler le connecteur du capteur de
papillon des gaz.

» Desserrer les raccords de la rampe de carbu-
rateurs {photo 42).

« Débrancher le connecteur de |'electrovanne.

= Au niveau de la rampe de carbus, désaccou-
pler le cable de starter. -

+ Tirer la rampe de carburateurs vers |'arriére
pour la déboiter des pipes d'admission.

+ Sortir la rampe de carburateurs.

b} Repose

+ Engager la rampe de carburateurs, la position-
ner puis la pousser vers l'avant pour I'emboiter
dans les pipes d'admission. Au besoin, passer
un peu de savon liquide sur les bords des pipes.
= A l'arrigre, emboiter les pipes du boitier de filtre
a air en les passant par le boitier de filtre a air.
S'aider d’un objet non pointu pour faciliter leur
mige an place.

» Resserrer correctement tous les colliers, bran-
cher les durits puis refixer le boitier de filtre a air.
Installer les difterents cables (gaz et starter).

- Régler le jeu au cable de gaz comme décrit
dans le chapitre “Entretien courant”™..

« Réinstaller les autres piéces déposées en pro-
cédant & linverse de la dépase.

2°) RAMPE DE CARBURATEURS

a) Désassemblage de la rampe de carburateurs

Aprés avoir déposé la rampe de carburateurs,
procéder comme suit (voir la vue éclatée des
carburateurs) :

+ Déposer les différents flexibles montés sur la
rampe de carbus.

= Dégager la commande de starter,

« Faire un repére entre le capteur de papillon
des gaz et e corps de carburateur, puis déposer
le capteur.

= Déposer la vis d'assemblage superieure des
carburateurs.

CARBURATEURS

1. Carburateur complat extérieur gauche -

2. Carburateur complet intérieur gauche -

3. Carburateur intérieur droit -

4. Carburateur extérieur complet droit - 5. Ressort de bolsseau -
6. Piéce de butée d'aiguifte - 7. Joint torique - 8. Ressort -

9. Rondelle - 10. Clip - 11. Rondelle de butée - 12. Aiguiffe -

13 Membrane - 14. Boisseau - 15. Plongeur de starter -

16. Ressort - 17. Joint torique - 18, Support - 19. Bouchon -

20. Pointeau - 21. Vis - 22. Axe - 23. Flofteur -

24 ef 25. Suppart et gicleur principal - 26. Gicleur de ralenti -

27. Vis de richesse - 28. Ressort - 29, Rondelle -

30. Joint torique - 31. Vis - 32. Clip - 33. Bouchon - 34. Couvercla -
35, Vis - 36. Durit - 37 et 38. Cone d'admission et joint - 39, Vis -
40, Ajutage d'air - 41, Cuve de carburateur - 43. Clapet -

44, Efectrovanne - 45 a 47. Durits - 48. Colfiers.

HOTO 42 (Photo RMT)

=3
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+ Procéder de la méme fagon pour la vis d'assem-
blage inférieure.
« Separer les carburateurs les uns des autres.

h) Réassemblage de la rampe

Effectuer les opérations en sens inverse du
démeontage en respectant les points suivants :

— En accouplant les carburateurs, prendre garde
que les petits ressorls et leur poussoir soient
bien loges dans les chapes d'aceouplement.

— Poser les quatre carburateurs accouplés cote
sortie sur une surface bien plane. )

— Faire un pré-reglage de la synchronisation des
papillons des gaz. Pour cela, 'aréte intérieure
de chaque papillon deit venir a I'aplomb de
l'orifice de by-pass du ralenti. Au besoin, agir
sur la vis de butée de ralenti et finir d'eguilibrer
avec les trois vis de synchronisation.

Aprés avoir effectué ce pré-réglage, installer
la rampe de carburateurs sur la moto comme
décrit auparavant et effectuer les réglages sui-
vants, qui vous sont décrits au chapitre “Entre-
tien courant”.

— Réglage du régime de ralenti.
—Jeu au cable de poignée des gaz.

PHOTO 43 (Photo

45°

MT)

— Synchronisation des carburateurs au dépres-
siometre. ’
— Réglage du capteur de papillen des gaz.

3°) CUVE - GICLEURS D'ESSENCE - POINTEAU
a) Niveau d’essence

« Connecter sur l'orifice de vidange d'une des
cuve de carburateur, la jauge équipee d'un
embout d’adaptation. A defaut de cette jauge,
prendre un tube transparent de diamétre inté-
rieur 6 mm (si possible gradué) le raccorder par
lintermédiaire d'un tUﬁau souple a lorifice de
vidange, vérifier 'étanchéité du circuit.
e Amener le tube en regard du repére sur la
cuve de carburateur (voir dessin), dévisser la vis
de vidange.
» Mettre le moteur en marche pour équilibrer le
niveau d'essence dans, la cuve et le tube puis
I'arréter.
s | ire le niveau d'essence dans le tube par rap-
port au repére fixe de la cuve (vair dessin),
celui-ci doit étre 15,7 mm. au dessus.
+ Visser la vis de vidange, puis deconnecter la
jauge.

ffectuer la méme cpération de contréle sur
chaque carburateur,

PHOTO 44 (Photo AM

| PHOTO 46
(Photo AMT)

Si le niveau n'est pas égal partout il est
nécessaire de déposer la rampe de carburateur
pour effectuer le réglage du niveau de cuve.

h) Niveau de cuve {photo 43}

Le niveau d'essence dans les cuves détermi-
ne l'alimentation de tous les circuits.

Un niveau d'essence trop bas dans la cuve
appauvrit la carburation et risque de perturber le
bon fonctionnement du moteur. A linverse, un
niveau de cuve trop élevé aura tendance a
noyer le moteur et 4 augmenter la consomma-
tion. Ce niveau est fonction de la position des
flotteurs.

= Aprés avoir retiré les cuves des carburateurs,
Mettre la rampe de carburateurs a I'horizontal,

uig incliner la rampe de sorte que le plan de
|oint de la cuve soit a 45° par rapport a |'axe de
la rampe. A I'aide d'un reglet, mesurer la distan-
ce (A) entre le haut du flotteur et le plan de joint
de |la cuve.

— Hauteur correcte : 7 £ 1,0 mm.

« Si un réglage est nécessaire, plier legerement
la languette d'appui sur le pointeau. si néces-
saire sortir 'axe du flotteur.

¢) Gicleurs d’essence (photo 44)

Les gicleurs, principal (photo 44, repére A)
et ralenti (repére B) sont accessibles aprés
dépose de la cuve. Ne jamais nettoyer les
gicleurs avec un fil metallique au risque d’agran-
dir leur arifice. Les nettoyer a I'air comprimé ou
avec un fil de Nylon rigide.

d) Pointeau

Un mauvais état de surface du pointeau peut
provoquer un débordement de la cuve par son
trop plein et également une tendance a engorger
au ralenti et a bas régime car le niveau d'essen-
ce ne peut plus étre régulé. Le pointeau est
incorporé au support de flotteur. Pour déposer le
pointeau :

« Retirer I'axe de maintien des flotteurs, retirer le
flotteur et désaccoupler le pointeau.
+ Vérifier le bon coulissement de la petite tige

interne au pointeau. Sous l'effet du petit ressart
logé dans le pointeau, cette tige doit ressortir
aprés qu'on |'ait enfoncee. Si ce n'est pas le cas,
remplacer le pointeau..

« Vérifier I'état du sieége de pointeau.

4°) BOISSEAU ET AIGUILLE (phatos 45 et 46)

a) Démontage

« Retirer la cloche & dépression du carburateur
apres avoir desserré ses deux vis.

= Oter le ressort de rappel du boisseau.

* Sortir le beisseau équipé de sa membrane et
de l'aiguille.

+ Retirer I'aiguille sur laguelle sont installes la
rondelle sigge de ressort, le clip de réglage et la
rondelle d'appui.

+ Vérifier I'état des piéces et notamment celui de
la membrane. |l faut remarquer gue cette mem-
brane est détachable du boisseau et peut donc
étre remplacée séparément.

« Vérifier I'état du boisseau.

A la repose du couvercle, aligner le trou du
couvercle avec celui situé sur |e corps de carbu-
rateur (photo 45}

h) Aiguille et puits d*aiguille

Si l'aiguille et son puits sont Usés, cela entrai-
ne un enrichissement excessif de la carburation
aux faibles et moyennes ouvertures de. gaz.
Pour depeoser e puits d'aiguille, retirer le bou-
chon (voir coupe de carburateur au chapitre
“Particularités techniques”) et chasser le puits
qui sort par le haut du carburateur, le boisseau
devant étre préalablement retiré.

A la repose de |'aiguille s'assurer de |a présence
du ressort (photo 46, repére A) et du bon état
du joint torigue (photo 46, repére B)

¢} Remontage

Procéder a linverse du démontage en obser-
vant les points suivants :

* Le circlip des aiguilles doit &tre au 3™ cran
compté depuis le haut de Iaiguille. Placé plus
bas, I'aiguille sera remontée, ce qui enrichira la
carburation ; a l'inverse, si le circlip est placé
plus haut, la carburation sera appauvrie.

Méthode
de controle
H du niveau
.. | d'essence (A)

i dans les
cuves.

/)

' i) Méthode de mise en place
d du capteur de position

de papillon des gaz.
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CAPTEUR DE POSITON DE PAPILLON

Si le capteur a été déposé de la rampe de
carburateurs, suivre la methode suivante pour la
repose.

« Mesurer la résistance A1 entre les bornes du
capteur {voir dessin).

« La valeur doit &tre de 3,5 a 6,5 k.

» Mesurer la résistance R2 entre les bornes du
capteur (voir dessin).

« Quvrir le papillon des gaz au maximum en
tournant la poignée.

« Dans cette position, régler 'angle du capteur
de maniére 4 ce que la resistance R2 soit egale
a 76 % de la résistance R1.

Exemple : Quand R1 est de 5 kQ, R2 doit étre
de 3,8 k.

CQuand la valeur de la résistance R2 est cor-
recte, serrer les vis de fixation du capteur au
couple de 0,35 m.daN
CLAPET DE TRANSMISSION DE DEPRESSION

Contrile
Le clapet de transmission

Essai 2

« Connecter une pompe a dépression cbté mar-
ron du clapet.

—Si I'aiguille du manomeétre de la pompe a
dépression ne dévie pas guand on actionne e
levier de la pompe, le clapet est en bon etat.

Contréle du clapet
de transmission de dépression.

Essai 1 : brancher la pompe
A cdteé noir (A) du clapst.

Essai 2 : Brancher la pompe
coteé marron (g),

de dépression est situé, entre
la prise de dépression du
cylindre 4 et I'electrovanne
{photo 47). le contrdle du cla-
pet s'effectus en 2 essais.

Essai 1

s Connecter une pompe &
dépression au coté noir du
clapet.

- Si l'aiguille du manometre
de la pompe a dépression
devie quand on actionne le
levier de la pompe, le clapet
est en bon etat.

_Circuit de refroidissement

1°) CONTROLE D’ETANCHEITE DU CIRCUIT

Moteur a sa tempéerature de fonctionnement,
le circuit de refroidissement est sensiblement
sous 1,1 kgfem® de pression. Mais une perte de
liguide par détaut d'étancheité n’est pas toujours
visible car le liquide chaud peut s'évaporer avant
gu'on s'apergoive de la fuite,

On peut done mettre le circuit de refroidisse-
ment sous 1 kgicm2 de pression, moteur froid,
en utilisant une pompe spéciale avec mano-
métre de contrdle que l'on branche sur l'oritice
de remplissage du circuit. 11 faut maintenir la
pression au moins 6 secondes pour controler
I'etancheite du circuit.

Nota : Ne pas dépasser 1,25 kgicm” de pression
au risque de detériorer le circuit.

Contrdler en passant la main sur tout le circuit
notamment les durits. S'assurer que tous les col-
liers sont correctement serres,

2°) CONTRGLE DU BOUCHON DE REMPLISSAGE
DU CIRCUIT

Le tarage du clapet du radiateur peut étre
mesuré avec la pompe spaciale déja citée pré-
cédemment {voir le dessin). Une pression de
0,95 4 1,25 kgicm?® doit se maintenir sans que le
clapet ne s'ouvre. Prendre soin au montage du

! bouchan sur la pompe de mouiller son joint
: caoutchouc et maintenir la pression au mains

6 secondes.

A défaut de cette pompe de contréle, vair
d'abord si le joint du bouchon et la portée de
I'orifice de remplissage du circuit ne sont pas a
I'origine d'une fuite. En dernier recours, manter
un bouchon de radiateur neuf.

! 3°) RADIATEUR
i a) Nettoyage

Une mauvaise circulation de liguide peut avoir

i pour arigine un radiateur encrasse {ou entartre si
: wous utilisez 'eau du robinet pour faire votre

mélange, ce qui est déconseillé).
Moteur froid, vidanger le radiateur aprés avoir

i retiré le bouchon de remplissage du circuit et

débranché la canalisation allant du radiateur
vers la pompe & eau. Rincer le radiateur a l'eau
claire puis refaire le plein avec du liquide préco-
nisé. Si le radiateur nécessite un nettoyage plus
abondant, le déposer.

b) Dépose-repose

« Effectuer les opérations déja décrites au cha-
pitre “Entretien Courant™, 4 savair

— Les selles et le réservair de carburant.

— la dépose des flancs.

—la vidange du circuit de refroidissement.

« Débrancher les durits du radiateur.

« Débrancher les connexions électriques :
- De |'alimentation du ventilateur électrique.
— Du thermoconatct.

« Retirer les fixations du radiateur.
+ Déposer le radiateur.

PHOTO 47 (Photo RMT) .

RADIATEUR ET MOTOVENTILATEUR

1. Radiateur -
2. Bouchon de radiateur -
" 3ab5 fixations -
6 et 7. Supporl inférieur et fixation -
8. Thermaocontact -
9. Motoventilateur complef -
0412 Vis -
13. Ecrou cfip -
14. Etiquette d'information.
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La repose du radiateur n'offre pas de difficul-
tés particulieres. 1l faut s’assurer du bon serrage
des colliers des durits. Savoir gu'un radiateur
neuf doit &tre rincé avant d'étre monté.

4°) MOTOVENTILATEUR ET THERMOCONTACT

a) Contrdle de fonctionnement

Le motoventilateur se met en route lorsque la
température du liquide atteint 105° C.

Si le motoventilateur ne se met pas en route,
il peut se faire que |e thermocontact soit en
cause. Pour le déterminer, il suffit d’alimenter
directement le motoventilateur. Pour cela,
débrancher les deux fils noirrouge et orangefaune
du thermocontact sur le radiateur et les réunir a
I'aide d’un fil électrique (ou d’un trombone en
prenant garde gu'il ne touche pas une partie
métallique). Tourner la clé de contact. Le moto-
ventilateur doit se mettre en route.

Si c'est le cas, le thermocontact est en cause
et doit étre remplacé.

Si le motoventilateur ne tourne pas, vérifier le
fusible de 10 A commun au circuit d'allumage et
au motoventilateur, le fusible principal de 20 A,
le branchemant de la batterie, I'état de charge

de |a batterie, le cablage électrique du motoven-
tilateur. Si tout semble normal, le motoventilateur
lui-méme est en cause et doit &tre remplace.

b) Remplacement du motoventilaleur

Il est fixé a un support (3 vis), lui-méme main-
tenu au radiateur par 3 vis. Son remplacement
necessite donc la dépose du radiateur (voir le
précédent paragraphe).

Nota : Si I'hélice de ventilateur a &té retirge, il
faut mettre a son remantage une ou deux
gouttes de produit de freinage sur le filetage de
I'écrou (Loctite Frenetanch, par exemple).

5°) THERMOSTAT

Un moteur qui chauffe peut avoir pour arigine
un thermaostat qui ne s'ouvre pas suffisamment.
A linverse, un moteur qui a du mal & monter en
température peut provenir d'un thermostat qui
reste continuellement ouvert.

a) Dépose du thermostat

+ Déposer la selle pilote, le réservoir de carbu-
rant, puis le boitier de filtre & air pour accéder au
couvercle du logement du thermostat.

Méthode de contréle
de la levee

de soupape (1)

du thermosiat
plonge dans un bain

d'huile chaulfé (2),
avec conirdle

de fa température (3).

PHOTO 48 (Photo RMT)

PHOTO 489 {Photo AMT)

+ Vidanger |le circuit de refroidissement (se
reporter au chapitre “Entretien Courant™).

» Déposer les 2 fixations du couvercle de ther-
mostat {photo 48).

+ Retirer e boitier de thermostat.

« Sortir le thermostat.

b} Contrile

Contréler la température d'ouverture du ther-
mostat. Pour cela, suspendre le thermostat dans
un récipient de liquide de refroidissement sans
qu'il touche la paroi et chauffer ce liquide en
contrélant la température avec un thermométre
{voir le dessin).

— Début d'ouverture entre 74,5 et 78,5° C.
— Levée de 7 mm au moins & 90° C (tempera-
ture maintenue durant 5 minutes),

¢) Remantage du thermosiat

Proceder a l'inverse en respectant les points sui-

vants :

— Remettre le thermostat avec son petit per¢age
orienté vers le haut du boitier.

— Aprés remplissage du circuit de refroidisse-
ment, s’assurer de I'étanchéité du circuit.

6°) POMPE A EAU

a) Contrile d'élanchéité

Si le joint de I'arbre de pompe est défectueux,
un ecoulement de liquide se fait par un petit trou
situé sur la partie inférieure du corps de pompe.

h) Dépose de la pompe
+ Vidanger le liquide de refroidisserment (opéra-

POMPE A EAU

1. Pompe & eau compléte -

2. Roue a aube -

3. Joint -

4. Joint mecanique -

5. Joint a févre -

6. Axe -

7. Roulement 4 billes -

8. Roulement a billes -

8. Joint -

10. Joint torigue -

11. Vis d'assemblage de la pompe -
12 et 13. Vis et rondefle de blocage -
14, Vis de fixation.
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tion décrite au chapitre “Entretien Courant”).
= Deposer le flane gauche de carénage (vair
“Entretien Courant™).

+ Deposer les durits d'eau arrivant & la pompe
{durit venant du radiateur, durit allant au bloc-
cylindres).

« Retirer la commande de I'axe de sélecteur de
vitesses.

= Déposer le carter de protection du pignon de
sortie de boite de vitesses.

« Retirer les 2 vis de fixation de la pompe & eau
{photo 49).

+ Deposer |a pompe.

- Deposer eventuellement le couvercle de
pompe en retirant les deux autres vis restantes.
Récupérer son joint torigue d'étanchéité.

¢} Contrile

—Tourner la bague interne des roulements de
pompe, En cas de bruit anormal ou de grip-
page, proceder au remplacement de ces der-
niers.

—Vérifier visuellement si le joint mécanique
d'arbre de pompe n'est pas endommagé. En
pareil cas, remplacer ce demier aprés desas-
semblage complet de la pompe.

) Désassemblage de la pompe

« Retirer le couvercle de la pompe (2 vis).

« Tout en maintenant l'axe de pompe, dévisser
la fixation de la turbine. récupérer |a rondelle
plate ainsi que |e joint sous la tete de vis.

« Déposer la turbine de la pompe, retirer son
joint d'étanchéité qui devra etre impérativement
remplacer avant remontage.

I- Déposer le joint mécanique ainsi que le joint a
evre.

e) Assemblage de la pompe
Prévair pour le réassemblage de la pompe a eau

— Un joint & levre neuf.

— Un joint mécanigue neuf.

- Un joint de turbine neuf.

— Un joint de vis de fixation de la turbine neuf.

- Suivant son état, un joint torique de couvercle
de pompe.

~ 8i les roulements de pompe ont ét& déposes,
procéder a leur remplacement.

Procéder comme suit :

« Installer, g'il a été déposé, le roulement interne
de la pompe, sa face repérée tournée vers
|'extérieur, Vous aider d’un tube de diamétre suf-
fisant pour &tre en appui sur la cage externe de
ce roulement. S'assurer qu'il vient en appui en
fond de gorge.

= Coté mantage de la turbine, metire en place e
joint & lévre, sa face repérée tournée coté tur-
bine. S'assurer que ce dernier soit bien en fond
de gorge en appui sur la cage externe du roule-
ment. Mettre de |a graisse au Bisulfure de
malybdéne (ex. : Bel-Ray MC8).

« Mettre en place le joint mécanique & l'aide
d'une douille venant en appui sur sa face
d'appui. Mettre sur la face venant au contact du
corps de pompe un léger film de pate a joint.

= Installer le joint de turbine, sa face reperer
tournée vers le fond de |a turbine.

= Installer le second roulement, prendre les
mémes précautions que pour le premier.

« Installer I'arbre de pompe, puis remonter le cir-
clip de maintien.

+ Mettre en place la turbing, sa rondelle plate
ainsi que le joint d'étanchéité, sa levre dirigee
vers la turbine, Serrer |a vis & un couple de 0,7 a
0,9 m.daM.

+ Installer le couvercle de la pompe sans oublier
son joint tarique.

f) Repase de la pompe

Opérer 4 l'inverse de la dépose en observant les
points suivants :

— Monter de préférence un joint torigue neuf sur
le corps de pompe. Huiler légérement ce joint
pour faciliter son emboitement.

— A |la repose de la pompe, positionner correcte-
ment sa fente d'entrainement avec l'extrémité
de son arbre d'entrainement (photo 50).

— Réinstaller les differents composants deposés.

Faire le plein de liguide de refroidissernent.

PHOTO 50 (Photo RMT)

Distribution

CONTROLES :

d'ouvrage.

Pour les principes de contréle, se reporter aux pages du “Lexique des Méthodes™, en fin

PRIN RENSEIGNEMENTS

VALEURS STANDARDS | - VALEURS LIMITES
(mm) Ll (mim)

Arbres a cames

+ Hauteur des cames ;

- Admission 33,992 & 34,048 34,70
~ Echappement 35,692 &4 35,748 35,40
= Diameétre des tourillons 23,959 4 23,980 —
+ Alésage des paliers 24,012 4 24,025 —
= Jeu aux paliers 0,032 a 0,066 0,150
» Faux rond mesuré au milieu — 0.1

COUPLES DE SERRAGE (en m.daN)

— Vis de paliers d'arbre 4 cames : 1,0
— Vis de guide chaine de distribution : 1,0.

— Vis de fixation du support de tendeur de chaine : 1,0.

DEPOSE DES ARBRES A CAMES

1) Dépose du couvercle d'arbres a cames

Se reporter au paragraphe “Jeu aux soupa-
pes” au chapitre “Entretien Courant” ol cette
dépose est décrite.

Pour rappel 6 vis {(photo 51).

2) Dépose du tendeur de chaine de distribution

Trés important : Ce tendeur automatique est du
type anti-recul, sa tige interne peut donc avancer
pour tendre la chaine, mais il lui est impossible
de reculer. Donc si I'on desserre de quelgues
filets les vis de fixation du tendeur, ne jamais
s'aviser de les revisser. Le tendeur doit &tre tota-
lement déposé et remonté comme expligué plus
loin dans “Repose du tendeur de chaine de
distribution”.

Procéder comme suit ©

+ Déposer la rampe de carburateurs pour faciliter
'accés au tendeur (voir le précedent paragra-

phe).

o Relacher le tendeur, déposer |'obturateur caout-
chouc et visser de maniere & ramener le ressort
de tension & la position de repos.

= Déposer le tendeur aprés avoir retiré ses deux
vis de fixation {clé Allen de 5 mm).

PHOTO 51 (Phato RMT)

3) Dépase des arbres a cames

« Déposer les bouchons de contrdle sur le cou-
vercle d'allumeur en bout droit de vilebrequin et
avec une clé Allen de & mm, tourner le vilebre-
quin pour mettre les pistons 1 et 4 au point mort
haut (aligner le repére comme pour un réglage
du jeu aux soupapes.

« Retirer la canalisation d’huile en bout gauche
des demi-paliers {photo 52, repére A).

= Déposer le patin supérieur de chaine de distri-
bution (2 vis Allen de 5 mm) {photo 53, repére A).
= Deposer chague arbre a4 cames. Pour cela,
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commencer par les fixations extérieures, dévis-
ser par 1/4 de tour toutes les vis des demi-
paliers. Recupérer le demi-palier et les douilles
de centrage puis sortir I'arbre & cames.

CHAINE DE DISTRIBUTION ET PIGNONS

La chaine de distribution ne doit présenter
aucune faiblesse aprés avoir observé avec
attention tous les maillons et axes.

Contrile et remplacement
des pignons d’arbres a cames :

—Une chaine usée entraine une détérioration
des pignons et vice-versa. Autrement dit, si

vous constatez une usure des pignons, la chaf-
ne est vraisemblablement usée et doit étre rem-
placee.

Nota : Le remplacement de la chaine de distri-
bution, nécessite la dépose de la roue libre de
démarreur.

—Les pignens d'arbres & cames sont montés
d'origine sur les arbres a cames, c'est leur
montage qui différencie 'arbre a cames
d'admission de celui d'échappement.

Nota : L'arbre 4 cames d'admission est repéré
“IN" (photo 54, repére A) et celui d'échappe-
ment est repéré “EX” (repére B).

12—0
10—e¥ 10

4
S—12
1
0—L6—10  Lppresa camEs
& 1. Arbre & cames
@ d'admission -
. . 2. Arbre a cames
%? d’%:happemenr .
3. Demi-segment
Q% 7 de calage
de roulemeants -

4. Poussoirs -
& Soupapes
d’admissiorn -

5. Soupapes
d'échappement -
7. Ressorts -

8. Siege de ressort
supérieur -

9. Siege de ressort
inférieur -

10, Claveltes
demi-fune -

11. Joints de gueue
da soy, -
12, Pagiﬁgs
de réglage.

o

REMONTAGE ET CALAGE DE LA DISTRIBUTION

1) Repose des arbres 4 cames

+ Contrdler que le vilebrequin est bien position-
né, le trait du repére, sur la roue libre de démar-
reur doit étre aligné avec le repére fixe du carter.
Au besoin, tourner le vilebrequin dans le sens
des aiguilles d’'une montre en tirant la chaine
pour éviter gu'elle ne se coince.
* Lubrifier tous les paliers de la culasse, avec de
I'huile moteur ou, de préférence, avec de la
graisse au bisulfure de molybdéne {par exemple,
el Ray MC 8).
s S’assurer de la présence des demi-segment
de calage des roulements a billes (photo 55).
* Prendre 'arbre & cames d'échappement repéré
“EX”, lubrifier ses tourillons et le passer sous la
chaine. Le tourner de sorte que la fléche du
repére 1 sur le pignon soit dirigee vers l'avant et
alignée avec le plan de joint de la culasse
{photo 56).
= S'assurer que le vilebrequin est toujours en
position de calage et, tout en évitant de le faire
tourner, tendre le brin avant de la chaine et
mettre la chaine en prise sur le pignon de I'arbre

PHOTO 52
{Pholo RMT) =

i b

0 53
RMT)

a cames d'échappement dont |a fleche repérée
1 doit toujours &tre vers l'avant et parfaitement
correspondre avec le plan de joint supérieur de
la culasse.

* Lorsque I'arbre 4 cames est calé, immobiliser
la chaine sur le pignon avec un collier de type
Rilsan {voir photo 58).

PHOTO 54
{Photo RMT)

PHOTO 55 (Photo RMT)

PHOTO 56
{Phota AMT)
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Nota : Cette opération facilite ultérieurement la
mise en place des demi-paliers en évitant a la
chaine de sauter des dents et de décaler
d'autant la distribution.

- Glisser sous la chaine l'arbre & cames d'admis-
sion, repére 3 vers le haut (photo 57) et comp-
ter 15 axes de chaine a partir de |a fleche repé-
rée 2 du pignon de l'arbre & cames d'échappe-
ment, sachant que le premier axe compté est
celui en face de la fleche repérée 2 et le 15™
axe est celui qui doit &tre en regard de la fléche
repérée 3.

+ Paser la chaine sur le pignon d’arbre a cames
d’admission. Immobiliser |a chaine sur le pignon
avec un collier Rilsan (photo 58).

+ Disposer leurs douilles de centrage {photo 59,
repére A) et poser les demi-paliers {photo 59).

+ Mettre et serrer trés progressivement (par 1/4
de tour) les vis des 1/2 paliers en passant de
'une a l'autre {photo 60) les arbres & cames

doivent descendre bien parallélement 4 la culas-
se.

- Couple de serrage des demi-paliers :
1,0 m.daN.

— Mettre en place la canalisation d'huile et la
patin de chaine. Serrer au couple de :
1,0 m.daN.

— Vérifier que la distribution est toujours correc-
tement calée conformément au dessin joint.

2) Repose du tendeur de chaine de distribution

+ Retirer le cache caoutchouc et amener le res-
sort en précontrainte, I'immobiliser dans cette
position.{photo 61).

+ Installer le tendeur sur le moteur équipe d'un
joint en parfait &tat. Serrer ses vis de fixation
sans excés {1,0 m.daN)}, et relacher le ressort
de tension.

= Tourner le vilebrequin de deux tours dans le
sens des aiguilles d'une montre, pour aligner &

CHAINE DE DISTRIBUTION

1. Chaine de distribution -
2. Patin avarnt -
3 et 4. Patin supérieur et fixations -
5. Patin arriére -
& et 7. Vis et rondefles -
8. Tendeur complet -
9. Obturateur -
10. Joint -
11. Joint de tendeur -
12 Vis

nouveau les repéres et contréler le bon calage
de la distribution.

3) Repose du couvercle d'arbres & cames
et des bouchons de contrdle

Pour mémoire le couvercle est équipé de

PHOTO 60 {Photo AMT)

2 douilles de positionnement contréler ega-
lement que les joints des puits de bougies sont
collés. Le bouchon supérieur de contrble est
équipé d'une rondelle d'étanchéité en cui-
vre, controler son état avant de la mettre en
place.

PHOTO 58 (Photo RMT)

PHOTO 57 (Phote RMT)

PHOTO 61 (Photo AMT)

PHOTO 59 (Phato AMT)
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Culasse - soupapes

CONTROLES

Pour les principes et méthodes de contréle, se reporter au “Lexique des méthodes”. Voir les
termes “Culasse™ et “Soupapes”, ainsi que l'annexe “Métrologie™.

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

VALEURS STANDARDS VALEURS LIMITES

(mm) (mm),
Culasse
< Defautdeplanitel nuwnneiiesrmataal., e ...0,20
Soupapes
+ Epaisseur de rebord de téte.........cc......... o= S e et HaTa )
* Largeur de sigges .......... 09411
+ Faux rond de queues .. o P i e o (R e L2
Angles des fraises de rectification de siéges (angles par rapport a I'horizontale)
= Admission
S e e e R LR L T R Tt N | g R S réf. N -116 ou 122
— Exterieur . 307, Lref. M- 128
- Interne........ réf. N-111
* Echappemen
- Portée ........ o L réf. N -116 ou 122
— Extérieur ... i B réf. N -120 ou 121

* & queues de soupapes :
- Admission..........
~ Echappement ...
= Ovalisation de la téte de soupape .. !
* Alésage guides de soUpapPes ......oovvceeece o forionenns

* Jeu soupape/guide
— Admission .........
— Echappement..................

L4475 84,490, e
4,455 4 4,470, o

..0,010 2 0,037
...0,030 a 0,057

Ressorts de soupapes (adm., éch.)

* Longueur libre ressort interne ...... S R ......36,80

« Longueur libre ressort externe........ ...38,60

Tension du ressort sous charge (adm., éch.)

interne, sous 4,5 kg.....ocoeoo o, 299

Externe sous 15.5 kg ....oveeeiiiien. 33,4

COUPLES DE SERRAGE (m.daM)

- Les 10 vis de fixation de culasse ; 4,3,

—La vis sous le rebord avant de culasse : 1.0.

— Les 2 vis coté puits de distribution ; 1,0,

— Vis de raccord banjo des durits d’huile : 2,0,

QUTILS SPECIAUX

- Jeu de fraises en cas de rectification de siéges de soupapes.

Angle Référence Angle Reférence Angle Référence

45° N-116 457 N-122 30" N-126
60° N-111 5 N-120 8% N-121

= Pour un remplacement de guides de soupapes.

= Chassoirfemmanchair Suzuki (réf. 09916-43210) avec adaptateur {ref. 09916-53330).

— Alésoir pour logement de guide Suzuki (réf. 09916-34580).

— Alésoir de guide Suzuki (réf. 09916-34542).

sL8ve-soupapes Suzuki (réf. 09916-14510) et piéce d'adaptation {réf. 09916-14521) ou léve-sou-
/papes du commerce de dimensions adéquates.

| 1+ Clé dynamométrique d'une capacité de 5,0 m.daN.
| Ak ; 5

1°) CONTROLE DES COMPRESSIONS — Compressions normales : 11 & 15 kg/em=
— Compression minimale tolérée : 9 kgicm?,
—Difterence de compression entre cylindre -

2 kgfcm?® maxi.

Se reporter au mot “Compression” dans les
pages du “Lexique des Méthodes”.

CULASSE

1. Culasse compléte - 2. Guide de soupape - 3. Fixations demi-palier - 4. Vis.-

5. douilfes de positionnement - 6. Joint de culasse - 7. Douilles de pasitionnement de culasse -
8. vis de fixation avant - 8 et 10, Vis de fixation et rondelfes - 11 et 12. Vis de conduite d huile -
13. Hondelles d'étanchéité - 14. Conduite d’huile - :

15 al 16. Vis - 17, Rondelfes - 25

18. Bouglaes - 19. Pipes d'admission -
20.Capuchon de prise de dépression -
21. Conduit d'admission cylindre 3 -

22, Joint torigue - 23. Colfier -
i 9 .
|

24. Vis - 25. Durit -
28 3 28. vis - 29. Rondelle.

-1
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2°) CULASSE » Effectuer les déposes suivantes, déja décrites :

— Le cache-arbres & cames {voir le paragraphe
“Jeux aux soupapes” au chapitre “Entretien
courant™).

—Les arbres 4 cames et la rampe de carbura-
teurs {voir précédemment).

—Les echappements (veir plus loin le para-
graphe “Dépose du moteur du cadre”).

a) Dépose de la culasse

« Vidanger I'huile moteur ainsi que le circuit de
refroidissement.

+ Déposer le radiateur équipé de son motoventi-
lateur. ;

e

‘PHOTO 63

PHOTO 64
{Photo RMT) {Photo AMT)
PHOTO 65
(FPhoto RMT)
PHOTO 66
{Photo RMT)

= Déposer la fixation de la canalisation d'huile &
la culasse (photo 62).

o Cote droit, desserrer les vis de bridage des
fixations avant du maoteur au cadre, puis deposer
les fixations.

e Déposer les fixations gauche du moteur au
cadra.

+ Déposer la vis d'arrét de la chaine de distribu-
tion {photo 63)

o Déposer les vis (Allen de 5 mm) situées cité
puits de chaine {photo 64, repére A).

« Déposer la vis a l'avant de |a culasse (photo 64,
repére B).

+ Pour limiter les contraintes mécanigues sur le
bloc cylindres, desserrer les 2 écrous de fixation
du bloc au moteur, cété distribution.

« Débloquer d'un 1/4 de tour les 10 vis fixant la
culasse. Les desserrer selon l'ordre inverse de
serrage indigue sur la photo 66.

= Finir de retirer progressivement les 10 vis et
récupérer leurs rondelles.

= Déposer la culasse. La décoller en frappant
ses bords avec une cale de bais,

Mota : Prendre garde que les pousscirs ainsi
que les pastilles de réglage de jeu au soupape
ne se delogent des siéges supérieurs de res-
sorts de soupapes.

b) Repose de la culasse

« Nettoyer parfaitement les plans de joint.

= Sur le bloc-cylindres, installer les éléments sui-

vants (photo 65) :

— Le patin de chaine de distribution avant {repé-
re A).

— Deux douilles de centrage (repére B).

— Un jeint de culasse neuf, (repére C).

= Poser la culasse et placer les 10 vis de serrage
de la culasse.

= Serrer les 10 vis en plusieurs passes selon
I'ordre indiqué {photo 66), Effectuer un serrage
initial de 2,5 m.daN, puis terminer par un serra-
ge final de 4,3 m.daN.

PHOTO 62
(Photo RMT)

« Remettre la vis sous I'avant de la culasse puis
les 2 vis coté puits de chaine {serrer au couple
de 1,0 m.daN}.
* Serrer au couple de 1,0 m.daN les écrous du
bloc cylindres,

3°) SOUPAPES

a) Dépose des soupapes

La depose des soupapes est decrite dans les
pages du “Lexique des méthodes” au mot
"Soupapes”. De méme pour |a rectification et le
rodage des siéges de soupapes.

Nota : Ne pas mélanger les pastilles d'épaisseur
de réglage de jeu aux soupapes.

b) Repose des soupapes et de |eurs ressorts

Moter les points suivants {voir vue éclatée ci-

jointe) :

~ Les siéges supérieurs et inférieurs de ressorts
sont identiques & 'admission et a "échappe-
ment.

— Respecter le sens de montage des ressorts de
soupapes qui sont 4 pas variable ; les spires
les plus resserrées vont coté culasse. Une
touche de peinture indique la partie tournée
vers l'extérieure du moteur.

— S'assurer du parfait clavetage des queues des
saupapes en martelant Iégerement le bout des
queues.

¢} Remplacement des guides de soupapes

Les guides de remplacement sont en cote
majorée, ce qui implique d'aléser leur logement
dans la culasse avec l'alésoir Suzuki (voir
outillage dans tableau des principaux renseigne-
ments en téte de paragraphe).

Les guides sont semblables a 'admission et &
I'echappemaent. Utiliser I'outil Suzuki de dépose-
repose pour remettre en place le guide. Aprés
repose, aléser le guide a la cote voulue a l'aide
de l'alésoir Suzuki.

Aprés remplacement d'un guide, contrdler la
portée de |la soupape et refaire au besoin le
sigége & l'aide de fraises comme décrit precé-
demment.

4°) PIPES D'ADMISSION

_ Sil'an dépose ou remplace les pipes d'admis-
sion des carburateurs, noter les points suivants
pour la repose :

+ Installer un joint torigue neuf sur chacune des
pipes.

+ La pipe d'admission du 3 éme cylindre regoit la
prise de depression du robinet de carburant.

+ L'inseription “UP” de la pipe d'admission du
3™ cylindre doit &tre tournée vers le haut.

4
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Bloc cylindre - pistons

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES :

Pour les principes et méthodes de contréle, se reporter au “Lexique des méthodes”. Voir les
termes “Cylindre”, “Piston”, “Segments”, ainsi que 'annexe “Métrologie”.

+ & pistons d'origine

* Jeu cylindres-pistons.........

(mesuré & 15 mm du bas de |a jupe)........cceeersf...... 71,955 2 71,970 .

» Défaut de planéité du bloc-cylindres ... ....oeoes

VALEURS STANDARDS | VALEURS LIMITES
: G mmy oo om0
Bloc-cylindres et pistons I ’
+ Alésage d'oniging e eveseeeevseseneseseeee e 72,000 2 72,015, .. dEfAUL de surface

1,880
0,040 & 0,050, o

Segmentation

* Segment supérieur :
- Hauteur gorge .........
— Epaisseur segment
- Jeu latéral.........
—Jeuala cnuFe -

— Ecartement libre des becs...........
= Segment intermediaire :

— Hauteur gorge ........
— Epaisseur segment.
—Jeu latéral ............
—Jeu a la coupe ..
— Ecarterment libre des becs
* Haut. gorge seq. racleur......ccoveveeennns

L 1,018103.0

environ 89 ...l 5L

01 T O e
L0,77a0,74 .
.0,1020,25
..environ 8,7 =
B e e | P e =

@

Axes de pistons
weSdas AtaE ABE L G bl UL LI T W
- Alésage pieds de bielles

+ Alésage de pistons................

15,985 816,000 ... 4. 15,980
.16,010 416,018 .. ..16,040
16,0022 16,008 ...} 16,030

1°) BLOC-CYLINDRES

a) Dépose du bloc-cylindres

Aprés dépose de la culasse, procéder comme
suit @

« Déposer le patin de guidage de chaine de dis-
tribution avant.

« Finir de dévisser les ecrous de maintien du
bloc coté distribution (photo 67).

= Retirer la canalisation d'eau située & l'arriére
du blog, fixée par 3 vis. Récupérer les joints
d'étanchéité de cette derniére.

+ Soulever le bloc-cylindres bien verticalement.
Au besoin, le décoller de son joint en frappant
avec une cale de bois sur des endroits non fra-
giles.

b} Repose du bloc-cylindres

= Nettoyer les plans de joint.

« Sur le carter-moteur, placer les deux douilles
de centrage (photo 68, repére A) et un joint
neuf (repére B).

+ Contréler |e tiercage des segments.

= La repose du bloc-cylindres est expliquée dans
le “Lexique des methodes” au mot cylindre. A

deux personnes, il n'est pas besoin de pince a
segments mais il faut prendre de grandes pre-
cautions pour bign rentrer les segments dans les
gorges. Lorsqu'on est seul, il est indispensable
d'utiliser des pinces ou des colliers a segments
de bonnes dimensions comme les colliers
Suzuki (réf. 09916-74521 et 09916-74540).

BLOC-CYLINDRES

1. Bloc cylindres -

2. Joint d'embase -

3 et 4. Goujons et écrous -

5. Douifles de positionnement -

6. Conduit d'huile inférieure -

7. Conduite d'huile supérieure -

8 et 8. Raccords Banjo superfeurs
et rondelles d'étancheité -

10 et 11. Raccords Banjo inférieurs
et rondelles d'étanchéité.

Identification
des segments ;
A: Segment de feu -
B. Segment
d'étanchéite -

C Segment racleur.
1. Expandeur -

1 2 Segments racleur.

Vous pouvez également mettre en place des
goujons sur les fixations extérieures avant de
maniére a guider le bloc cylindre {photo 68).
Les pistons 1 et 4 sont au PMH, prendre soin de
huiler les cylindres, puis positionner le bloc de
maniére a le mettre en place sur le dessus des
pistons. puis taire descendre le bloc en prenant
s0in de guider les segments. Pour les pistons 2
et 3 opérer de la méme maniére.

« Remetire sans les bloquer définitivement les
écrous d'embase coté distribution. Ces derniers

seront serrés au couple aprés repose de la
culasse.

2°) PISTOMS ET SEGMENTS
a) Dépose et repose des pistons
(voir vue éclatée du vilebrequin ci-aprés)

Se reporter au terme “Piston” dans le “Lexi-
que des méthodes”. Les axes de pistons sont

.l
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montés légérement gras. S'ils sont durs a venir
{axes gommeés par I'huile par exemple), s'aider
d'un chasse-axes ou bien chauffer légerement
les pistons.

Les pistons ont un sens de montage : la flé-
che sur leurs calottes doit pointer vers |'échap-
pement (phote 70).

De préférence, remplacer les circlips d'axes de
pistons.

~ PHOTO 68 (Photo RMT)

e
PHOTO 69 (Photo AMT)

b} Segments

Un dessin ci-joint illustre la section des seg-
ments supérieurs et intermédiaires, tous deux
margqués respectivement d'une lettre “N™ ou des
lettres “RN” sur leur face superieure.

Un dessin précise comment tiercer les seg-
ments.

ECHAP. ‘
=2&me segment
*Glissigre

inférieur

*Glissiére
supérieur

Méthode
de fHercage
des segmernts.

*Segment supérieur
ADM.*Bague d'écartement

PHOTO 70 (Photo RMMT)

Embrayage

CONTROLES :

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

Pour les principes et méthodes de contrble, se reporter au “Lexique des méthodes”. Vair le
terme “Embrayage”, ainsi que I'annexe “Métrologie”.

VALEURS STANDARDS VALEURS LIMITES
. L G ) T (mm)
Disques d’embrayage
+ Epaisseur des disques garnis 2,92 a 3,08 =
= Voile maxi des disques lisses = 0,10
* Hauteur libre du ressort de diaphragme = 2.8

QUTILS SPECIAUX

commerce.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

— Ecrou de noix d'embrayage : 15,0.

— Clé dynamométriqgue de capacité 15,0 m.daM.

—Qutil de maintien du plateau de pression Suzuki (réf. 09920-34820) ou outillage similaire du

1°) REMPLACEMENT DES DISOUES D'EMBRAYAGE

a) Dépase du couvercle d’'embrayage

: + Déposer le flanc droit de carénage.

i = Vidanger I'huile-moteur.

: « Déposer le couvercle d'embrayage. coté droit
i du moteur, aprés avoir retiré les 11 vis de fixa-
i tion (cle Allen de 5 mm).

h) Dépose des disques

+ Déposer le flasque le débrayage aprés avoir
extrait e grand circlip avec des pinces fermantes
{photo 71).

* Récuperer la rondelle de butée {Photn 72,
repére A), la butée & aiguilles (B) et le poussoir

de debrayage (C). Sortir éventuellement la tige
de débrayage. A savoir qu'une deuxiéme tige

PHOTO 71

pHOTO 72 {Phota RMT)

{Photo AMT)
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reste au centre de I'arbre de hoite. Pour la sortir,
il faut déposer au prealable le couvercle de
pignon de sortie de hoite de vitesses.

+ [mmaobiliser e plateau d'embrayage a l'aide de
I'outil & ergots Suzuki pour pouvoir dévisser
I'écrou central avec la douille de 30 mm (pho-
to 73), récupérer la rondelle conique {photo 74).

disques d'embrayage ainsi que des pigces de
rechange, noix, plateau de pression, ressarts de
diaphragme et support. Cette méthode équivaut
a un échange standard, le remplacement des
disques se faisant ultérieurement, d'une maniére
classique.

2" méthode :

Four déposer les disques il y a deux métho- Déposer I'empilage de disques d’'une manigre

des : classique.

1" méthode : ;

Déposer I'empilage complet des disques. 1" méthode : :

méthode inspirée de la compétition. Cette = Retirer 'empilage complet de disques {pho-
méthode necessite d'avoir un jeu complet de to 75).

COUVERCLES MOTEUR

1 et 3. Couvercle d'embrayage et joint - 4. Douilles de positionnement -

9 et 10. Bouchon de remplissage et joint forique -

11 et 12. Couvercle de roue libre de gémarreur et joint - 13. Douilles de positionnément -

14 et 15. Vis et rondealle d'étanchéité - 16 et 17. Bouchon et foint tarique -

18 el 19. Bouchon et rondelle d'étanchaité - 20 et 21. Couvercle de reducteur de démarreur et joint -
24. Douilles de positionnement - 27 at 28. Couvercle d'alternateur et joini -

29, Douilles de positionnement - 30 et 31.Vis et randealle d'étancheite -

32. Couvercle de pignon de sortie de boite de vitesses - 33. Douilles de positionnement -

36. Capuchon du mecanisme de réglage d’'embrayage.

2™ méthode :

+ Déposer les vis de fixation du support de res-
sort de diaphragme & la noix {3 vis) (photo 76).

+ Retirer |e support (photo 77, repere A}, récu-
pérer les deux ressorts a diaphragme (B), la ron-
delle sigége reste sur le plateau de pression.

« Retirer 'empilage de disques d'embrayage.
Pour récupérer les disgues les plus au fond, les
extraire avec un petit crochet.

= Sortir le mécanisme de progressivité composé
d’'un anneau conigue et d'une rondelle siége.

¢} Pose des disgues

1" méthode :
» Mettre en place 'empilage complet.

2™ méthode : d

= Tremper les disques dans de ['huile-moteur
surtout gl sont neufs. ¥

+ 5l a ate retirg, remettre le mécanisme de pro-
gressivité composé d'une rondelle siege et d'un
anneau conique.

« En commengant par le disgue garni d’un dia-
metre interne superieur, installer tous les dis-

‘PHOTO73
(Photo mw? .

£

| PHOTO 75
(Photo RMT)
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14

- 13

EMBRAYAGE

1. Clache et douille - 2. Rondefle - 3. Roulement & aiguilles - 4. Noix - 5. Ressort a diaphragme -
6. Jeu de disques gamis - 7. Disque garni grand diamette intérieur - 8. Jeu de disques lisses -
8A. Disques lisses plus épais - 9. Plateau de pression - 10 et 11. Mécanisme de progressivité -
12. Support de ressort & diaphragme - 13. Vis - 14. Anneau d’a%:aui des ressort a diaphragme. -
15, Flasque de débrayage - 16. Ecrou - 17. Rondelle - 18. ondelle frein - 18. Circlip -
20 et 21. Tiges de débrayage - 22. Poussoir - 23. Mécanisme de débrayage - 24. Vis de réglage -

25, Ecrou - 26. Rc_nde.f@ de trottement - 27. Butée & aiguilles - 28. Joint - 29. Ressort - 30. Vis.

ques en alternant disques acier et disques gar-
nis.

Nota : les, 4™ et 5™ disques acier en partant du
fond de la noix d'embrayage (coté mécanisme
de progressivité), sont d'Une épaisseur supérie-
re. Prendre soin de les positionner correctement.

« L'empilage se termine par un disque garni.

» Remettre le plateau de pression en l'encastrant
dans les cannelures de 1a noix (photo 78).

« Remettre sur le plateau de pression la rondelle
siége puis les deux ressorts a diaphragme puis
mettre en place le support de ressort de dia-
phragme.

+ Serrer |es 3 vis modérément.

« Monter et serrer I'écrou de pression au couple
de 15,0 m.daN. Utiliser 'outil d'immobilisation ef
la douille de 30 mm comme au démontage pour

PHOTO 79 {Photo RMT)

serrer I'écrou. Brider I'écrou par un coup de
pointeau.

+ 5i la tige de débrayage a été retirée, ne pas
oublier de la reloger dans le pergage axial de
|'arbre primaire.

« Remettre en place le poussoir de debrayage
équipé de la butée a aiguilles et de la rondelle
siege.

« Remonter le flasque de poussée et réinstaller
le grand circlip.

- Varifier que I'embrayage fonctionne correcie-
ment.

d) Repose du couvercle d’embrayage

- Nettoyer les débris de vieux joint.

« Sur le plan de joint du carter, étaler une fine
couche de pate & joint sur 3 & 4 cm de part et
d'autre du plan de joint de jonction des 1/2 car-
ters {supérieuriintermédiaire et intermédiaire/
inférieur).

- Disposer les deux douilles de centrage (photo
79, repére A) et un joint neuf (B).

« Installer le couvercle en notant que 3 vis a
I'avant sont munies de rondelles d'étancheite.
(photo 80, repére A).

+ Refaire le plein d'huile moteur.

2°) CLOCHE ET NOIX D’EMBRAYAGE

a) Dépose de la noix et de la cloche d'embrayage

« Déposer I'empilage de disques {voir précédem-
ment).

« Retirer la noix.

- Retirer la rondelle plate.

+ Retirer le roulement a aiguille ainsi que le
palier. \

« Prendre soin de positionner correctement le
vilebrequin de maniére & ce que la masse du
vilebrequin ne géne pas la sortie de la cloche.

+ Mettre de biais la cloche d'embrayage, puis la
sortir équipée du pignen d'entrainement de |a
pompe & huile.

- Récupérer la rondelle chanfreinée.

PHOTO 80 (Pholo RMT)
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h) Repose de la cloche et de la noix d’embrayage

* Le pignon d'entrainement de la pompe ast
mente sur cannelure derriére |a cloche d'embraya-
ge {photo 81).
« Installer la rondelle de butée, sa face chanfrei-
née vers linterieur (photo 82), sur l'arbre primaire,
+ Mettre en place la cloche d'embrayage équi-
ﬁée du pignon d'entrainement de la pompe a
uile (photo 83).
* Mettre en place le palier {photo 84, repére A)
avec e roulement 4 double rangée d'aiguilles
(B). Vous assurer que la cloche d’embrayage
soit correctement montée sur les dentures de |a
masse de vilebrequin servant de pignon
d'entrainement primaire et que le pignon installé
gelrlriére la cloche engréne bien la pompe a
uile.
* Mettre |a rondelle plate et installer la noix
d'embrayage (photo 85).
- Réinstaller les disques d'embrayage comme
précédemment décrit.

3°) MECANISME DE SELECTION

a) Dépose du mécanisme

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

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

« Déposer le couvercle de pignon de sortie de
boite aprés avoir détaché la rotule de renvoi de
pédale de sélecteur,

« A I'extrémité gauche de 'axe de sélecteur,
extraire |e circlip qui retient 'axe et récupérer la
rondelle placee derriére (photo 86).

+ Par son coté droit, tirer sur I'ensemble axe-
commande de sélection qui vient avec son ras-
sort de rappel,

+ Pour retirer le porte-cliquets avec les cliquets,
deposer les deux plaguettes qui encadrent le
porte-cliquets et qui calent latéralement le tam-
bour de sélection. Ces deux plaguettes étant

PHOTO 81 (Phota AMT}

fixées par des vis a téte fraisée enduites de pro-
duit frein filet (il est pratiqguement obligatoire
d'avoir recours & un tournevis a choc) et des
écrous.

= En enlevant le porte-cliquets, maintenir les cli-
quets serrés avec les doigts pour éviter gu'ils ne
sautent (photo 87), et les entourer d'un fil de fer
pour les garder en place.

Nota : Ne déposer le porte-cliquets qu'en cas de
nécessité. En effet, ces piéces ne sont pas commo-
des a reassembler.

h) Doigt de verrouillage des vitesses

Ce doi?t et son ressort sont accessibles aprés
dépose de la plaguette droite de maintien du
porte cliquet (photo 88).

¢) Remontage du mécanisme

Procéder 4 l'inverse en respectant les points sui-
vants :

+ Si le ressort de sélection est & remplacer, bien
veiller & I'ancrer sur la butée du secteur dentg,
en mettant le brin contre-coudé vers le haut.

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

— Introduire les ressorts dans leurs trous.

Montage correct du
mecanisme 3 cff-
quets, la partie la
plus large des cii-
quets (A) lourneée
vers 'extérieur du

porte cliguets.

PHOTO 82 (Photo AMT)

PHOTO 85 (Photo RMT)

PHOTO 86 (Phoio RMT)
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— Les poussoirs se mettent avec leur extremite
arrondie coté cliquets.

— Me pas inverser la position des cliguets dont la
partie la plus large doit &tre orientée vers
I'extérieur du support {voir dessin).

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

- Positionner le porte cliguets de maniére que

PHOTO 89
| {Photo RMT)

son pion de commande se loge correctement
dans le pergage de la commande de sélection.

* A la repose des plaguettes de calage, commen-
cer par celle située cote pompe & huile (pho-
to 89, repére A). Soulever |egérement le porte
cliquet, puis mettre la plague d'arrét coté sélec-
teur {B).

+ Mettre en place I'axe de sélection (photo 90)

+ Du coté gauche de l'axe de sélection, ne pas
oublier la roendelle et le circlip.

PHOTO 90

pom‘;;é hu“e

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

Jeu de contrdle de la pompe a huile :

Entre rator externe et logement valeur limite : 0,20 mm.
Entre rotor externe et rotor interne valeur limite : 0,35 mm.

La pompe & huile est fixée sur le carter derriére la cloche d'embrayage. L'entrainement s’effec-
tue via un train de pignons. Le pignon menant est en prise sur |a cloche d'embrayage.

PHOTQO 91 (Photo RMT)

PHOTO 92 (Photo RMT)

(Photo AMT)

DEPDSE DE LA POMPE

+ Déposer la cloche d'embrayage (voir préce-
demment).

« Déposer le pignon mené de la pompe, 1 circlip
{photo 91), récupérer le pion (photo 92, repére
A) et la rondelle de frottement (B).

+ Déposer |a pompe a huile (3 vis) (photo 92,
repere C).

+ Désassembler la pompe (1 vis} (photo 92,
repere D).

Contréle de la pompe

Les deux rotors sont montés dans le corps de
pompe ainsi que I'axe d’entrainement, utiliser un
|eu de cales pour mesurer les jeux entre rotors
et entre rotor externe et logement (vair le
“Lexique des Méthodes™). Vérifier I'état du
joint du corps de pompe.

Nota : Les pieces internes de la pompe ne sont
pas disponibles séparément. La pompe se rem-
place en un ensemble.

- Pression de lubrification

1°) CONTROLE DU MANOCONTACT
DE PRESSION D'HUILE

Le manocontact se trouve sur la canalisation
d'huile du carter moteur (voir photo 93, repe-
re A). Contréler le manocontact si le témoin de
pression reste allumé malgré une pression nor-
male, ou si ce témoin ne s'allume pas lorsqu’on
met le contact, moteur arrété.

« Déposer le flanc latéral droit de carénage et
débrancher le fil vert/jaune issu du manocentact.
« Entre ce fil et la masse, interposer un ohm-
métre :

— Moteur arrété, la résistance doit &tre nulle.

~ Moteur tournant, elle doit &tre infinie.

Si I'on installe un manocontact neuf, mettre du
produit frein-filet sur son filetage et le serrer au
couple de 1,5 m.daN.

2°) CONTROLE DU CLAPET DE SURPRESSIDN

« Amener le moteur a sa température de fonc-
tionnement huile a 60° G, température prise sur
le boucheon de vidange (10 minutes en &té et 20
en hiver a 2 000 tr/mn.).

+ Sous le carter de roue libre de démarreur, reti-
rar le bouchon & empreinte six pans creux qui
obstrue la rampe de graissage. A la place, bran-
cher un manométre de pression d’huille.

= Démarrer le moteur et noter la pression a
divers régimes. Si elle excede 5,0 kKgfem?, le cla-
pet de décharge est coincé en position fermee.

+ Si elles est frés inférieure a 2,0 kg/em® & des
régimes supérieurs & 3 000 tr/mn, soit le clapet
de décharge reste partiellement ouvert, sait le
circuit de graissage est défectueux (pompe
usee, fuite aux joints, usure moteur).

"

caﬂerd’hulle

a) Dépase du carter d’huile

+ Déposer les flancs de carénage.

+ Déposer les échappements comme décrit plus

Igin au paragraphe “Dépose du moteur du ca-
re”.

= Vidanger 'huile moteur (voir “Entretien Cou-
rant”}.

« Déposer |g carter d’huile fixe par 12 vis (clé de
10 mm} {(photo 93).

« Si nécessaire, déposer le clapet de surpres-
sion d'huile, voir la crépine de pompe & huile,
maintenue par 2 vis (photo 94, repére A). Récu-
pérer le joint torique de cette derniére qui devra
atre remplacé par un neuf au rementage.

+ Désassembler la crépine d'aspiration (3 vis) et
nettoyer le tamis.

b) Repose du carter d'huile

= Assembler la crépine d’aspiration avec le joint
face nervurée cité aspiration,

= Installer la crépine d'aspiration I'équiper d'un
joint neuf.

'PHOTO 93 (Photo RMT}




Consceils pratiques

86-C. P.

COUVERCLE DE CARTER D’HUILE - POMPE A HUILE - POMPE A ESSENCE

1 ef 2. Couvercle de carter d'huile el joint - 3. Vis - 4. Douilles de positionnement -
&. Aondefles joint - 6 et 7. Bouchon de vidange ef rondelle d'étanchéité - 8. Tamis filtrant -
9 et 10. Corps de crépine - 11. Joint - 12. Vis de fixation - 13. Vis d'assemblage -
14. Joint forique - 15, Clapet de surpression - 16. Pompe 4 huile compléte -
17. Joint d'embase - 18. Vis de fixation - 19. Pignon menant de pompe -
20. Pignon meng de pompe - 21. Rondelle de frottement - 22. Pion - 23. Circlip -
24.-Manocontact de pression d'huile - 25 et 26. Pompe 4 essence compléte et fixations,

+ Installer le carter d'huile en notant les points
suivants :

— Equiper le carter d’un joint neut.
— Contréler la présence des 2 douilles de posi-
tionnement {photo 94, repére B).

~3 vis regoivent une rondelle d'étanchéité
(photo 93, repére B).

— Serrer les vis au couple de 1,4 m.daN.

PHOTO 94 (Photo RMT)

f REFROIDISSEUR D'HUILE

1 et 2. Refroidisseur d'huile
&t joint torigue -
3. Raccord support
de cartouche filtrants -
4. Durit alfer d'eau -
& Durit retour d'eau -
5. Rondefle -
7. Colliers & vis -
8. Vis -
9. Cartouche filtrante -
10 et 11, Support de refroidisseur
ef joint -
12 et 13. Vis de fixation -
14. Collier -
15, Patte de maintien.
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Refroidisseur d’huile

DEPOSE - REPOSE

+ Déposer les flancs de carénage.

= Vidanger le circuit de refroidissement ainsi que
le circuit de lubrification. 2

* Déposer le collecteur d'échappement.

= Retirer la cartouche d'huile que I'on remiplacera
au remontage.

= Au niveau du refroidisseur, débrancher les
deux durits du circuit de refroidissement.

= A l'aide d'une clé de 30, retirer le raccord de
dérivation sur lequel vient se fixer la cartouche
filtrante d'huile et servant au maintien du refroi-
disseur d’huile {(photo 95).

* Récupérer le refroidisseur d'huile.

Al remontage :

+ Nettoyer la surface d'appui du refroidisseur sur
le bloc-moteur.

+ Huiler |2 joint torique du refroidisseur,

« Présenter le refroidisseur, sa patte de monta-
ge, venant se loger dans son pergage moulé sur
le carter-moteur.

= Installer |a vis raccord de dérivation équipée de
sa rondelle d'appui. Serrer cette vis & un couple
de serrage de 7,3 m.dalN.

+ Installer les durits d'arriveée et de depart du cir-
cuit de refroidissement.

= Maonter un filtre & huile obligatoirement neuf.

Réducteur de démarrage roue libre

+ Installer les différents autres élements comme
décrit dans les paragraphes précédents.

= Contréler aprés remplissage des circuits de
refroidissement et de graissage qu'il n'y ait pas
de fuite.

PHOTO 95 (Phota AMT)

de démarrage et capteur d’allumeur

a) Dépose

« Déposer le couvercle du réducteur de démar-
rage cété droit du moteur (5 vis clé Allen de 5 mm).
« Retirer |e pignon double et son axe.

+ Déposer le couvercle de roue libre de démar-
rage {4 vis clé Allen de 5 mm).

+ Hetirer le pignon et son axe.

= Immobiliser la roue libre de démarreur & |'aide
de l'outil Suzuki (réf, 09920-34830) puis déposer
la vis de fixation {clé de 14 mm) (photo 96).

« Retirer la roue libre de démarreur.

+ Déposer la platine supportant le capteur, aprés
avoir retiré ses deux vis de fixation, la patte
guide fil et le passe fil.

b) Cantrdles

+ Tenir le pignon et tourner |a roue libre en sens
d'horloge ; elle doit tourner librement. Si on la
tourne en sens inverse d'horloge, elle doit se
solidariser du pignon.

= 5i un defaut de demarrage a été constaté et si
la roue libre semble en &tre la cause, verifier le
libre mouvement des galets de coincement. En
cas de mauvais fonctionnement, remplacer la
roue libre compléte.

« Egalement, vérifier |'état de surface de I'épau-
lement du pignon fou {photo 97, repére A) sur
lequel porte les galets de coincement (B).

Pour le contrdle du capteur d'allumage voir le
chapitre électricité.

c) Repose

Proceder & l'inverse de la dépose en notant les
points suivants :

— Mettre en place |a rondelle plate avant la roue
libre de démarreur (photo 98).

— Aligner le repére de la roue libre de démarreur
avec le repére fixe de I'arbre {photo 99).

—Serrer la vis de fixation de la roue libre au
couple de 5,4 m.daN.

—La rendelle ondulée du pignon réducteur
menant de roue libre est placee cité couvercle
{photo 100, repére A).

— Mettre un peu de pate d'étanchéité de part et
d'autre des demi-carters,

— Mettre en place la douille de positionnement et
un joint neuf, la vis de fixation superieure du
couvercle est équipée d'un rondelle d'étan-
chéité (photo 100, repére B).

PHOTO 96 (Photo RMT)

A

PHOTO 98 (Phioto AMT) PHOTO 101 {'Phéro AMT)
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—L'empilage du pignon intermediaire est le sui-
vant : rendelle plate (photo 100, repére C},
axe, pignon, roulement & aiguilles, rondelle

late (photo 101, repére A) et rondelle ondu-
e (photo 101, repére B).

— Mettre en place les 2 douilles, et un joint neuf.

—La vis de fixation inférieure droite est équipde
d’ugv)e rondelle d'étancheité (photo 102, repé-
re A).

PHOTO 102 (Photo RMT)

ROUE LIBRE
ET TRAIN REDUCTEUR
DE DEMARREUR

1. Pignon menant réducteur -
2. Axe -

3. Roulement & aiguilles -
4. Rondelle de frottement -
5. Rondetle ondulée -

&. Pignon intermediaire
de reducteur -

7. Axe -

8. Rondeslle ondulge -

8. Roue libre de démarreur -
10. Rouwlement a aiguilles -
11. rondefle -

12. Rondefle -

13. Vis.

Pignon de transmission primaire

Opération préliminaire : déposer la roue libre de démarreur, et le capteur d'allumage.

« Déposer le patin (1 vis) {photo 103).
= Retirer e pignon equipé du rotor d'allumage.

A la repose aligner le repére du pignon avec celui de |'arbre (photo 104).

il 5 L E
PHOTO 104
(Photo AMT)

PHOTO 103
(Photo RMT)

DEPOSE

+ Déposer le réservoir d'essence.

+ Debrancher le cable d'alimentation du démar-
reur.

» Déposer las fixations (2 vis).

+ Retirer le démarreur (photo 105).

Contriile

Le contrdle des composants du demarreur est
decrit au chapitre électricité.

Au remontage prendre soin de graisser le
joint torique.

PHOTO 105 ({Photo AMT)

.’.
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Alternateur

Nota : Ce paragraphe ne traite que de la dépose
de l'alternateur. Pour les contrles électriques se
reporter plus loin au paragraphe “Egquipement
Electrique”. 5

DEPOSE- REPOSE DE L'ALTERNATEUR

. Dégoser le flanc de carénage gauche.
« Débrancher la batterie.

= Debrancher le connecteur de ['alternateur
{connecteur 3 broches).

+ Deposer les fixations du couvercle (B vis clé
Allen de 5 mm), retirer le couvercle.

+ Immobiliser le rotor avec l'outil Suzuki
(réf. 09930-44530), puis déposer I'écrou de fixa-
tion du rotor {clé de 17 mm) (photo 106).

* Mettre en place l'extracteur (photo 107, repére
A) Suzuki (réf. 09930-30450) immobiliser le rotor
{photo 107, repére B}, puis visser 'extracteur.

+ Si nécessaire déposer le stator {3 vis et une vis
de maintien de la patte).

A la repose:

— Dégraisser la queue du vilebreguin.

— Serrer au couple de 12,0 m.daN la vis de fixa-
tion du rotor.

—Mettre un peu de pate d'etanchéité de part et
d'autre du plan de joint de liaison des demi-
carters.

— Mettre en place les douilles (photo 108, repé-
re A) de positionnement et un joint de carter
neuf.

—5i le stator a eté déposé mettre de la pate
d'étancheité au niveau du passe fils.

—Las 2 vis supérieures de fixations sont équi-
pées de rondelles d'étanchéite (photo 1089,
repére A).

\\ o

it

PHOTO 106
(Photo RMT)

PHOTO 109

PHOTO 108
(Photo RMT)
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‘Opérations nécessitant la dépose du moteur

Dépose et repose du moteur

Mota : Si l'on envisage l'ouverture du moteur, il
est preferable de déposer le maximum d'organs,
moteur dans le cadre. En effet, il est plus facile
de débloquer les vis el écrous, moteur dans le
cadre que sur un établi {exemple : I'écrou ‘du
pignon de sortie de boite de vitesses), De plus,
le bloc moteur ainsi dépecé sera plus facile a
extraire du cadre. En conclusion, nous vous
conseillons de sortir le moteur de son cadre
aprés avoir effectué les opérations décrites au
paragraphe “Opérations possibles moteur dans
le cadre” du présent chapitre, & I'exception prés
du carter d'huile.

1°) DEPDSE DU MOTEUR EQUIPE DE TOUS
SES ORGANES

a) Dépose préalahle :

« Déposer les selles et le réservoir de carburant.

= Déposer |e carénage.

= Déposer |e boitier de filtre & air.

+ Sortir la rampe de carburateurs comme précé-

demment decrit au paragraphe “Carburateur” de

ce méme chapitre.

« Vidanger les circuits de lubrification et de

refroidissemant.

« Déposer le radiateur.

« Déposer |e boitier de thermostat.

+ Débrancher les canalisations d'arrivée et de

départ du circuit de refroidissement au moteur.

* Hetirer le filtre a huile ainsi que le refroidisseur

d'huile placé a I'avant de la moto.

+ Débrancher les connecteurs des fils électriques

suivants :

— Cable de masse de |a batterie.

— Connecteur de l'alternateur.

— Connecteur du contacteur de point mort.

—Caonnecteur du manocontact de pression
d’huile.

— Connecteur du contacteur de béquille latérale.

— Connecteur du capteur dallumeur.

— Connecteur du capteur de position de vites-
ses.

— Sonde de température.

— Céble d'alimentation du démarreur.

— Les cdbles de hougie.

» Déposer I'échappement comme suit

—Retirer les huit vis de bridage des tubes
d'échappement & la culasse.

— Retirer |a fixation du collecteur au cadre (1 vis).

— Retirer sous le repose pied passager droit la
vis de fixation du silencieusx.

» Déposer le vase d'expansion.
théposer le couvercle de pignon de sortie de
oite.

PHOTO 110 (Photo RMT)

= Bloguer la roue arriére pour faciliter le debloca-
ge de la vis de fixation du capteur de vitesse.

= Déposer I'écrou du pignon de sortie de boite.
Detendre au maximum la chaine pour vous per-
mettre de retirer le pignon de I'axe de sortie de
boite.

b) Dépose du moteur du cadre :

+ Placer un cric ou une cale sous le bloc moteur,
Assurer soigneusement l'installation de ces der-
niers du fait de la forme du carter d'huile.

— Déposer la fixation arriére infarieure (photo 110).
« Déposer I'écrou de bridage.

= Deposer I'écrou de reglage avec 'outil Suzuki
(réf. 09940-14980).

= Déposer |'entretoise de réglage avec I'outil
Suzuki (réf. 09940-14980).

— Dépose de la fixation arriére supérieure.
+ Dévisser la vis de bridage (photo 111, repére A)
= Déposer le boulon de fixation {repére BT.

— Depose des fixations avant, droite et gauche.

» Dévisser les vis de bridage des fixations droite
{photo 112, repére A).

- Déposer les vis de fixation droite (repére B).

« Déposer les vis de fixation gauche (repére C).

Sortir le moteur par 'avant.



Conseils pratiques

2°} REPOSE DU MOTEUR

* Le dessin ci-joint précise I'emplacement des
différents axes, et entretoise. Les entretnises
fixes et I'entretoise de réglage se montent toutes
a droite. Respecter les couples de serrage sui-
vants (voir le dessin} :

Repére de vis | Longueur | Cauple d:g_fis“ef’riag,%l
: (mm) (mudaN) e
Entretoise : 1,0
1 200 Ecrou de réglage :
Ecrou de, bridage :
7.9
2 185 7.9
3 45 £,9
4 55 7.9
<] 30 2.3
Entretoises 1"0,5 mm -

+ Mettre en place les entretoises fixes.

+ Pour l'installation de tous les composants du

moteur, se reporter aux paragraphes correspon-

dants dans les pages precédentes.

+ Une fois le moteur réinstallé, effectuer les régla-

ges suivants :

—Jeu aux cables de gaz.

- Reéglage du céble de starter.

— Contréle du ralenti.

— Réglage de |a garde 4 'embrayage.

— Tension de chaine secondaire. -

— Niveau d’huile moteur (ne pas cublier la car-
touche filtrante d’huile).

—Remplissage du circuit de refroidissement
ainsi que son contrile d'élancheéité.

PHOTO 111 {Photo RMT)
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Implantation des fixations moteurs
dans le cadre !
1. Fixation arriére inférieure -
2. Fixation arrigre supérietire -
3. Fixation avant gauche -

4. Fixation avant droite - 5. Vs de bridage -

&. Entrefoises épaulées -

7. Entretoise vissée - 8. Ecrou crénsié,

Carter moteur

REMPLAGEMENT DU CARTER-MOTEUR

En cas de remplacement du carter-moteur,
récupérer les pigéces suivantes sur le vieux car-
ter:

— Les gicleurs d'huile en notant leur emplace-
ment.

— Les différents bouchons de passage d'huile.

— Les douilles de centrage.

—Les segments et pions de calage des roule-
ments d'arbres de boite.

— Et toutes autres piéces non fournies .

OUVERTURE DU CARTER-MOTEUR

Mota : sur celte nouvelle génération de moteur,
nous pouvans distinguer deux types d'interven-
tions distinctes qui sont liées & la conception du
moteur, (un bloc moteur composé de trois demi-
carters), une intervention sur la boite de
witesses et une sur le vilebrequin. A noter que
Ilintervention sur le vilebrequin nécessite,
cependant la dépose de la boite de vitesses.

Le haut-moteur {distribution, culasse, bloc-
cylindres, pistons) laisse en place n'entrave pas
I'intervention sur la boite de vitesses. Ainsi on
peut limiter les démontages pour une simple
intervention sur la bolte de vitesses, sur le tam-
bour et les fourchettes de sélection. Par contre,
lorsqu’on veut intervenir sur le vilebrequin et les
bielles, il est nécessaire d'effectuer préalable-
ment la dépose du haut-moteur comme décrit
precedemment.

= Déposer les piéces suivantes en vue d'une

ouverlure compléte :

— Le démarreur électrique.

— L'alternateur.

— L'allumeur {rotor et capteur).

— L'embrayage complet (noix et cloche).

— Le filtre a huile.

—La pompe a eau, le refroidisseur d'huile et son
support.

— Le couvercle de roue libre de démarreur ainsi
gue la roue libre.

—Les arbres a cames, le bloc-cylindres et les
Eistons, unigquement si le vilebrequin et les

ielles doivent étre déposés.

DUVERTURE CARTER BOITE DE VITESSES

» Déposer la conduite d'huile extérieure (pho-
to 113).

= Chté g?auche, déposer |a téle de maintien des
joints & lavre (photo 114).

= Si le tambour de sélection doit &tre déposé,
retirer l& contacteur de point mort et récupérer le
plot de contact et son ressort logés dans le tam-
bour {(photo 115).

« Déposer le support du refroidisseur d'huile
(photo 116). ]

+ Retirer les 7 vis d'assemblage (6 M8 et 1 M&)
du carter intermédiaire et du carter inférieur,

. PHOTO 113

(Photo RMT)

PHOTO 114 (Photo AMT)
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PHOTO 116

CARTER MOTEUR

1. Ensemble de carter - 2. Douilles de positionnement -

34 15. Vis d'assemblage des carters - 16 & 18. Rondefles d'étanchéité -

19. Gicleur d'huile (lubrification des roulements d'arbres de boite de vitesses) -

22, Gicleurs droits de piston - 23. Gicleurs gauche de piston -

24. Gicleur d'alternataur - 25. Joints toriques - 26. Fixations gicleurs -

27. Joints - 28. Bouchon de canalisation d'huile -

29 ef 30. Bouchons et rondelles d'étanchéité de canalisations d'huile - 31, Joints toriques -
32. Vis M10 x 200 mm - 33. Vis M 10 x 185 mm - 34. Ecrous.

(Photo RMT)

disposées sur le demi-carter supérieur (photo
117).

* Retourner le moteur.

* Déposer le carter d'huile ainsi que la crépine
d'aspiration d'huile {voir un précédemment para-
graphe).

+ Deposer les 13 vis (13 M6} fixant le demi-carter
inférieur avec le carter intermédiaire (photo 118).
+ A l'aide d'un maillet, décoller avec précaution
les demi-carters et retirer le demi-carter inférigur,
les arbres de boite restent dans le demi-carter
intermédiaire. Le tambour de sélection, les axes
et les fourchettes restent dans le demi-carter
inférieur,

FERMETURE DU CARTER DE BOITE
DE VITESSES

+ Nettoyer parfaitement et dégrais-
ser les plans de joint. Utiliser du
diluant cellulosique pour dissoudre
les restes de pate a joint.

= Dans le demi-carter supérieur. ins-

laller les pigces suivantes :

—Les arbres de boite de vitesses
avec les précautions indiquées
plus loin au paragraphe “Boite de
vitesses™,

* Le demi-carter inférieur doit étre

equipé du tambour de sélection et

des fourchettes.

* S'assurer de la présence des

joints toriques (photo 119, repé-

re A} et des douilles de positionne-
ment #repére B). ;

+ Vérifier que ['orifice du gicleur du

circuit de lubrification des roule-

ments d'arbres de boite de vitesses
n'est pas ohstrué (photo 119, repe- ‘

re C),

* S'assurer que les plans de joint

PHOTO 117
{Photo RMT)

bord méme des rigoles amenant I'huile aux

arbres de boite.

* Mettre |a boite de vitesses au peint mort :

— Aucun pignen ne deit en craboter un autre.

- Le doigt de verrouillage doit étre dans le cran
de point mort du tambour de sélection.

+ En veillant & ce que les fourchettes s'engagent

bien dans les gorges de pignons baladeurs,

poser le demi-carter inférieur. Il dait s'emboiter

sans forcer.

= Mettre en place les fixations supérieures les vis

(photo 117, repére A) sont équipées de ron-

delles d’étanchaité en cuivre et les serrer en 2

passes (voir tableau).

+ Meltre en place les fixations inférieures les vis

{photo 118, repére A) sont équipées de ron-

sont bien dégraissés et étaler une
fine couche de pate d'étanchéité
sur le plan de joint du demi-carter
infarieur.

—MNe pas mettre de péte a joint au

PHOTO 118
{Photo AMT)
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delles d’étanchéité et les serrer
en 2 passes (voir tableau).
Vis | ‘Serrage Serrage
initial final
{m.dall} (m.daN)
M3 1,3 2.4
e 0,6 11
PHOTO 119
{Photo RMT)

Appfication d'un cordon de péte a joirt, A

sur le demi-carter inférieur
de la boite de vilesses.

Application L[g*
d'un cordon i 3
de pate a joint
sur le demi-carter intermédiaire
de vilebrequin.

Boite de vitesses

ARBRES ET PIGNON
DE BOITE DE VITESSES

DEPOSE DES ARBRES

Les arbres de boites peuvent étre retirés aprés
ouverture du carter de boite de vitesses.
Quelques points particuliers sont & observer lors
du désassemblage des arbres, et lors de leur
repose dans le carter-moteur. Dans les lignes
qui suivent, les chiffres entre parentheses cor-
respondent aux repéres de la vue éclatée ci-jointe.

DESASSEMBLAGE DES ARBRES DE BOITES

1) Arbre primaire

« Déposer le roulement & aiguilles (8) et le joint
d'huile {9).

L
» Déboiter le circlip (12) du pignon primaire de
6" (5) et le glisser vers le pignon primaire bala-
deur de 3 et 4™ (3).
+ Repousser le pignon primaire de 6™ vers le
pignon primaire baladeur de 3 et 4™ ainsi gue le
pignon primaire de 2™ (2) vers le pignon primaire
de Gll'ﬁ

= Oter le clip (13) et déposer le pignon primaire
de 2™, puis pignen primaire de 6™ avec sa
bague (B), le circlip (12) et le pignon primaire
baladeur de 3 et 4™ (3).

« Déposer le pignon primaire de 5™ (4) avec sa
bague (10) aprés avoir &té le circlip {11).

2) Arbre secondaire

Aucune difficulté ou astuce particuliére pour
désassembler I'arbre secondaire. Il suffit d'dter
les divers circlips et rondelles.

Si nécessaire, utiliser un extracteur a griffes

BOITE DE VITESSES

f—15

1. Arbre primaire - 2. Pignon menant de 2 - 3. Pignon menant de 3/4™ -

4. Pignon menant de 5™ - 5 et 6. Pignon menant de 6™ et pafier - 7. Rowlement droif -

8. Routement gauche - 9. Joint & lévre - 10, Pafier de pignon de 5™ - 11. Circlip de pignon de 5™ -
12. Circlip de pignon de 6™ - 13. Circlip de pignon de 2™ - 14. Demi-segment - 15. Pion -

16. Arbre secondaire - 17. Pignon mené de 1% - 18. Pignon mené de 2™ -

19 et 20. Pignon mené de 3™ et palier - 21 et 22, Palier et pignon mené de 4™ - 23. Pignon mene de 5™ -
24. Pignon mené de 6 - 25. Rondelle cannelde - 26, Roufement gauche - 27. Roulement droit -
28. Joint - 29. Palier de pignon mené de 1* - 30. Palier de pignon mene de 2 -

31. Circlip pignon mené de 2 - 32. Circlip de pignon mené de 3" - 33, Circhp de pignon menéd de 4™ -
34. Demi-segment de calage - 35. Pion - 36. Rondelle droite de pignon mené de 17 -

37. Rondelle gauche de pignon mené de 17 - 38. Rondafle de pignon mené de 2 -

39. Plaque d'arrét des joints et fixations - 41. Pignen de sortie de boite - 42. Entretoise -

43, Chaine de transmission secondaire - 44. Maiflon & mater - 45. Ecrou - 46. Hondelle,
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pour sortir ensemble le roulement & billes et

I'entretoise.

3) Remplacement des roulements

Le principe de remplacement des roulements
est décrit dans le “Lexique des méthodes”, en
fin d'ouvrage. Veiller & positionner correctement
les roulements & billes pour que leur rainure
puisse s’encastrer dans |le demi-segment de
calage.

4) Réassemhlage des arbres de boite

_ Remonter les pignens sur les arbres de boite
en vous aidant de la vue éclatée et de la coupe
ci-jointe. Toutetois, veiller aux points suivants :

— Les pignons fous de 6™ et 5™, sur [arbre pri-
maire ainst que ceux de 1™ a 4™ sur l'arbre
secondaire sont montés sur bague. Ces
bagues possedent un orifice de lubrification

u'll convient d’aligner avec |'orifice de graissage
equivalent sur I'arbre primaire ou secondaire.

PHOTO 121 (Photo AMT)

Coupe des arbres
de bofte de vitesses
precisant 'emplacerment
des diverses bagues,
rondelles, circfips
et pigrions.

MECANISME
DE SELECTION )

51

1 et 2. Ensemble de fourchettes - 3 et 4. Axes - 5 et 6. Tambour de sélection ef pion - .
7. Fixation de |'étoile de sélaction - 8. Porte cliguets - 9. Cliquet supéricur - 10. Cliguet inférieur -
11. Plaque d'arrét gauche - 12, Plague d'arrét droite - 13. Etoile de sélection - 14. Rondelle -
15 et 16. Entretoises 6p: 5= 17. Galet - 18. Pion - 19. Roulement & bifles -

20. Roulement & aiguifles - 21. Ressort - 22. Vis téte bombee - 23. Vis téle fraisée - 24. Ecrou -
25 et 25. Doigt de verrouiliage et fixation - 27. Rondelfle de frottement - 28. Axe de sélecteur -
29, Ancrage de I'axe de sélecteur - 30. Rondefle - 31. Roufement - 32, Joint 3 févre -

33. Ressort de rappel - 34 et 35. Rondelle et circlip - 36. Biellsite de selecteur -

37, Capuchon de protaction - 38. Tige de rappe! - 39. Levier de séfecieur -

40. Capuchon de protegtion - 41. Embout caocutchouc - 42. Ecrou - 43. Rondelle - 44. Vis -
45, Ecrou - 46. Capteur de position de vitesses enclenichse et point mort - 47, Pion -

48. Joint torique - 49. Patte de maintien de cédbles - 50. Ressort - 51. Vis.
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— A la pose ou a la depose d'un circlip, prendre
garde de ne pas élargir sa coupe plus que
nécessaire. Respecter son sens de montage
comme indigué dans les pages du “Lexigue
des méthodes™ en fin d'ouvrage.

— Installer des joints & levre neufs.

5) Repose des arbres dans le demi-carter supérieur

= Veiller a bien encastrer les roulements dans
leur pion de maintien sur le demi-carter supé-
rieur.

» Loger les demi-segments des roulements dans
les découpes du carter prévues a cet effet
{Photo 120, repére A).

TAMBOUR ET FOURGHETTES
DE SELECTION

DEPOSE

« Sorlir les axes de fourcheltes et récupérer
celles-ci.

= Maintenir le tambour de sélection puis dévisser
I'étoile de sélection avec sa rondelle d'appui.

= Sortir ensuite le tambaour.

Contriles

-+ Masurer 'épaisseur des dents des fourchetles
et la largeur des gorges des pignons baladeurs ;
+ Epaisseur des fourchettes © 4,80 et 4,90 mm.

« Largeur des gorges de fourchettes : 5,00 a
5,10 mm.
+ Jeu fourchette/gorge : 0,10 a 0,30 mm (limite :

« Vérifier également gue les fourchettes ne sont
pas vrillées.

PHOTO 122

(Phata RMT)

+

REPOSE

* Huiler les pigces.

= Installer le tambour de selection (photo 121).

+ Mettre en place la rondelle d'appui puis ['étoile
de sélection en bout de tambour de sélection
{une seule possibilité de montage due & la pré-
sence de deux pions de montage excentres).
Mettre du produit frein-filet sur la vis de fixation
de cette derniére. Installer le doigt de verrouilla-
ge afin de positionner le tambour de selection au
point-mort.

+ Positionner chague fourchette les repéres sont
orientés vers 'embrayage (photo 122, repére A)
et enfiler leur axe.

« Reposer le contacteur de point mort aprés
avoir relogé le plot de contact et son ressort.

+ 5i les cliquets de selection doivent étre instal-
lés, se reporter dans les pages précédentes au
paragraphe “Mécanisme de sélection™.

~ Ouverture fermeture du carter de vilebrequin

PHOTO 123
(Photo RMT)

PHOTO 124
{Photo RMT)

OUVYERTURE

Cpération preliminaire @ Déposer les arbres de
boites de vitesses.

» Déposer les fixations supérisures du demi-car-
ter supérieur au demi-carter intermédiaire (9 vis
Mé) (photo 123).

« Déposer les fixations inférieures du demi-carter
intermédiaire au demi-carter supérieur 16 vis
dont 6 MG (photo 124) et 10 M3 numérotée de 1
a 10 (photo 124).

+ Séparer les demi-carter, le vilebrequin reste en
place dans le demi-carter supérieur.

— 5 les demi-coussinets sont délogeés les posi-

tionner aussitot 4 leur place respective.

FERMETURE

« Mettoyer parfaitement et degraisser les plans

de joint. Utiliser du diluant cellulosique pour dis-

soudre les restes de péte & joint.

= Contraler |a présence des :

—Demi-coussinets de vilebrequin. Me pas
oublier de lubrifier les demi-coussinets (graisse
au bisulfure de molybdéne).

— Les 3 douilles de centrage {photo 125, repére A).

— Butées de calage lateral du vilebraguin {voir
plus loin, au paragraphe vilebreguin).

— Gicleurs d’huile des calottes de pistons.

* S'assurer que les plans de joint sont bien

dégraissés et étaler une fine couche de pate

d'étanchéité sur le plan de joint du demi-carter

inférieur, Observer les précautions suivantes :

— Ne pas mettre de pate a joint au bord méme
des demi-coussinets de vilebreguin pour ne
pas risquer d'entraver leur graissage.

« Metire en place les fixations inférisures M9 gui
seront serrées en 2 passes !

i — Serrage initial : 1,8 m.dah.
* — Serrage final : 3,2 m.daN.

+ Mettre en place les fixations superieures M8, &
savoir qu'une des vis regoit le cable de masse
{photo 123, repére A} et qu'une autre est équi-
pée d'une rondelle d'étancheite (photo 123,
repére B).

» Terminer I'assemblage des carters par les fixa-
tions inférieures M6 dont deux sont equipées de
pattes guides de fils {photo 124, repére A).

—Les vis M6 seront serrées au méme couple
avec un serrage initial 2 0,6 m.daM. puis un
serrage final a 1,1 m.daM.

PHOTO 125 (Photo RMT)
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Vilebrequin PRINGIPAUX RENSEIGNEMENTS (5u1T)

Valeurs colées des rep’:_léres Iet‘(r)es Valeurs l:ol'éesl des repéres lettres
: : sur le carter moteur (photo 126 sur la masse vilebrequin {photo 127, repére A)
PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS ( SR _
" 3 : Lettre ! Valeurs (en mm) Lettre : Valeurs {en mm)
GCONTROLES : e AT T 7 |
Voir les termes suivants dans le “Lexique des méthodes” : “Embiellage”, “Plastigage”. Yoir éga- A 37,000 4 37,008 A 33,992 4 34,000
lerment 'annexe "Métrologie”. . -
Le Plastigage peut étre obtenu auprés de cerlains motocistes ou distributeurs de fournitures auto- B 37,008 4 37,016 B 33,984 4 33,992
maobiles, s
w ; ; : Cc 33,984 3 33,984
Pour plus de précisions sur les repéres évoqués dans les tableaux qui suivent, se reporter au 2°) Demi-coussinets de bielles
texte. a) Epaisseurs et références
VALEURS STANDARDS VALEURS LIMITES Couleur : Epaisseur (en mm) Référence
{mm) {mm)
3 - Wert 1,480 41,484 12164-17 E 01-0A0
Vilebrequin :
* Faux-rond.... ST BEE Moir 1,484 41,488 12164-17 E 01-0BO
+ Jeu latéral... .0,055a0,11.. -
* @ des tourillons...... .33,976 & 34,000.. harron 1.488 21,492 12164-17 E 01-0EQ
+ Jeu diamétral aux paliers .. 0,020 2 0,044 ...
* @ des manetons de bielles .33,976 a4 34,000.. ; Jaune 1.492 21,496 12164-17 E 01-0D0
* Largeur des manetons ... e e B bnh ) O SRR o ]
Bielles : b} Tableau de choix des demi-coussinets de bielles (tous modales)
¢ Jeu latéral auxtdtes ...t e 0,10 2 0,20 e e ..0,30 i - -
= Largeur tétes de bielles 20,95 a 21,00. - Lettres inscrites sur les masses.
+ Jeu diamétral aux tétes .. 003220056 ...} 0080 du vilehrequin
+ Alésage pied de bielles .......ccccovivvvinnnnnne. . 37,000 & 37,016 -
Repére. 1 2 3
Carter-moteur :
= Alésage paliers de vilebrequin ....................]....... 37,000 4 37,(H6..._... L Chiffres inscrits 1 Vert Nair Marron
sur bielles 2 Noir Marron Jaune
GHOIX DES DEMI-COUSSINETS 5
Ce choix estlguidlé par des lettres (demi-coussinets de palier_s] ou des chiffres (demi-coussi- Valeurs cotées des repéres chiffres Valeurs cotées des repéres chiffres
nets de bielles} inscrits sur le vilebrequin, le carter-motaur et les bielles. sur |a téte de bielle (photo 127, repére B) sur la masse vilebrequin (photo 127, repére C)

Des précisions sont données dans le texte qui suit ces tableaux. apreés installation des demi-cous-
sinets neufs. Toujours contréler les jeux diamétraux selon la méthode du plastigage décrite dans Chifire Valeurs {en mm) Chiffre
le “Lexique des méthodes™. ;

Valeurs (en mm)

1°) Demi-coussinets de palier de vilebreguin 1 37,0004 37,008 . 33,992 & 34,000
a) Epaisseur et référence : i 2 37.008 437,016 2 33,384 4 33,992
Couteur Epaisseur (en mm) . Reéférence 1/2 coussinets 3 33,976 & 33,984

Vert 1,486 21,490 12229 31E50 0AQ

Mair 1,490 21,494 12229 31E50 0BO

Marron 1,494 31,498 12229 31E50 0C0

Jaune 1,498 41,502 12229 31E50 0DO

b} Tahleau de choix des demi-coussinets de paliers :

Lettres inscrites sur les masses
. du vilebrequin

Repére SR B gl il
Lettres inscrites sur 1/2 carter supérieur A Vert Mair Marron PHOTO 127 | PHOTO 126
(Photo RMT) | (Phota AMT)
B Noir Marron Jaune e i i ]
{Suite page suivante,




Conseils pratiques

PRINGIPAUX RENSEIGNEMENTS (suire)

CHOIX DE LA BUTEE DE CALAGE LATERALE GAUCHE DU VILEBREQUIN
Jeu latéral
\Mesuré coté gauche | Reférence de butée | Repere | Epaisseurdebutée | Jeu latéral standard
sans butée gauche . achoisir couleur | ' (en mm) o (enmm)
en place e L e g

2.560 a 2,585 12228 17E00 OF0 Blanc 2,475 a 2,500 0,060 20,110
2,535 4 2,560 12228 17E00 0E0 | Jaune 2,450 & 2,475 0,060 & 0,110
2,510 42,535 12228 17E000D0 |  Vent 2,425 & 2,450 0,060 40,110
2,485 & 2,510 12228 17E00 0G0 | Bleu 2,400 42,425 0,060 20,110
2,460 3 2,485 12228 17E00 0BO Naoir 2,375 a 2,400 0,060 a 0,110
2,430 a 2,460 12228 17E00 0AQ Rouge 2,350 4 2,375 0.055 40,110

| PHOTO 128 (Photo RMT)

VILEBREQUIN
DEPOSE DU VILEBREQUIN

Le carter-moteur etant ouvert. retirer le vilebre-
guin du demi-carter supérieur.

Important : Si les demi-coussinets et les butées
laterales ne sont pas destines a étre remplacés,
veiller 4 ne pas les mélanger entre eux.

CHOIX DES DEMI-COUSSINETS
DE PALIERS DE VILEBREQUIN

Selon leur épaisseur, les demi-coussinets
sont reperes sur leur bord par une touche de
peinture. lls seront sélectionnés d'aprés 'asso-
ciation des lettres inscrites a l'arriére du demi-
carter supérieur et sur 'une des masses du vile-
breguin.

Le tableau “Chaix des demi-coussinets de
paliers” indique quelle couleur de demi-coussi-
nets convient.

PHOTO 129 (Photo AMT)
w  dp

Exemple :
palier reperé B, choisir des demi-coussinets
reperes en noir.

Pour un tourillon repéré A et son

Trés important : Les demi-coussinets allant
dang le demi-carter supérieur sont perces d'un
orifice de lubrification.

CHOIX ET MONTAGE DES BUTEES LATERALE
DU VILEBREQUIN

Le vilebrequin et ses butées gauche et droite
étant installes dans le demi-carter supérieur,
contréler le jeu latéral du vilebrequin de la fagon
suivante :

* Aepousser le vilebrequin au maximum du coté
Alternateur de fagon qu'il n'existe aucun jeu au
niveau de la butée droite.

+ A |'aide de cales d'épaisseur, mesurer le jeu
latéral c6té gauche, Celui-ci doit &tre compris
entre 0,055 et 0,110 mm.

= Si le jeu est supérieur ou inférieur, procéder &
un reglage comme indique ci-aprés.

VILEBREQUIN ET PISTONS

1. Bielles complétes -
2. Vis d'assemblage -
3. Jeu de coussinet de bielles -
4. Vilebrequin -
5el 8. Cales de calage latérale -
7. Coussinets de tourilfon -
8. Piston -
2. Jeu de segments -
10 et 11. Axe et ofip d'arrét -

12. Pignon de chaine de distribution.

&

CHOIX DE LA BUTEE GAUCHE

Nota : La butee laterale droite doit éire impérati-
vement repérée par une touche de peinture
verte. '

Avant de procéder au choix de la butée gauche,
mesurar ['épaisseur de Ia butée droite qui est
comprise entre 2,425 a4 2,450 mm. Si ce n'est
gas le cas, remplacer cette butée par une aufre
utée verte de bonne épaisseur puis recontrdler
le jeu comme précedemment decrit.
= Buteée droite en Flace, vilebrequin venant la
caler, mesurer, a l'aide de cale, le jeu latéral
sans la butée gauche en place (photo 128).

+ Choisir ensuite une butee gauche en fonction
du jeu. (Voir tableau en téte du paragraphe).
+ Installer la nouvelle butée gauche puis mesurer
le jeu fonctionnel. Votre choix est bon si vous
rentrez dans la tolérance de jeu de 0,055 et
0,110 mm ({voir tableau en téte de chapitre).

Exemple

Aprés avoir controlé I'épaisseur de la butée
droite, le vilebrequin installé de fagon & coincer
cette butee, je mesure un jeu céte gauche de
2,50 mm. Il me faudra donc monter, d'aprés le
tableau, une butée repérée bleue de 2 400 a
2,425 mm d'épaisseaur.
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Important : Pour obtenir un jeu latéral correct,
on peut ére amené & monter a gauche la méme
butée qu'a droite, c'est a dire de couleur verte. |l
est important de bien monter ces butées, les rai-
nures de graissage allant vers l'extérieur (pho-
to 129).

REPOSE DU VILEBREQUIN

« Avant d'installer le vilebrequin, si nécessaire,
déposer les bielles et souffler de I'air comprimé
dans les crifices de graissage.

+ Lubrifier les demi-coussinets ainsi que les
butées latérales, le mieux étant de les enduire
d'une fine couche de pate au bisulfure de molyb-
déne (Bel Ray Molylube “antiseize”, par exem-
ple}. Prendre garde de les mettre a leur place
respective suivant leur choix d'aprés les repeé-
rages du carter et du vilebrequin. De plus, les
demi-coussinets perces vont sur le demi-carter
inferieur.

* Installer soigneusement et dans le bon sens le
vilebrequin équipé des bielles dans le demi-
carter superieur.

BIELLES
DEPOSE ET REPDSE DES BIELLES

= A leur depose, faire un repére sur chague biel-
le correspondant au n® de cylindre.

* A la repose des bielles, respecter les points

suivants :

— Lubyrifier les demi-coussinets, ou mieux, les
enduire de graisse au bisulfure de molybdéne
{par exemple, Bel Ray "antiseize™.

— Veiller & ne pas inverser |les chapeaux par rap-
port a leur bielle. Pour cela, il suffit de faire
cofncider les deux moitiés des chiffres inscrits
a cheval sur la tranche de la téte de bielle.

- Respecter le sens de montage des bielles :
vilebrequin installé dans le demi-carter supé-
rieur, le repére moulé sur la bielle doit regarder
vers alternateur

— Les vis de bislles se serrent en deux fois :

1) Serrage initial : 3,5 m.daM.

2} Serrage final : 6,7 m.dal.

CHOIX DES DEMI-COUSSINETS DE BIELLES

Ce choix s'effectue selon le méme principe
que pour les demi-coussinets de vilebrequin, par
association de chiffres marqués sur une masse
de vilebrequin et se rapportant chacun & un des
manetons (voir le dessin), et par des chiffres
margués sur chague biglle.

Le tableau en début de paragraphe indique la
couleur des demi-coussinets a installer selon
I'association des repéres,

Exemple : Demi-coussinets marran pour un
maneton repére 3 et une bislle marguée 1.

Equipement €lectrique

PRINGIPAUX RENSEIGNE|

CIRCUIT DE CHARGE

* Puissance de |'alternateur : 400 W 4 5 500 tr/mn.
« Tension de régulation ; 14,5 V 3 5 50 tr/mn.

« Résistance du stator : environ 0,3 0.

CIRCUIT D’ALLUMAGE

+ Baobines haute tension :

— Résistance primaire : 2.3 8 3,3 ().

— Résistance secondaire : 30 4 40 KQ

= Rasistance du capteur d’allumage : 50 & 200 .

CODE COULEUR DE FILS

VALABLE POUR L'ENSEMBLE DU CHAPITRE

B. Nair - Bl. Bleu - Br. Marron - Dbr. Marron fonceé -
Dg. Vert fonce - G. Vert - Gr. Gris -

Lbl. Bleu clair - Lg. Vert clair - 0. Orange -

P. Rose - R. Rouge - W. Blanc - Y. Jaune -

B/Br. Noir/Marron - B/G. Noirivert -

/G, Orange/vert - O/R. Orange/rouge -

¥/R. Jaune/rouge - ¥/W. Jaunesblanc.

E/Bl. Mair/bleu - B/Lg. Moirfvert clair - B/O. Noir orange -
B/R. Noirfrouge - BAW. Noirblanc - B/Y. Noirfjaune -
BI/B. Bleu/noir - G/Y. Vert/jaune - O/B. Orange/noir -

OMW. Orange/blanc - O/Y. Orange/fjaune - R/B. Rougeinair -
W/B. Blanc/noir - ¥/B. Jaune/noir - Y/G. Jauneivert -

1. Relais de béquille latérale -
2. Relais de démarreur -
3. Relais de pompe 4 essence -
4. Redresseur srégufateur -
5. Boftier d'allumage.

Circuit de charge

Nota : voir schéma de principe au chapitre parti-
cularités techniques.

Si la batterie ne tient pas la charge, effectuer les
contréles décrits dans le chapitre “Entretien
courant”.

Nota : Le circuit de charge ne peut &tre contrdlé
gu'aves une batterie correctement chargée {ten-
sion de 12,8 V).

Si la tension est trop faible ou supérieure contrd-
ler, les bobinages de l'alternateur et le redres-
seurfrégulateur.

CONTROLE DE L'ALTERNATEUR

1°) Contriile des enroulements du stator

. DéEoser I'habillage arrigre.

« Débrancher le connecteur de ['alternateur du
faisceau principal.

« Contrdler la continuité des trois fils en prenant
les fils 2 & 2 (3 mesures), contréler également
lisolement du noyau en branchant I'chmmetre
entre un fil el une masse moteur. Effectuer le
contrdle cité alternateur.

CONTROLE DU COURANT DE FUITE

= Déposer la selle pilote.

= Mettre le contacteur principal & clé sur la posi-
tion "OFF",

s Débrancher le cable (-) de la batterie et bran-
cher un Ampéremétre borne {-) sur le {-) batterie
et borne (+) Ampéremétre sur le cable de
masse.

2°) Contrdle de la tension de sorlie de I'aliernateur

« Débrancher le connecteur de I'alternateur et
brancher un voltmétre en prenant les fils 2 a 2
(coté alternateur). Effectuer 3 mesures.

« Démarrer le moteur et l'amener au régime de
5 000 tr/min.

+ La tension a vide de l'alternateur doit étre de
55 W & 5 000 tr'mn. (moteur froid).

— Régler le calibre du contréleur sur une grande
gamme, pour ensuite I'abaisser au milliam-
pére. La valeur relevée ne doit pas étre supé-
rieure 4 0,1 mA. Dans le cas contraire recher-
cher la fuite.

CONTROLE DE LA TENSION DE CHARGE CONTROLE DU REDRESSEUR/REGULATEUR

Si malgre une batterie en bon état, celle-ci ne
tient pas la charge, vérifier 1a tension de charge
a l'aide d'un voltmeétre branché en paralléle aux
bornes de la batterie. 5i nécessairo, utiliser une
batterie neuve pour que ce contréle soit valable :

— Tension normale : 13,5 & 15,0 V a 5 500 tr/mn,

Important : Pour éviter toute détérioration du

redresseur de courant, il faut veiller aux points

suivants :

—Me pas créer de surcharge par un branche-
ment in approprié.

— Me pas créer un court-circuit.

—Me pas inverser le branchement des fils de la
batterie.

Identification —MNe pas relier le circuit de redressement direc-
des coloris des file tement a la batterie.
du bloc

Conirdle de la résistance

e Déposer les selles pilote et passager, puis
deposer I'habillage arriere. )
= Débrancher le connecteur du redresseur/régu-

redresseurrégulateur.

B/

S, lateur, puis contréler la résistance entre les fils
e indiqués dans le tableau suivant.
TR
Si les mesures relevées sont incorrectes rem-
placer le redresseur/régulateur.
Unité : k 2 Pointe (+) de 'Ohmmétre
- B/R B1 B2 B3 B/wW
B/R - o == =
; i B1 1a10 - o o ca
Pointe (-)
de B2 1a10 =a - £ e
I'Ohmmeétre
B3 1a10 = o = -
BiwW 1a20 1210 1a10 1410 =




Conseils pratiques

Contrile de la tension

» Déposer les selles pilote et passager, puis
déposer I'habillage arriere.

= Debrancher le connecteur du redresseur/régu-
lateur, puis contréler la tension entre les fils indi-

qués dans le tableau suivant. Mettre |e sélecteur

du multimétre sur le test de diode.

Si les mesures relevées sont incorrectes,

remplacer le redresseur/régulateur.

Unité : v ! Painte (+) du multimétre
- B/R B2 B3 B/

B/R - 04a07 0,4a07 04407 05a1.2

! B1 environ 1,5 environ 1,5 | environ 1.5 04a07
Pointe (<)

du B2 environ 1,5 | environ 1,5 - environ 1,5 04507
multimétre

B3 environ 1,5 | environ 1,5 | environ 1,5 — 04a07

B environ 1,5 | environ 1,5 | environ 1,5 | environ 1,5 -

Circuit de démarrage

Nota : Voir schema de principe au chapitre par-
ticularites technigues.

DEPDSE- REPOSE DU DEMARREUR

Cette opéralion est décrite dans le chapitre
“Opé-rations possibles moteur dans le
cadre”.

CONTROLE DU CIRCUIT
DU DEMARREUR

5i le démarreur refuse de fonctionner alors
que la batterie est correctement chargée, faire
les contréles suivants pour déterminer le com-
posant hars d'état ou non.

1°) L'ALIMENTATION DU DEMARREUR

Metire le contact, le coupe circuit sur la posi-
tion "RUN". Controler si un déclic est émis par le
relais quand on appuie sur le contacteur de
démarrage (débrayer quand on appuie sur le
contacteur de démarrage).

Court-circuiter les deux bornes du relais du
demarreur électrique en utilisant un morceau de
cable de forte section. On peut également, ali-
menter directement le démarreur a I'aide d'un
céble (3) de démarrage reliant la borne positive
de la batterie (1) et la borne du démarreur (2)
(voir dessin). Prendre garde de ne pas toucher
la masse de la moto.

—Le démarreur électrique ne fonctionne pas :
démonter le démarreur pour le contréler (voir
plus loin).

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

2°) RELAIS DU DEMARREUR
Contréle de la tension

Brancher un Ohmmeétre (+) sur fil jaunesvert
et {-) sur fil noir/blanc, puis appuyer sur le
contacteur de demarrage.

= Tension de 12 V : contrdler le relais de démar-
reur. i

- Pas de tension : contréler le contacteur princi-
pal & clé.

Contrile du relais

Débrancher le cable de batterie et celui du
démarreur, puis brancher une batterie entre les
bornes 3 et 4 {voir dessin) (+ sur rougeblanc et
- sur bleu/blanc) et un ohmmeétre (+ sur rouge et
- sUr noir).

Caontréler également |a résistance de la bobi-
ne en branchant un Chmmétre antre les bornes
3 et 4. La résistance doit étre de 345 Q.

Methode
de confrdle
du relais
de démarraur,

— Discontinuité (coupure) : le relais est défec-
tueux et doit étre remplacé.

— Continuité (passage} : poursuivre les recher-
ci'ées en contrflant le contacteur principal a
cle.

3°) CONTACTEUR PRINCIPAL A CLE

Débrancher le contacteur principal & cle et
contréler la continuité entre les fils rouge et
orange sur la position ON en utilisant un ohm-
métre ou une lampe témoin.

— Discontinuité (coupure) : remplacer le contac-
teur principal a clé.

— Continuité. (passage) : poursuivre les tests en
contrélant g coupe circuit de sécurité.

4°} COUPE CIRCUIT DE SECURITE

Débrancher le connecteur du commedo droit
au guidon et contréler la continuité entre les
deux fils orange/noir et orangesblanc lorsque le
contacteur de sécurité est sur la position RUN.

— Discontinuité {coupure) : remplacer le commado
droit au guidon.

— Continuité {passage) : poursuivre les tests en
contrélant le contacteur de point mort.

5°) CONTACTEUR DE POINT MORT

Debrancher le fil du contacteur de point mort
au niveau du faisceau de cables longeant le
tube gauche du cadre et contriler la continuité
entre le fil bleu cdté contacteur et la masse
{boite de vitesses au point mort).

— Discontinuité (coupure) : remplacer le contac-
teur de: point mort ou le faisceau de fil.

— Continuité {passage) : poursuivre les tests en
contrélant le contacteur de bequille latérale.

6°) DIODES

Les diodes se trouvent sous le réservoir
d'essence. La diode ne laisse passer le courant
que dans un seul sens. Contrler la continuité
entre 1 et 2 et entre 2 et 3,

—5'il ¥y a continuité dans un seul sens, la diode
ast en bon état : contréler le contacteur de
béquille latérale.

- S'il'y a continuité dans les deux sens : rempla-
cer les diodes.

7°) CONTACTEUR DE BEQUILLE LATERALE

Debrancher le connecteur du fil du contacteur
de béquille latérale au niveau du faisceau princi-
pal et verifier la continuité entre les fils, vert et
noirifblanc coté contacteur (béquille latérale rele-
vée),

— Discontinuité (coupure) © remplacer le contac-
teur de beqguille latérale.

—~ Continuité {passage) : poursuivre les tests en
contrélant le relais de securité béquille latérale/
allumage.

8°) RELAIS DE SECURITE
BEQUILLE LATERALE/ALLUMAGE

Débrancher le connecteur du relais, contréler
lisolement entre les bornes 1 et 2, puis brancher
une batterie (+} sur la borne 3 et le (-} sur la
borne 4. Contréler la continuité entre les bornes
1etz

— Discontinuité : remplacer le relais.
— Continuité : poursuivre en contrélant le contac-
teur de démarrage.

9°) GONTAGTEUR DE DEMARRAGE

Débrancher le connecteur du commodo droit
au guidon et vérifier la continuité du contacteur
de démarrage entre les cosses das fils orange/
blanc et jaunefvert {bouton peoussoir maintenu
enfoncé).

— Discentinuité {coupure) : le contacteur de
démarrage est défectueux. Le commado droit
au guidon doit &tre remplacé.

—Continuité : poursuivre les contriles en véri-
fiant tout le contacteur au levier d'embrayage.

10°) CONTACTEUR DU LEVIER D'EMBRAYAGE

Débrancher le connecteur reliant le contac-
teur d'embrayage au circuit et contréler sa conti-
nuité & |'aide d’'un ohmmetre ou d'une lampe
témoein entre les cosses des fils jaune/ et
Noiridaune {levier d'embrayage maintenu tiré :
position débrayée).

—~Discontinuite {coupure) : le contacteur
d'embrayage est défectueux et doit &lre rem-
place.

= Continuité : poursuivre les recherches en véri-
fiant les connexions et le faisceau,

11°) FAISCEAU DE FILS ET CONNECTEURS

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

En cas de defaut. remeédier aux anomalies.

Si tout est normal, il y a lieu de contrdler le cir-
cuit d'allumage comme expliqgué au précédent
paragraphe.

Meathode de confrile

des diodes.
o8& O © €Y
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DEMARREUR ELECTRIQUE

Si les contrdles effectués précédemment ont
détermings que le démarreur est la cause d'un
mauvais fonctionnement, il faut desassembler le
demarreur pour contréler tous ses éléements. La

dépose du démarreur electrique a ete deécrite.

DEMARREUR ELECTRIQUE

1. Démarreur complet -
2. Jeu de balais -
3. Support de balais -
4. Ressort -
&, Joint torigue -
&. Jeu de rondeile -
7. Joint torigue -

8. Vis d'assemblage -
2 et 10. Joint torigue -
11. Vis de fixation -
12. Ecrou,

dans la partie moteur {voir ci-avant le paragra-
phe carrespandant),

BALAIS ET RESSORTS

Déposer le couvercle du démarreur en reti-

rant les deux longues vis puis désassembler le
démarreur,

— Extraire les balais contréler qu'ils ne sont pas
craquelés ou anormalement usés. Si un balais
est défectueux, remplacer 'ensemble.

COLLECTEUR

— ODhmmétre sur I'echelle x 1 £, il doit y avoir
continuité entre toutes les lamelles du collec-
teur.

— Ohmmétre sur 'échelle x 1 kL, il doit y avair
discontinuité entre chacune des lamelles et le
moyeu central matallique.

—Chague interstice de mica doit &tre en retrait
de 0,6 mm mini des lamelles du collecteur. Au
besain, les fraiser {voir le “Lexique des Metho-
des” en fin d'ouvrage). Lorsque le collecteur

est encrassé, passer un chiffon imbibé d'essen-
ce puis l'essuyer.

La carcasse et les supports de démarreur
sont équipes de repéres a aligner & l'assem-
blage. Appliqguer une légére couche de graisse
sur le joint torigue.

| Méthode
de canirdle
du démarretr.

Circuit d’allumage ,

Nota : voir schéma de principe au chapitre “Par-
ticularités technigques”

1°) CONTROLE RAPIDE DU CIRCUIT D’ALLUMAGE

Contriles préliminaires

Contréler d'abord le bon réglage de I'allumage et
le bon état des bougies.

Si un defaut d'allumage persiste, effectuer les
contrdles préliminaires suivants :

13 Vérifier toutes les connexions du circuit d'allu-
mage.

2) Verifier I'état de charge de la batterie {ten-
sianj.

3) Vérifier I'état du fusible repéré “Ignition”.

4) Vérifier que le fusible principal ne scit pas cla-

ue,

g) Verifier la tension d'alimentation aux bobines
H.T. moteur tournant sans deébrancher les fils
primaires des bobines a l'aide d'un voltmétre
dont les sondes touchent les fils crange/blanc et
noirfjaune (cylindres 2 et 3), puis les fils oran-

|
|
|
|
|
|
|
|
|

Methode de contrdle des enroulements,

primaire {(A) et secondaire {B)
des bobines d'alfumage.

ge/blanc et blanc (cylindres 1 et 4). Si le voit-
métre indique une valeur negative, inverser le
branchement des sondes sur les fils.

2°) CONTROLE DES BOBINES D'ALLUMAGE

= Déposer le réservoir a essence.,

= Déposer le boitier de filtre 4 air.

= Débrancher les fils de bougie et les fils d'ali-

mentation.

= Avec un ohmmétre, mesurer la résistance des

enroulements :

— Enroulement primaire © 2,3 & 3,2 £ entre les
deux petites cosses plates.

— Enroulement secondaire : 30 a 40 kC entre les
deux fils de bougies avec antiparasites.

3°) CONTROLE DU CAPTEUR DE L’ALLUMEUR

* Déposer la selle pilote et débrancher la prise
multiple reliant I'allumeur au boitier d'allumage.

* Mesurer |a résistance de I'enroulement du cap-
teur entre les fils vert et noir & l'aide d'un ohm-
métre selectionné sur I'echelle x 100 £2. La resis-
tance doit &tre & 20°C de 50 a4 200 (3.

Méthode de controle  “oupleur de ‘

du capteur d'affumage.  generateur
D\\ de signaux
‘) G
g7
2
Générateur
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Conseils pratiques

= Contréler l'isolement du capteur en branchant
I'ohmmétre entre la masse et le fil noir, la résis-
tance est infinie.

4°) BOITIER O'ALLUMAGE

Si un défaut d'allumage persiste alors que le
circuit d'allumage semble sans défaut, rempla-
cer le boitier d'allumage pour voir si c’est lui qui

est a l'origine de ce défaut. Cette méthode n'est
pas a la portée du particulier, & moins de connai-
tre un autre propritaire de GSX-R qui accepte
de préter son boitier.

Les professionnels de la margue dispose d'un
appareil spécifigue pour contrdler le boitier
d'allumage digital & microprocesseur qui équipe
ces modeles de GSX-R 750. La référence Suzu-
ki de cet appareil est 09931-84490.

Equipements divers

CIRCUIT DE REFROIDISSEMENT

1°) Indicateur de température du circuit
de refroidissement

Contrdler le bon fonctionnement de Faffichage
A cristaux liquides (LCD) de lindicateur de tem-
pérature et de la diode électroluminescente
LED), au tableau de bord de |la maniére suivante
voir dessin) «

Premier cantrdle {A)

= Mattre le réservoir d'essence sur la béquille de
soutien.

+ Debrancher le connecteur du contacteur de
pression d'huile fil Vert/{jaune.

+ Debrancher le connecteur du la sonde de tem-
pérature de liquide de refroidissement fil
nairfvert.

« Mettre le contact, I'indication suivante *- - -
daoit apparaitra.

Second contrile (B)

» Connecter un fil volant entre le fil noirfvert issu
du faisceau principal et la masse du moteur.

# La LED doit s’allumer et «H|" doit clignoter sur
I'affichage.

Troisiéme contrdle (C)

» Connecter une résistance d'environ 9,56 kQ
entre le fil noirfvert issu du faisceau principal et
la masse moteur.

» La LED doit s’&teindre et «50 °C» doit étre affi-
che,

Quatriéme contrile (D)

« Connecter une résistance d'environ 0,50 kO
entre |e fil noir/vert issu du faisceau principal et
la masse moteur.

s | a LED doit s'allumer et “130 °C" doit s’afficher
et clignoter.

2°) Contrdle de la sonde de lempérature

¢+ Placer la partie inférieure de la sonde dans un
récipient contenant de I'huile.

+ Installer ce récipient au dessus d'une flamme.

+ Mettre un thermométre dans I'huile afin de
contréler la température de cette dernigre.

* Connecter les deux sondes d'un ochmmétre a la

sonde de température (le
moins au corps de la sonde).
* En vous aidant du tableau joint contréler la
résistance de la sonde a differentes tempéra-
tures. Si la résistance est infinie ou si la différen-
ce de resultat est élevée, remplacer la sonde de
température,

lus a Pextremité, le

Temperature de I'huile | Résistance nominale;
50°C environ 9,56 k2
100° C environ 2,78 kQ
120°C environ 0,69 k)
130° C environ 0,50 k&

3°) Motoventilateur

Contrdler le courant de charge du moteur du
ventilateur. Contrdler a I'aide d'un voltmétre que
le courant délivré par la batterie est bien de 12 Valts.
L'ampéremétre ne devra pas indiquer plus de
5 ampéres, le moteur tournant & pleine vitesse.

Si le motoventilateur ne tourne pas, procader &
son remplacement,

4°) Thermacontact du motoventilateur

Le thermocontact du motoventilateur sert a
actionner le motoventilateur. Lorsque la tempé-
rature du liguide de refroidissement est élevée
{105° C) le thermocontact se ferme et met en
route le motoventilateur. Lorsque la température
est basse, le thermocontact reste ouvert, nali-
mentant pas ainsi le motoventilateur,

* Placer la partie inférieure du thermocontact
dans un récipient contenant de Fhuile.

= Installer ce récipient au dessus d’'une flamme,

* Mettre un thermomeétre dans I'huile afin de
contriler la température de cette derniére.

« Connecter les deux sondes d'un chmmétre au
deux fils du thermocontact.

* En vous aidant du tableau joint contrdler les
températures d'ouverture et de fermeture du
contacteur, Si la différence de résultat est éle-
vée, remplacer le thermocontact.

A °C
£ -

“(ETEINT)
; Capteur de
Methode 2
de contrife température

de l'indicateur de température
au tableau de bord.

B =
Hi |2

o < 5
{clignote} {ALLUME)
Capteur de

[—) température

iy

]

—

fE

K

1
e
Fil volant

C i) E
& SU{= @

{ETEINT)

i Capteur de
température

miil)

De ouvert & ferme environ 105" C

De ferme a ouvert environ 100°C,

CIRCUIT DE GESTION DE LEVEE DE BDISSEAU
1°) Inspection de I'électrovanne

» Brancher les fils de |a batterie aux bornes du
connecteur de I'électrovanne.

« Contrdler le fonctionnement de I'électrovanne
en mettant l'interrupteur sur ON et OFF.

* 5 un déclic est audible, I'électrovanne est en
ban état.

2°) Contrdle de la tension de I'électravanne

Ce contréle s’effectue avec I'électrovanne
connectee au faisceau principal.

= Brancher un multimétre en position voltmétre,
(+} sur broche fil crange/blanc et (-) sur broche
fil vert clair.

= Mettre le contacteur principal & clé sur la posi-
tion “ON" et démarrer le moteur.

= Verifier si le multimétre indique une valeur
guand on actionne |a poignée des gaz brusque-
ment & partir de la position de ralenti.

- Si le multimétre indique une valeur, la tension
de ['électrovanne est correcte.

CIRCUIT DE RELAIS DE POMPE A ESSENCE

Controle
= Deposer 'habillage arriére de carénage.

D °C =
P g s R

{ALLUME)

{clignote)

Capteur de
température

Contrile
du relais
de pompe
& essence

e Brancher un Ohmmatre aux bornes (1) et (2)
du réonnecleu; du relais et contréler la disconti-
nuité.

= Brancher une batterie 12 ¥, borne {+) sur (3) et
borne (-) sur (4], puis contréler la continuite aux
barnes (1) et (2).

—8i il n'y a pas de continuité remplacer le
reslais. %

CIRCUT DE NIVEAU D’ESSENCE

Circuit d'indicateur de nivean d’essence

Le temoin de lindicateur de niveau d'essence
doit clignoter quand son contacteur d'alerte se
ferme et doit rester allumé quand le contacteur
de réserve se ferme.

Contrdle du témain indicateur de niveau d'essence
= Mettre e réservoir sur la bequille de soutien.
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SCHEMA ELECTRIQUE 23 21 20 19

1. Tableau de bord - 2. Confacteur d'éclairage - 3. Coupe circuit - 4. Comtacteur de démarrage - 5. Contacteur de frein - 6. Conlacteur principal a cfé - 7. Diodes - 8. Bobines d'alfumage -

8. Pompe a essence - 10. Electrovanne - 11. Capieur de;:pasfﬁan de pa’pﬂ.fon des gaz - 12. Contacteur de frein arriére - 13. Relais de pompe a essence - 14. Relais de bequille latérale -

15. Boitier d'affumage - 16. Clignotant arriére droit - 17. Feu arriére veifleuse et stop - 18. Clignotant arriére gauche - 19. Batterie - 20. Relais de démarreur - 21. Démarreur - 22. Redresseurirégulateur -
23. Conlacteur de béquille latérale - 24. Contacteur de point mort et de vitesse enclenchée - 25. Capteur d'allumage - 26. Alternateur - 27. Capteur de vitesse - 28. Manocontact de pression d'fuile -
29. Sonde de température - 30. Motoventilateur - 31. Thermocontact - 32. Avertisseur sonore - 33. Relais de clignotant - 34. Contacteur de levier d'embrayage - 35. Inverseur code/phare -

36. Conlacteur d'appel de phare - 37. Conlacteur de clignotant - 38. Contacteur d'avertisseur sonore - 39. Boite & fusibles - 40. Clignotant avant gauche - 41, Veilleuse - 42. Code - 43. Phare -

44. Clignotant avant droit.

Code couleur de fils :

B. Noir - Bl. Bleu - Br. Marron - Dbr. Marron foncé - Dg. Veert foncé - G. Vert - Gr. Gris - Lbl. Bleu clair - Lg. Vert clair - O. Orange - P. Rose - R. Rouge - W. Blanc - Y, Jaune - B/Br. NoirMarron -
B/G. Noir/vert - B/BI. Noir'bleu - B/l.g. Noir/vert clair —%fa Noir orange - B/R. Noirfrouge - B/W. Noiriblanc - BYY. Noirjaune - BIB. Blew/noir - G/Y. Vertjaune - O/B. Orange/noir - O/G. Orange/vert -
O/R. Orange/rouge - O/W. Orange/blanc - O/Y. Orange/jaune - R/B. Rouge/noir - W/B. Blanc/noir - Y/B. Jaune/nair - Y/G. Jauneivert - Y/R. Jaunedrouge - Y/W. Jaune/blane.




Consceils pratiques

= Débrancher le connecteur de 'ensemble
POMpe a essence.

+ Le témoin indicateur de niveau d'essence
s'allume pendant enviren trois secondes aprés
la mise du contact.

« Connecter un fil en volant entre le fil noirblanc
et le fil rouge/noir issu du faisceau principal et
contrbler si le témoin indicateur de niveau
d'essence s'éteint dans les six secondes.

« Connecter un fil en volant entre le fil noirfblanc
et le fil noirfvert clair issu du faisceau principal et
contréler si le témoin s'allume.

« Débrancher le fil volant et contréler si le témoin
s'éteint dans les six secondes.

—Si le témoin indicateur de niveau d'essence
ne fanctionne pas correctement, contréler

Capteur de
Methode vitesse
de contrile
du capleur

de vitesse.

n_F-\..
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\O/
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I

b S B0

{ALLUME}

i Vers le contac-
teur de pres- -
sion d’huile

4 Fil volant

Méthode de contréle
de findicateur de pression d'huife.

Fampoule. Si I'ampoule est en bon état, rempla-
cer 'ensemble par un neuf,

Gontrile du contacteur
de niveau d'essence

= Déposer et démonter I'ensemble pompe &
essence.

» Connecter une batterie 12 V et une ampoule
test (12 V 3,4 W) au contacteur d'indicateur de
niveau d'essence comme indiqué sur le dessin.
5i le contacteur est en bon état, l'ampoule doit
s'allumer au bout de quelgues secondes.

« Quand le contacteur est plongé dans l'eau
{(voir dessin}, I'ampoule doit s'éteindre. Si
l'ampoule reste éteinte, remplacer 'ensemble
par un neuf.

¥/R

%\\\
TR

B/ ;

Bilg //,

dentification
des coloris
des fils

=" de l'ensemble
ompe 3 essence
indicateur de niveau.

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

Meéthode de conirble du contacteur de niveau
d'essence. A. Ampoule d'essai allumée !
1. Ampoule d'essai - 2. Batterie.
B. Ampoule d'essai étainte :
1. Ampoule d'assal - 2. Batterie - 3. Eau.

CIRCUIT DE COMPTEUR DE VITESSE

Si le compteur de vitesse, le compteur kilo-
métrique ou le totalisateur journalier ne fonction-
ne pas correctement, inspecter le capteur de
vitesse et les connexions des connecteurs.

Si le capteur de vitesse et les connexions
sont en bon &tat, remplacer I'ensemble comp-
teur par un neuf.

CIRCUIT DU CAPTEUR DE VITESSE

= Déposer le flane gauche de carénage.

= Debrancher le connecteur du capteur de vitesse.
» Déposer la capteur de vitesse en enlevant sa
vis de fixation.

+ Brancher, une batterie 12 V entre le fil orange/
rouge et noir/blanc, une résistance de 10 kQ
entre le fil orange/rouge et le fil rose, et un multi-
métre en position voltmeétre (+} sur orange/rouge
et (-} sur rose (voir dessin).

« Avec ce montage, déplacer un tournevis sur la

surface du capteur de vitesse, 'indication du
mulfimétre deit dévier en conséquence.

— 3 l'aiguille du multimétre ne dévie pas, rem-
placer le capteur de vitesse par un neuf,

CIRCUIT DE L'INDICATEUR DE PRESSION D'HUILE

= Mettre le réservoir d'essence sur la béquille de
soutien. )

= Debrancher le connecteur (fil vert/jaune) du
contacteur de pression d'huile.

» lettre le contact.

= Brancher en volant un fil entre le fil vert/jaune
issu du faisceau principal et la masse du moteur
et contréler si I'indicateur de pression d'huile
sallume.

= Si l'indicateur ne s'allume pas, contréler toutes
les connexions en dernier recours remplacer
I'ensemble compteur.

Partie cycle

Fourche avant

CONTROLES :

Pour les principes de contréles, se reporter
aux pages du “Lexigue des Méthodes”, en
fin d'ouvrage.

— Viscosite huile : SAE 10.

— Quantité huile par élément (cm?) : 480.
— Miveau huile fourche {mm) : 105,

— Lang. mini. ressorts {mm) : 250.

OUTILS SPECIAUX NECESSAIRES

— Qutil Suzuki de compression {ref. 09940-
94930) et plaque de maintien }réf. 09940-
94921).

—Jeu de clé Allen.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

— Vis hexacave de fixation des pipes d'amor-
tisserment : 3,5.

— Ecrou de blocage du dispositif de réglage
inférieur ; 1,8.

— Contre-écrou de la tige des cartouches
d'amortissement : 2,0.

— Bouchons supérieurs des éléments : 3,5.

— Vis de bridage du té supérieur : 2,6

— Vis de bridage du té inferieur : 2,6.

— Vis de bridage des demi-guidons : 2,3.

— Vis de fixation des demi-guidons : 1,0.,

DEPOSE ET REPOSE DES BRAS DE FOURCHE

a) Dépase

+ Déposer les flancs de carénage.

* Installer un ecric ou un support sous le moteur
afin de décoller la roue avant du sol.

« Déposer les &triers de frein avant,

= Déposer [a roue avant (se reparter au chapitre
“Entretien Courant”).

» Déposer le garde-boue avant.

+ Desserrer la vis de bridage du té supérieur de
fourche.

+ Desserrer les vis de fixation des demi-guidons
au té supérieur.

* Desserrer la vis bridant chague demi-guidon a
I'élément correspondant de fourche.

= Débloquer seulement sans les retirer les bou-
chons superieurs des éléments de fourche,
aprés avolr réglé les ressorts au plus souple.

= Desserrer les vis de bridage du te inférieur.

+ Tirer vers le bas chague élément de fourche.

b} Repose

A |a repose des éléments de fourche, procéder
dans 'ordre suivant ;

* Enfiler chaque élément de fourche dans les tés
de direction et les demi-guidons jusqu'a ce que
la cote de dépassement de I'extrémité supérieu-
re de chacun d'eux par rapport a la face du té
supérieur soit atteinte, soit | 2 mm.

+ Les aléments &tant enfilés dans les tés dans la
position indiquée ci-avant, serrer simplement les
vis de bridage du té inférieur et des demi-gui-
dons pour immobiliser les éléments. Ne pas ser-
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rer les vis du té supérieur ce qui génerait le ser-
rage des bouchons des eléements,

« Serrer les bouchons supérieurs des éléments
au couple de 3,5 m.daN.

+ Pour étre assuré que les tubes sont bien posi-
tionnés I'un par rapport a l'autre, enfiler I'axe de
roue et réajuster au besoin la hauteur d'un des
éléments aprés desserrage des vis de bridage
du té inférieur.

+ Resserrer enfin les vis du té inférieur au un
couple de 2,6 m.daN.

+ Bloguer les vis de bridage du té supérieur au
couple de 2,6 m.daM.

+ Resserrer les vis de bracelets de guidon, vis
de bridage au couple de 2,3 m.daN, vis de fixa-
tion au couple de 1,0 m.daN.

DESASSEMBLAGE DES ELEMENTS AMORTISSEURS

Aprés dépose d'un élément de fourche, procé-
der comme suit

+ Dévisser le bouchon supérieur qui a été au
préalablement déblogqué. Appuyer sur le bou-
chon pour contréler la poussée du ressort interne.
*» Prendre 'outil de compression du ressort et le
glisser entre |le bouchon et I'entretoise du ressort
afin de pouvoir comprirmer ce dernier.

Compression de 'entretoise du ressort de
fourche & Il'aide de l'outil Suzuki (1) afin de
glisser fa plaque de butde (2) pour permetire
fa dépose du bouchon de fourche (3).

+ Tout en maintenant le ressort comprimé, instal-
ler la cale de blocage sous 'écrou de la tige de
la cartouche d'amortissemant.

« Dévisser le bouchon de fourreau, contenant les
dzsposms de ré glage. tout en maintenant |a tige
a l'aide d'une clé plate.

= Récupérer, |la rondelle, la rondelle siége,
I'entretoise, la secande rondelle siege puis le
sigége du ressort le tube d'écoulement d'huile et
le ressort de fourche.,

+ Retourner, au dessus d'un récipient, I'dlément
de fourche afin de le vidanger en manceuvrant
plusieurs fois la tige de la cartouche d'amortisse-
ment.

« Débloguer et retirer la vis inférieure de fixation
de la cartouche d'amortissement en utilisant une
clé Allen. Si cefte vis est trop difficile & déblo-
quer, utiliser un tournevis a choc.

= Sortir la cartouche d'amertissement. Ne pas
tenter de la désassembler.

= Déboiter le cache poussiére en bout de four-
reau et extraire le jonc de maintien du joint a
|évre de tube de fourche.

= Pour finir, séparer le tube de fourche de son
fourreau en installant ce dernier dans un étau
équipe de mords doux et tirer, sur le tube, par
petites secousses pour séparer le tube du four-
reau. |l faut tirer assez fort pour déboiter le joint
a levre et la bague de guidage.

» Deposer le dispositif de réglage de la force
d’'amartissement a la compression. Ne pas ten-
ter de |e désassembler.

Mota : Four le remontage prévaoir le remplace-
ment des bagues de guidage, du joint & lévre
mais aussi du cache poussiere.

DESASSEMBLAGE DU BOUCHON DE FOURCHE

Mota : les chiffres entre parenthéses font réfé-
rence & la vue éclatée de la fourche.

« Déposer le jonc d’arrét du dispaositif de réglage
de ressort {32).

+ Déposer le dispositif de réglage de ressort
(29}, puis la piece de réglage (31).

* Retirer |e dispositif de réglage de |a force
d'amortissement en détente (8).

CONTROLE

— Remplacer le tube et le fourreau si ces der-
niers sont rayés.

— Remplacer tout tube faussé.

~ Remplacer les cartouches d'amortissement si
elles semblent fatiguées.

— Remplacer les ressorts de fourche si leur cote
de longueur est inférieure ou égale & 250 mm.

REASSEMBLAGE D'UN ELEMENT DE FOURCHE

+ Mettoyer parfaitement toutes les piéces.

+ Enfiler successivement sur le tube, le cache-
poussiére, le jonc de calage, un joint a lévre
neuf, la rondelle d'appui et une bague de gui-
dage neuve,

Mota : Pour ne pas détériorer la l&vre des joints,
recouvrir la bague du tube d'une protection

FOURCHE AVANT

1. Tube plongeur droit -

2. Tube plongeur gauche -

3. Bagues de froftement -

4 et 5. Mécanisme de réglage
d'amortissemant a fa

compression ef joint torigue -

6. Tube d'écoulement d'huile

7. Ecrau -

8. Mécanisme de réglage de force
d'amortissement a la detenfe -

8. Vis du mécanisme de réglage - 2p
10. Joint forique -

11. Bague de guidage

12 et 13. Rondelfe d'étanchéité et vis -
14. Vis de bridage d'axe de roue -
15. Ressort -

16 & 18. Joint inférieur, entretolse
et joint supérieur -

19. Rondelle joint -

20. Fourreaux -

21. Bague de guidage -

22 Bague support -

23. Jﬁf a !ébﬁg

24. Bague d'arrét -

25 Joint anti poussiéres -

26. Joint caoutchoue -

27 et 28. Bouchon de fourche et joint torigue -
29. Mécanisme de réglage de tarage de ressort -
30. Joint torigue -

31. Pidce de réglage -

32, Jonc d'arrét.

Rdglage
du mecanisme

d'amortissement (3).

Tourner fa vis (2}
de sorte

qu'elle dépassse
de 1,5 mm (1).




Conseceils pratiques

(ruban adhésif, par exemple} comme montré sur
le dessin ci-joint.

= Enfiler dans le tube la cartouche d'amortisse-
ment et 1a fixer avec la vis hexacave munie
d'une rondelle joint en bon état. Cette vis doit
&tre serrée au couple de 3,5 m.daN.

+ Si elle doit étre remplacée, monter une bague
meétalliqgue neuve sur le tube de fourche.
Prendre garde de ne pas abimer le revétement
en Téflon de cette bague.

+ Enfiler |le tube de fourche ainsi équipé dans le
fourreau et mettre en place simultanément la
ba?ue et les joints en utilisant le poussoir Suzuki
(rét. 09940-52860) ou un pousseir de dimension
adéquate.

+ Maintenir la fourche a la verticale, comprimé a
fond la tige de |a cartouche d'amortissement.

* Verser de |'huile de fourche préconisée
(%AE 10) jusqu'au bord supérieur du tube de four-
che.

+ Faire coulisser une dizaine de fois la tige cen-
trale de la cartouche d'amortissement jusqu'a ce
qu'il n'y ait plus de bulles d'air.

* Verser de nouveau de |'huile de fourche
jusqu'au bord supérieur du tube de fourche.

* Repousser 4 fond |a tube de fourche pour en
faire sortir tout 'air retenu a l'intérieur.

Nota : Pendant cette opération, veiller & ce que
le niveau d'huile de fourche ne découvre pas la
partie supérieure de la cartouche d'amortisse-
ment afin d'éviter que de l'air n'entre dans cette
derniére.

+ Elément de fourche toujours enfoncé complé-
tement et maintenu a la verticale, &tablir le
niveau d'huile qui doit étre, par rapport & lextré-
mité supérieure de I'élément, de 105 mm. Au
besoin, ajouter ou retirer un peu d'huile.

Nota : Cette opération est facilitée en utilisant le
systéme Suzuki (réf. 09943-74111) composé
d'un tube dont la position en hauteur peut étre
réglée et sur lequel est branché une pompe &
main aspirante. La quantité déterminée par cette
hauteur est {par bras de fourche) 480 cme.

= Si ce n'est déja fait, étirer au maximum la tige
de |a cartouche d'amortissement.

= Remettre le ressort avec son extrémité & spires

rapprochées vers le haut.

= Pré régler le dispositif de réglage d'amortisse-

ment en tournant la petite vis centrale du bou-

chon de sorte que sa téte dépasse de 1,5 mm.

puis le mettre en place sur le bouchon.

+ Mettre en place la pigce de réglage (31) en ali-
ne;nt les 3 pattes dans les trous du bouchon
27).

* Mettre en place le dispositif de réglage (29)

puis mettre le jonc d'arrét {32).

» Mettre en place le tube d'écoulement d'huile

I'entretoise équipée, coté ressort du sigge de

:jesilsort et en haut du siege d'entretoise, la ron-
elle.

* Mettre en place le joint sur le dispositif de

réglage.

= Visser |e dispositif de reglage sur la tige de la

cartouche d’amortissement en utilisant 'outillage

Suzuki comme au démontage. Aprés avoir vissé

le bouchon jusqu’a ce gqu'il soit en butée, le

maintenir en position tout en bloquant "écrou

{couple de serrage de 2,0 m.daN}.

* Revisser le bouchon supérieur sans le bloquer

définitivement car il le sera a la repose de I'élé-

ment sur la moto.

)
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Empilage des garnitures de fourche :
1. Cache poussigres - 2. Clip - 3. Joint 4 lévre -

4. Siége du foint - 5. Bague de frottement.

Colonne de direction

¢) Contriile et remplacement des roulements

« Aprés nettoyage, vérifier le parfait état des rou-

lements 2 billes.

= Si nécessaire, extraire les deux roulements

comme suit ©

— La partie supérieur dite cage & billes est déja
déposee.

— La cage & billes inférieure s'extrait de |a colon-
ne de direction en taisant levier avec deux
tournevis diamétralement opposés pour la
dégager du té inférieur. Si cela n'est pas
possible, utiliser un décelleur & couteaux du
commerce.

—Les deux cages intérieures de roulement se
chassent du cadre & I'aide d'un jet en bronze.

+ Installer sur la colonne de direction le roule-
ment inférieur a l'aide d'un tube assez long d'un
diamétre équivalent a la bague interne de la
cage et en utilisant soit une presse, soit un mar-
teau assez lourd. Bien centrer le tube par rap-
port & la cage pour ne pas abimer cette derniére.

Nota : Pour dilater le roulement, on peut le
chautfer dans un four (60 a4 80° C).

* Remettre les deux chemins de roulements sur
le cadre & l'aide d'un poussoir d’un diamétre
équivalent au diamétre externe des chemins.
S'assurer gu'ils sont remis bien a fond de loge-
ment. On peut aussi utiliser un outil composé
d'une tige filetée, d’écrous et de rondelles de
diameétre extérieur égal a celui des cuvettes.

d) Repose de la colonne

+ Graisser les roulements avec une graisse de
bonne qualité.

= Enfiler la colonne dans le cadre.

* Remettre la cage & billes supérieure, puis le
cache-poussiére.

+ Remettre 'écrou a créneaux et le serrer au
couple de 4,5 m.daN pour bien placer les roule-
ments. Pour cela, utiliser la clé & ergots Suzuki
{réf. 09940-14911} sur laguelle on peut monter
une cle dynamometrigque. A défaut, se confec-
tionner un outil en sacrifiant une vielle douille de
dimensions adéquates.

+ Faire pivoter |a direction cing ou six fois, puis
desserrer I'écrou & créneaux de 1/4 3 1/2 tour de
maniére & ce que la direction pivote librement
mais sans jeu.

= Mettre en place la rondelle puis le contre écrou
crénelé et le serrer au couple de 8,0 m.daN.

+ Remonter provisoirement les tubes de fourche
pour pouvoir centrer correctement le té supé-
rieur. Ne pas oublier les bracelets de guidon.

= Monter le té supérieur, la rondelle puis 'écrou
de la colonne qu'on serre au couple de : 9,0 m.dal.
+ Régler définitivement le jeu A I'aide d'un peson
a ressort comme explique dans le chapitre "Entre-
tien Courant™

= Serrer définitivement les vis de bridage du té
supérieur 4 un couple compris entre 2,6 m.daN
et celles du té intérieur entre 2,6 m.daN.

« Serrer les vis, de bridage des demi-guidons au
couple de 2,3 m.daN, de fixations au couple de
1,0 m.daN.

COLONNE
DE DIRECTION

1. Te inférieuricolonne
de direction -
2. Roulement 4 bilfes
inférieur -

1 3. Cache poussiéres -

COLONNE DE DIRECTION

a) Réglage du jeu 4 |a colonne

Cette opération, qui doit étre effectuée avec
soin, est decrite au chapitre “Entretien cou-
rant”.

b} Dépose de la colonne de direction

Opérations préliminaires, déposer les éléments
suivants :

— Le carénage.

—Le garde-boue et 1a roue avant.

— Les éléments gauche et droit de fourche.

* Hetirer les vis de fixation des guidons sous le
té supérieur.

» Déposer la patteguide de durit de frein avant
fixée sous le te inferieur.

+ Déposer |'écrou supérieur de colonne de direc-
tion puis refirer le te supérieur. Le déboiter de
quelques coups de maillet.

+ Tout en soutenant I'ensemble té inférieur et
colonne de direction, dévisser totalement le
contre &crou crénelé, retirer la rondelle et dévis-
ser I'écrou crénelé de réglage, puis laisser glis-
ser 'ensemble par le bas.

= Enlever le cache poussiére et le roulement a
billes supérieur.

4. Vis de bridage -
5. Té supérieur -
6. Vis de bridage -
7 et 8. Aondefle
et dcrou -
4. rouferment a bifles
supérieur -
10. Cache poussiéres -
11. Rondelle -
12. Ecrous crénelés.
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Suspension arriére

1°) DEPOSE DE LA SUSPENSION COMPLETE

+ Déposer |a roue arriére (voir le chapitre “Entre-
tien Courant”}.

+ Déposer les deux selles ainsi que I'habillage
arriere.

« Au niveau de Iétrier, détacher |a canalisation
de frein arriére, et avec un chiffon, entourer
I'extrémité de |la canalisation pour éviter que le
liguide se répande.

= Sortir cette canalisation hors de sa bride sur le
bras oscillant.

+ Déposer ['étrier de frein (deux vis).

+ Déposer le contre-écrou du dispositif de régla-
ge du bras oscillant, situé a droite, 4 l'aide de la
clé Suzuki {réf. : 09940 14970) ou d'une clé &
créneaux adéquate.

= Maintenir I'axe du bras oscillant clé de 27 mm
afin de dévisser son &crou clé de 36 mm.

« Déposer la fixation supérieure de I'amortisseur,

18

10

BIELLETTE .
ET AMORTISSEUR ARRIERE

1. Basculeur -
2 a4. Roulements a aiguilles,
avant, centraf et arriere -
5. Entretoise avant -
6. Aondelfe -
7 el 8. Fixation avant -
9. Entretoise centrale -
10 et 11. Fixation centrale -
12. Entreiaise arriere -
13. Bigllattes -
14. Enlretoise de biellettes -
15. et 16. Fixation de bieffettes -
17. Amortisseur arrigre -
18 et 19. Fixation superieure
17 __ d'amorfisseur -
20. Fixation inférieure
d'amortisseur -
21. Chape de fixation
d'amortisseur -
22, Sitentbioc -
23. Ecrou.

?} 04

17
BRAS OSCILLANT

1. Bras oscillant complet - 2 et 3. Roulement a aiguille et paliers - 4 Entrefoise centrale -
5 et 6Plaques et fixations - 7. Entretoise - 8. Rondelle - 8. Joint anti poussiéres - 10. Axe -
11. Rondelfe - 12. Ecrou - 13. Pivot droit - 14. Ecrou de pivot - 15.Pivot gauche -

16. Ecrou de pivot - 17, Vis - 18. Ecrou crénelé - 19. Protection de chaine -

20 et 21. Vis et entretoise - 22. Vis - 23 et 24. Carter de chaine et fixations -

25, Piéce de réglage de tension de chaine droite -

26. Piéce de réglage de tension de chaine gauche - 27. Vis M 8 x 50 mm - 28. Ecrous -
29 a 33. Bras d'ancrage d'élrier de frein, fixation avant et fixation arriére.




Consceils pratiques

Coupes des articulations du systéme “Full Floater”.
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+ Déposer la fixation inférieure du basculeur Full
Floater au cadre.

+ Sartir I'ensemble bras oscillant-amortisseur.

« 5i nécessaire, séparer le basculeur et 'amor-
tisseur.

+ 5i les roulements ont simplement besoin d'étre
graisseés, utiliser de la graisse & roulement de
bonne qualité.

2°) REMPLACEMENT DES ROULEMENTS

Remplacer tout roulement ou rotule présentant
un jeu excessif.

a) Roulements  aiguilles d’axe de bras oscillant

Pour les extraire, utiliser un extracteur a inertie,
muni de pinces extensibles.

A la pose des roulements neufs, observer les
points suivants ;

« Chauffer légérement le logement des roule-

ments {avec un pistolet & air chaud par exem-
le).

-pDrlenter vers 'extérieur la face du roulement

marquée de ses réferences.

» Ne pas frapper directement sur les roulements

neufs mais interposer les roulements usagés.

- Les roulements doivent étre enfoncés a fleur i

de logement.

Nota : Pour poser les roulements neufs, le

mieux est d'utiliser un outil semblable a celui !

préconisé pour reposer sur le cadre les bagues
de roulements de colonne de direction (voir le
précédent paragraphe).

h) Baﬁue de pivot du bras oscillant

Déposer les bagues de pivot dans le cas d'un
remplacement.

« Déposer I'écrou situé & l'intérieur du cadre.

- Déposer les 2 vis de fixation de la bagues, puis

retirer cette derniére.
Attention & ne pas mélanger les deux bagues.

¢) Roulement  aiguilles du hasculeur

Le remplacement de ces roulements est fout
3 fait semblable a celui des roulements d'articu-
lation du bras oscillant en utilisant des extrac-

teurs de dimensions adéquates (voir précédem-

ment}.

3°) REMONTAGE DE LA SUSPENSION

S'aider des vues éclatées et coupes ci-jointes.
Respecter les couples de serrage suivants :

— 8,5 m.daN pour I'écrou de fixation de |a chape
de la fixation supérieure de I'amortisseur.

— 5,0 m.daN pour |es fixations, supérieure et
inférieure, de I'amortisseur

—13,5 m.daN pour les ariiculations de la biellet-

te et des tirants du mécanisme de suspension.
- B,5 m.daN pour I'écrou de bague de pivot.
—1,5 m.daN pour I'axe de bras oscillant.

—10,0 m.daN pour |'écrou de l'axe de pivote-
mant du bras oscillant,

— 6,5 m.daN pour I'écrou de bridage de |'axe du

bras oscillant.

Nota : Avant de serrer 'écrou de l'axe du bras
oscillant, il faut régler le jeu latéral du bras oscil-
lant comime décrit ci-apres.

« Aprés mise en place de toutes les pigces, pro-

céder comme suit :

—Visser 'axe de bras oscillant jusqu’a venir en
butée mais sans forcer {couple de 1,5 m.daN).
Ainsi, la bague de pivet gauche est en contact
avec le couvercle du joint anti-poussiére coté
gauche de sorte que le jeu latéral du bras
oscillant soit nul,

Freins

— Tout en maintenant la téte de 'axe du bras
pscillant avec une clé de 27 mm, serrer 'écrou
de 36 mm de cet axe au couple de 10,0 m.daN.

— Serrer le contre-écrou a créneaux coté droit au
couple de 6,5 m.daN en utilisant la douille a
créneaux Suzuki (réf. 09940-14970).

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTRALES :

d'ouvrage.

Pour les principes de contréle, se reporter aux pages couleur du "Lexique des Méthodes™, en fin

VALEURS LIMITES
{mm)

VALEURS STANDARDS
(mmj}

Maitre-cylindre avant :
— Alésage .
— @ piston..

15870215913

LGABB27 215,854

Maitre-cylindre arriére :
— alesage. ;
—@ piston.

12857 A 12,684 b

LA2,700212.743 0]

Etriers avant :
— Alésages (gros logements).....
— Alésages (petits logements})
—a (gros pistons).....
—@ (petits pistons) ..

24,000 a 24,076...

...27.000 4 27,076.........

26,920 & 26,970...
..23,925a23,975...

Etrier arriére :
— Alesages........
— o des pistons ...

o aBl008 438,148 .

...38,180 a4 38,256...

Disques :
~ Epaisseur disques avant © ...
— Epaisseur disque arriere :
— Voile limite des disques.........

Vis M10 des raccords Banje : 1,6 2 2,0,

Vis de fixation des étriers avant : 3.9.

Vis de fixation de |'étrier arriére : 2,6.

Vis d'assemblage des 1/2 étriers avant ; 2,3.
Vis d'assemblage des 1/2 étriers arriére : 3.3

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

Vis de purge : 0,8.

Vis de fixation des disques .

— Avant ; 2,3 avec produit frein-filet.
— Arrigra : 3.5 avec produit frein filet.

1°) PRECAUTIONS PARTICULIERES EN CAS
D’INTERVENTION SUR LE GIRCUIT DE FREINAGE

— Eviter de laisser couler du liguide sur les par-
ties métalliques, peintes ou chromees, car
elles seraient oxydees.

— Nettayer les pigces exclusivement avec du
liquide de frein norme DOT 4. Le circuit de frei-
nage dait étre rempli avec un liquide de méme
norme.

- Ne pas oublier de purger l'air du circuit apres
remontage (voir le chapitre "Entretien Cou-
rant™).

Nota : Suzuki précanise le remplacement des
canalisations de frein tous les quatre ans.

2°) FREIN AVANT

a) Maitre-cylindre de frein avant

Un maitre-cylindre doit &tre désassemblé par
exemple, en cas de fuite, pour remplacer
I'ensemble piston-coupelles.

- Déposer le contacteur de frein fixé sous le
maitre-cylindre.

« Vidanger le réservoir séparé comme suit ;

— Détacher le réservoir (1 vis).

— Dévisser le bouchan, récupérer la membrane
et vider le liquide de frein dans un récipient
propre en retournant le réservoir, Prendre soin
de ne pas renverser de liquide. Si ¢'est le cas,
essuyer sans tarder toute souillure avec un
chiffon propre.

Débrancher |la canalisation a la sortie du
maitre-cylindre et prendre soin de mettre un chif-
fon pour récupérer le liquide restant dans le
maitre-cylindre.

+ Maintenir bien verticalement la canalisation de
frein en I'attachant parfaitement dans cette posi-
tion puis entourer son extrémité d'un chiffon.

- Deposer le maitre-cylindre.

« Retirer e levier, avec son systéme de reglage.
« Oter le cache-poussiére.

« Avec des pinces a circlips fermantes, oter le
circlip de maintien et sortir 'ensemble piston
coupelles-ressort {le piston neuf est fourni equipe
de ses coupelles).

« Si l'alésage du maitre-cylindre est rayé, le rem-
placer. Toujours lubrifier les pieces nauves avec
du liquide de frein neuf.

A la repose du maitre-cylindre sur le guidon,
orienter correctement son demi-palier de fixa-
tion, inscription “UP" vers le haut.

b) Etrier de frein avan

Nota : Si I'on ne dispose pas d'air comprime
pour chasser |es pistons, déposer les plaquettes
et actionner doucement le levier de frein pour
sortir les pistons gue l'on retirera entierement
aprés avolr désassembler I'étrier,

Si I'an dispose de I'air comprime, procéder
comme suit

- Débrancher la canalisation de I'étrier. Pour
cela, libérer le raccord aprés avoir retfiré sa vis.

+ Déposer I'etrier aprés avoir déblogue ses vis
d'assemblage, ce qui est plus facile lorsque
I'étrier est fixé au fourreau.

- Retirer les plaguettes de frein.

- Séparer les deux moitiés de 'étrier en retirant
les 4 vis d'assemblage. Les joints toriques
seront & remplacer.

= Chasser les pistons en soufflant de I'air compri-
mé dans les orifices d'alimentation, avec les pré-
cautions suivantes .

— Envelopper les demi-étriers dans un chiffon.

— Ne pas utiliser une trop forte pression d'air.



Conseils pratiques

+ Avec une fine pointe, retirer les anneaux anti-
poussiere et les joints.

= Mettoyer les piéces avec exclusivement du
liquide de frein ou de I'alcool & braler et rempla-
cer toute piece endommagée ou usée.

= Introduire les pistons avec leur extrémité fer-
mée orientée vers le fond de leur logement.

« Réassembler I'étrier aprés aveir mis deux
joints toriques neufs et le repaser. Respecter las

couples de serrage donnés dans le tableau ci-
avant.

* Purger le circuit comme expliqué au chapitre
"Entretien courant”,

¢) Disques de frein avant

En cas de rayures excessives, d'usure trop
importante ou de veile supérieur 4 0,30 mm,
remplacer les disques de frein.

i

MAITRE-CYLINDRE DE FREIN AVANT

1. Maftre cylindre complet -
2. Kit de réparation -
3. Capuchon de protection -
4. Joint torigue -
5. Raccord -
6. Circlip -
7. Cache poussiéres -

8 et 8. Demi-bride et fixations -
10. Réservair de liquide de frairn -
11. membrane -

12. Plaque d'appui -

13. Bouchon -

14 et 15. Plague d'arrét et fixation -
16 & 18. Fixation réservoir sur support,

© support et fixation -
14 et 20. Durit et coffiers a pinces.

Au remontage, mettre du produit frein-filet sur
toutes les vis de fixation et serrer ces derniéres
au couple prescrit voir tableau,

3°} FREIN ARRIERE

a) Dépaose et désassemblage du maitre-cylindre
+ Déposer les selles et le carénage de selle puis,

retirer la vis de fixation du réservoir de liquide de
frein.

+ Déposer la platine de repose-pied droit. Les
fixations de |a platine servent également 2 fixer
le maitre-cylindre.

+ Débrancher les fils du contacteur de stop.

* Aprés aveir mis un chiffon, débrancher la cana-
lisation du maitre-cylindre en déposant le rac-
cord Banjo.

-

ETRIER DE FREIN AVANT

1. Jeu de piston -
2. Jeu de joints -
3. Jeu de pfaguette -
4 et 5. Axe de maintien et goupifle -
6. Vis d'assemblage d'élrfer -

7 et 8. Plaque ressor! et fixation -
9 et 10. Vis de purge st capuchon
de profection -

11. Vis de fixation d'etrier.

108 - C. P.
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+ Désaccoupler la tige de commande et débran-
cher le raccord du réservoir.

+ Oter le cache-poussiére, extraire le circlip et
sortir la tige de poussée, le piston et son ressort.
* Proceder a l'inverse pour le réassemblage et le
remontage du maitre-cylindre.

b) Dépose et désassemblage de I'étrier
de frein arriére

Procéder comme pour un étrier avant, en notant
les peints suivants :

— Il n'y a gu'un seul joint torique entre les demi-
étriers.

= L%s pistons sont dotés de soufflets anti-pous-
slere.

—A la repose de 'étrier, mettre I'embout de
canalisation en contact contre sa butée avant
de serrer les vis du raccord banjo.

¢) Disque de frein arriére

Les contréles et les précautions de montage
sont les mémes que pour les disques avant.

7 a 8. Patte guide durit et fixation -

DURITS DE FREIN AVANT

1. Raccord Banjo supérieur -
2. Raccord Banjo droit -
3. Raccord Banjo gauche -
4. Rondeftes d'étanchéits -
5et6 Durits -

10. Clip de maintien de durit.

MAITRE CYLINDRE ARRIERE

1. Maitre cylindre complet -
2. Kif de réparalion -
3. Capuchon de protection -
4. Chape -
5. Tige de poussée -
6. Ecrou -
7 4 9. Raccord, joint forique et fixation -
10. Vis de fixation (M6 x 30 mm) -
11. Aeservoir de fiquide de frein -
12 Membrane -
13 ef 14. Couvercle et fixations -
15. Fixation du réservoir -
16 et 17. Durit et cofliers a pinces -
18. Durit de frein -
19 et 20. Raccord Banjo et rondefles o'étanchéité -
21 3 23. Axe, rondelfe ef goupilie fendue -
24. Ecrous.
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P g

ETRIER DE FREIN ARRIERE  © .
1. Jeu de pistor - L3N
2. Jeu de joints - .

& X /

3. Jeu de plaguettes -

4. Vis d'assemblage - 4
5. Goupifles -

6. Axes de maintien -

7. Goupille d'arrét -

8. Couvercle - 8

S et 10. Vis de purge et capuchon de protection -

11, Plague anti bruit gauche -

12. Plague anti bruit droite -

13. Vis de fixation.

Roues

1°) DEPOSE ET REPDSE DES ROUES

Se reporter au chapitre “Entretien Courant™
Certaines précautions y sont indiquées, etil y
figure une vue éclatée des roues.

2°) ROULEMENTS DE ROUE

Ces roulements doivent étre remplaces lorsque
la roue prend du jeu sur son axe et tourne en
accrochant.

a) Roue avant

+ Déposer la roue et retirer les disgues de frein,

= Placer des cales de bois sous les rebords de
jante pour ne pas les marquer.

= A l'aide d'une longue tige de métal tendre et
d'un marteau, chasser les roulements de l'inté-
rieur vers |'extérieur.

Mota : Tout roulement déposé doit étre rempla-
cé par un neuf. Au besain, chauffer le logement
des roulements pour faciliter leur remplacemant.
Toujours frapper alternativement sur deux points
opposés du roulement pour éviter de le biaiser.

+ Vérifier le bon état des logements de roule-
ments dans le meyeu. Si au demontage, leur
surface a été légérement endommagée (rayures
oU bavures fines), polir sans exceés avec du
papier a poncer trés fin, imbibé d'huile.

« Enduire de graisse les roulements neufs et les
faire penétrer dans leur logement & l'aide d'un

maillet et d'un tube venant prendre appui sur la
cage externe du roulement. Ne jamais frapper
sur la cage interne, ce qui endommagerait le
roulement, et prendre soin de ne pas le monter
de travers.

Attention : Respecter les points suivants :

—Le coté avec flasque d'étanchéité doit étre
tourne vers l'extérieur.
— Poser en premier le roulement gauche.

A la repose des disques, ne pas les interver-
tir. En cas de doute, se reporter aux vues écla-
tees en fin du chapitre "Entretien Courant”.

h} Roue arriére

« Déposer |a roue arriére.

« Déposer le disque de frein.

+ Séparer la couronne dentée et le porte-couron-

ne du moyeu de roue.

= Extraire le joint & lévre du porte-couronne, si

I'on veut remplacer son roulement.

« Remplacer les roulements de la méme maniére

gue pour |a roue avant en notant les points sui-

vants :

— Le roulement coté droit (coté disque) est & ins-
taller en premier.

+ Si I'on remplace le roulement du moyeu de

couranne, "équiper d'un joint neuf.

" Classification documentaire et rédaction :
Olivier LANGIN
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ALLUMAGE

Contrdle a la lampe témoin

C’est un contrdle statique {moteur arrété)
que l'on peut effectuer sur les moteurs
équipés d’'un allumage classique & rupteur.
I suffit de brancher une lampe témoin entre
la masse et |'arrivée de courant au rupteur.
Aprés avoir mis le contact, faire tourner le
moteur a la main dans le sens de rotation
normal : la lampe témaoin s'éclaire au point
d'allumage, c'est-a-dire dés que les contacts
du rupteur commencent 2 se séparer. A ce
point précis, les repéres d’avance initiale
doivent correspondre. Pour les modéles
équipés d’un volant magnétique, il faut
utiliser une lampe témoin auto alimentée,
lampe de poche modifiée, par exemple.
Dans ce cas, on doit constater une légére
baisse d’intensité lumineuse au point
d'allumage.

Controle a la lampe
stroboscopique

C’est un contrble dynamique (moteur
tournant) pour tous types d'allumage
(classique ou électronique). |l porte sur
I"'ensemble de la plage de régime, ce qui
permet de vérifier la variation d’avance &
I'allumage. Dans sa version la plus
simplifiée, la lampe stroboscopique se
branche sur un (il de bougie. Plus
communément, la lampe stroboscopique
doit étre branchée sur une source de
courant (batterie ou secteur suivant le
modele), puis reliée au fil de bougie, Sur un
moteur multicylindres, le branchement se
fait sur le cylindre de référence (n® 1), grace
a un cible d'adaptation ou, plus
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simplement, grice & une pince a induction
qui vient entourer le fil haute tension.
Moteur tournant au régime prescrit, la
plupart du temps au ralenti et en dirigeant la
lampe (fig. 1, repére 1) sur l'orifice de
controle (repére 2), les repéres d‘allumage
doivent correspondre. En accélérant, le
repére mobile doit disparaitre pour laisser
place & un autre repére qui correspond a
["avance maximale. Les données du
constructeur permettent de vérifier la
variation de l'avance aux régimes prescrits
(Tig. 2).

FIG. 1
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Réglage de I'avance

Par conception, il n'est pas possible
d’effectuer de réglage sur les allumages de
type électronique. Lorsque survient un
défaut d'allumage, i1 convient de contréler
successivement tous les éléments

composant le circuit et de remplacer
[“élément défectueux. Dans le cas des
allumages a rupteurs, on peut modifier la
valeur de ['avance en faisant pivoter le
plateau d'allumage monté sur boutonniéres.
Dans le cas d’'un moteur multicylindres, il
peut se faire que chaque cylindre (ou
groupe de cylindres) puisse étre réglé
séparément. Pour les modéles les plus
simples (volants magnétiques des
cyclomoteurs, notamment}, I'avance a
I'allumage se régle en jouant sur
I'écartement du rupteur. On veillera
toutefois a ce que I'écartement des contacts
du rupteur aprés réglage reste dans la plage
normale {soit le plus souvent 0,35 a 0,45
mm). Si cette plage est dépassée, le rupteur
ou la came sont usés et doivent étre
remplacés.

AMORTISSEUR DE
TRANSMISSION

Ces amortisseurs limitent les d-coups de
transmission en absorbant élastiquement les
chocs dis a de brusques variations de
régimes ou 3 un usage brutal du mécanisme
d’embrayage. Ils adoptent la forme d'une
liaison souple (blocs ou bagues en
caoutchouc, ressorts hélicoidaux, rampes a
ressorts) et peuvent étre installés sur la
transmission primaire ou secondaire selon
les modeles et le type de transmission
secondaire utilisé (cardan ou chaine).

Amortisseurs par blocs ou
bagues caoutchouc

C’est le montage le plus fréquemment
rencontré dans les ensembles cloche
d’embrayage/couronne de transmission
primaire ou dans les moyeux de roue
arriére. On ne doit constater aucun jeu entre
les piéces accouplées par ce type
d’amortisseur. Afin de limiter les
frottements, penser a lubrifier les éléments

caoutchouc a I'occasion d'un démontage
(lubrifiant silicone par exemple).

Amortisseurs par ressorts
hélicoidaux

La aussi, le jeu doit &tre nul. Si les ressorts
sont démontables, mesurer leur longueur
libre {ou sous charge si le constructeur le
spécifie) et, au besoin, les remplacer.

Amortisseurs a rampes

Ce type d'amortisseur de transmission
équipe communément les motos a
transmission finale par arbre a cardan. Le
désassemblage d’un tel amortisseur
nécessite |'utilisation d'une presse ou d'un
compresseur de ressort. La longueur libre ou
sous charge du ressort renseigne sur son
état. Les rampes ne doivent pas étre
marguées.

BATTERIE

Niveau d’électrolyte

Afin d'éviter la sulfatation, les plaques d'une
hatterie doivent étre en permanence
recouverles par I'électrolyte. A I'exception
des batteries sans entretien (type MF), tous
les quinze jours & un mais, vérifier le niveau
d'électrolyte dans chaque élément et le
compléter si besoin est en respectant les
points suivants :

- Au démontage de la batterie, toujours
commencer par le fil négatif afin d'éviter les
éventuels risques de court-circuits si I'outil



utilisé vient i toucher une partie métallique
de la moto. Au remontage, procéder a
Iinverse en commencant par le fil positif.

- Rajouter uniguement de 'eau distillée ou
déminéralisée en utilisant une petite
seringue ou une pipette. Ne jamais utiliser
d’eau du robinet (trop calcaire} ou d'eau de
pluie {chargée d'impuretés}. Une bonne
méthode consiste a utiliser I"'eau de
dégivrage d’un réfrigérateur ou d'un
congélateur récupérée dans un récipient
propre.

- Respecter impérativement les repéres Mini
et Maxi tracés sur le bac de toutes les
batteries. Ne jamais dépasser le repére maxi
sous peine de faire déborder I'acide et
d’oxyder les pigces touchées.

- S'assurer du bon cheminement du tube de
mise a lair libre. Il ne doit étre ni plié, ni
pincé et doit déboucher au-dessus du sol (et
non sur une piéce métalligue ou en matiere
plastique). En général, le cheminement
correct du cdble est indiqué sur un dessin a
proximité de la batterie (autocollant) ainsi
que dans le manuel du conducteur.

Nettoyage des cosses

Toujours maintenir les cosses et bornes
parfaitement propres afin d'éviter les
problémes de faux contacts qui sont souvent
a l'origine des mauvais démarrages.

- Débrancher les fils en commengant
toujours par le fil négatif pour les raisons
évoquées plus haut.

- Gratter le gros de la pellicule de sulfate en
utilisant une petite brosse métallique.
Ensuite, laver les bornes i I'eau chaude ou
avec une solution de bicarbonate de soude
pour dissoudre complétement le sulfate.

- Aprés rincage et séchage, rebrancher les
fils (positif en premier) en serrant
correctement les vis. Enfin, enduire les
bornes d'une fine couche de graisse au
silicone.

Charge

La densité de |'électrolyte dans chaque
élément est une bonne indication sur I'état

de charge de la batterie. Pour effectuer ce
contrile, on utilise un densimétre qui, la
plupart du temps, comporte des zones de
couleurs en fonction de la densité. Pour une
température de 20°C., on a:

- 1,28 : batterie complétement chargée,

- 1,25 : batterie & demi chargée,

- 1,22 et en-dessous : batterie complétement
déchargée.

 densité de Iélectrolyte doit étre de 1,27 &
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Répulierement, tous les 6 mois par exemple,
et méme si elle ne présente pas de signe de
faiblesse, il est conseillé de recharger une
batterie afin d’éviter tout probléme de
démarrage, d'allumage, de signalisation et
de risque de gel auquel ne résiste pas un
élément déchargé. 1l est fortement
recommandé de déposer une batterie avant
sa mise en charge et d'utiliser un chargeur
adapté délivrant un courant de charge de
faible intensité, en particulier pour les
batteries de type “MF”. On considére
qu‘une charge durable sans risque de
détérioration doit se faire avec un courant
d’une intensité inférieure ou égale a 10 %
de la capacité de la batterie, et ce pendant 5
a 10 heures suivant I'état de décharge. Si
votre chargeur débite une intensite trop
élevée, ce qui est le cas des chargeurs pour
automaobile, il faut interposer en série un
consommateur de courant, ampoule de
clignotant 12 V - 21 W par exemple. Durant
la charge, la température de ['électrolyte ne

doit jamais dépasser 45°C. de maniére a-

éviter toute déformation des plagues. En cas

de surchauffe, arréter momentanément la
charge puis reprendre avec un courant de
plus faible intensité. En fin de charge, la
1,29 a4 20°C., vérifiable avec un densimétre.
D'une maniere plus empirique, on peut
estimer que la charge est suffisante et peut
étre stoppée lorsque les bulles d’hydrogene
s‘échappent en abondance de ['électrolyte,

BOITE DE VITESSE

Controle

Les contraintes normales appliquées a la
boite de vitesse (transmission de la
puissance et du couple) mais aussi sa
manipulation sans précaution finissent par
user ses composants, notamment pignons et
fourchettes de sélection et géner leur
fonctionnement. Contréler :

- Le jeu entre fourchette de sélection et
gorge (fig. 3 bis).

FIG. 3 BIS

- La largeur des gorges de fourchette

(fig. 3 bis).

- L'épaisseur fourchette de sélection

(fig. 3 bis).

- L'état des gorges de guidage du tambour
de sélection (fig. 3 ter).

- L'état des arbres et pignons. Leur surface
ne doit pas étre marquée.

GORGES DE GUIDAGE

FIG. 3 TER

BOUGIE

Montage

Le montage et le serrage d'une bougie
doivent respecter des régles trés précises.
Avant tout, le filet de la bougie et le
taraudage pratiqué dans la culasse doivent
élre propre.

- Bougie neuve : serrer & la main jusqu’au
blocage puis ajouter 90° de rotation
supplémentaire (1/4 d’heure d'équivalent
cadran) & I'aide d’une clef appropriée. (fig 4).
- Bougie usagée : serrer 3 [a main jusqu’au
blocage puis ajouter 30° de rotation
supplémentaire (5 mn d’équivalent cadran)
a I'aide d’une clef appropriée. (fig. 4).
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En tout élat de cause, se rapporter au couple
préconisé par le constructeur {entre 1,5 mkg
et 2,5 mkg selon le diamétre de la bougic).
Afin de faciliter les opérations de montage et
de démontage, on peut enduire les filets de
graisse graphitée ou d’huile. Le couple de
serrage doit alors étre réduit d’un tiers.
Attention, certaines bougies sont déja
lubrifiées et traitées d'origine (Bosch
notamment.

Enfin, toujours choisir une hougie dont
IYindice thermique correspond aux
indications du constructeur. Une bougie
trop chaude entrainera une surchauffe du
moteur avec risque d'auto-allumage. Une
hougie trop froide s’encrassera trop
rapidement et son fonctionnement en sera
altéré,

i
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Démontage

Dévisser tout d’abord la bougie de quelques
filets puis, lorsque cela est nécessaire (puits

non protégés), nettoyer le puits grice i de-

I'air comprimé ou a un pinceau, Dévisser
ensuite complétement la bougie.

Si la bougie est difficile a desserrer, s'assurer
d'abord que la clef est bien adaptée.
Ensuite, tenter de la dévisser (rés
légerement, verser un dégrippant (produit
spécifique, huile, pétrole) dans le puits et
revisser. Tenter de nouveau le démontage
apres quelques minutes. Si la bougie a été
mal montée, il est possible de repasser un
taraud correspondant afin de nettoyer le
filetage et de le redresser. Si le filetage est
endommagé, il faudra poser un filet rapporté
{se reporter & ce terme). Enfin, en cas
d’extréme difficulté, il reste possible de
chauffer la culasse au four ou 4 l"aide d'un
chalumeau afin d‘obtenir une légere
dilatation el faciliter ainsi le démontage.

CHAINE SECONDAIRE

Les chalnes secondaires sont des organes
trés sollicités, qui nécessitent un entretien
suivi (lubrification, tension et alignement) et
réclament quelques précautions de
montage.

Chaine a attache rapide

Ces chafnes se rencontrent aujourd’hui
principalement sur les petites et moyennes
cylindrées. Le principe de lattache rapide

(fig. 5. repére 1) autorise les montages et
démontages faciles et répétables. La seule
précaution a prendre consiste a positionner
correctement I'agrafe de I'attache rapide : le
cote fermé doit suivre le sens de rotation de
la roue {fig. 5, repére 21,

FIG. 5

Chaine rivetée

Réservées aux grosses cylindrées en raison
de leur caractere plus fiable, ces chaines
sant vendues soit fermées, soit ouvertes avec
un maillon  riveter. On distingue donc trois
méthodes de montage :

11 On laisse la chaine entiérement fermée,
ce qui impose le démontage du bras
oscillant afin de permettre son passage sur le
pignon de sortie de boite. C'est une
opération plus longue mais la chaine reste
intégre,

2) On dérive la chaine avec un dérive
chaine, en prenant soin de ne pas détériorer
le maillon démonté. On place la chaine sur
le pignon de sortie de boite, et une fois
montéde, on la rivette 3 nouveau,

3} On monte la chaine ouverte et on rivette
le maillon fourni par le fabricant.

CIRCLIP

Réle et dépose

Le rdle des circlips est de caler latéralement
une piéce, pignon ou autre. Leur élasticité
leur permet de se maintenir dans une gorge,
tout en résistant a I'effort latéral auquel ils
sont soumis. Un circlip est dit “d'extérieur”

(fig. b, repére 1) lorsqu’il est logé dans une
gorge périphérique a un arbre, un
roulement... Un circlip est dit “d’intérieur”
ifig. 6, repere 2) lorsqu’il prend place dans
une rainure interne. Pour déposer un circlip
d'extérieur, utiliser une pince a circlip
ouvrante et, pour un circlip d’intérieur,
prendre une pince fermante. Eviter d'utiliser
un autre outil pour ne pas déformer le
circlip.

FIG. 6

Remplacement et sens de
montage

Un circlip déformé ou ayant perdu de son
élasticité ne peut s'insérer fermement dans
sa rainure et risque de se déboiter. Il doit
€tre impérativement remplacé. Découpé a
I'emporte piece, un circlip présente toujours
une face plane a angles vifs et une face
légerement arrondie : [a face a angles vifs
doit étre placée dans le sens oll s'exerce



I'effort latéral {fig. 6 bis, repére 3). Sur un
arbre cannelé, Vouverture du circlip doit
étre positionnée a ["aplomb d’une cannelure
ifig. 7).
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CLAPET D’ADMISSION

Les lamelles de clapet perdent une partie de
leur élasticité a force d'étre sollicitées, ce
qui les empéche, au repos, de s’appliquer
parfaitement sur leur siege. Le constructeur
indique [|'entrebdillement maximum
tolérable qu’on mesure avec des cales
d’épaisseur (fig. 8, repére 2). L'ouverture des
lamelles est limitée par leurs butées. Le
consfructeur précise I'écartement de ces
butées qui est mesurable avec un réglet (fig.
8, repére 1). Si cet écartement est trop
important (clapet “bricolé “), les lamelles
risquent de se casser.

FIG. 8

COMMANDE
HYDRAULIQUE

Un systéme hydraulique se compose de
plusieurs éléments : I'émetteur, le récepteur
et les durits. L'émetteur sert de réserve au
liquide hydraulique et envoie la pression au
récepteur par le biais d'un levier commandé
manuellement {levier de frein ou
d’embrayagel, ou avec le pied (pédale de
fraind.

Contréle

Vérifier que les durits ne sont ni craguelées,
ni coudées, ni poreuses. Le liquide doit
toujours &tre propre et au niveau
recommandé. Vérifier les éventuelles traces
de fuites au niveau des raccords de durits et
des joints internes (maftre-cylindre et
récepteur). Si une fuite est apparente,
I'efficacité du circuit sera diminuée (freinage
mou, débrayage insuffisant).  Un
remplacement de la piéce défectueuse
s'impose ainsi gqu’une purge compléte du
circuit.

Méthode de purge

L'opération est simple, mais nécessite un
certain matériel. Les ateliers spécialisés
disposent souvent d'un appareil qui se
branche sur la vis de purge du récepteur, et
qui aspire Iair contenu dans le circuit afin
de faciliter son amorcage. En I'absence de
cet appareil procéder comme suit ifig. 9 :

- Brancher sur la vis de purge une durit
transparente et plonger son autre extrémité
dans un récipient contenant du liquide
hydraulique.

- Remplir avec précaution le bocal de
I"'émetteur et pomper sur le levier ou la
pédale. Répéter cette opéralion cing ou six
fois puis, en maintenant la commande
enfoncée afin de conserver la pression,
ouvrir brigvement la vis de purge puis la
refermer. La baisse de pression qui en
résulte facilite ['évacuation de l'air contenu
dans le circuit.

- Surveiller que les bulles d'air sortent bien
par la durit, et répéter ['opération jusqu’a ce
que tout V'air soit évacué, et que le levier ou
la pédale ait retrouvé une cerlaine fermeté.

- Durant le déroulement de la purge,
toujours s’assurer que le niveau du liguide
dans le bocal de I"émetteur est suffisant et
que Pair ne risque pas de s'introduire par le
haut du circuit.

- Une fois 'opération complétement
terminée, s'assurer du serrage correct de la
vis de purge et de tous les raccords.

Une autre méthode, plus rapide mais plus
délicate, consiste a chasser I"air vers le haut
a I'aide d’une seringue emplie de fluide
hydraulique neuf, branchée sur la vis de
purge par I'intermédiaire d’une durit.

- oter le couvercle du bocal de I'émetteur et
retirer le maximum de liquide usagé.

- Brancher la seringue et sa durit {sans
aucune trace d'air) sur la vis de purge.

- Ouvrir la vis de purge (il est recommandé
de l'entourer d'un chiffon absorbant} et
injecter avec précaution le liquide en
surveillant le niveau dans le bocal de
I'émetteur. Vider celui-ci au fur et & mesure.
- Lorsque le liquide neufl apparaft dans le

FIG. 9

bocal, resserrer la vis de purge et s'assurer
de la montée en pression du circuit en
pompant a la commande.

- Une fois 'opération complétement
terminée, s'assurer du serrage correct de la
vis de purge et de tous les raccords.

COMPRESSION DU
MOTEUR

Vérification

Ce contrdle s'applique principalement aux
moteurs A cycle 4 temps, les constructeurs
n‘indiguant que trés rarement la




FIG. 9 BIS

compression des moteurs & cycle 2 témps.
Le contréle de la compression donne une
indication fiable de |'usure d’un moteur.
Bloc en température de fonctionnement,
retirer les bougies, les rebrancher sur leurs
antiparasites et mettre leur culot a la masse.
Visser ensuite (ou appliquer) successivemnent
I'embout du compressiometre dans chaqgue
trou de bougie (fig. 9 his), ouvrir la poignée
de gaz a fond, puis lancer le moteur au kick
ou au démarreur électrique jusqu'a ce que
I"aiguille du compressiométre indique un
maximum. Comparer les valeurs relevées
avec celles prescrites par le constructeur,
Une valeur nettement plus élevée que la
normale traduit soit un calaminage excessif
de la chambre de combustion, soit une
culasse qui aurait é1¢é rabotée. Une valeur
faible indique une fuite au niveau des
segments, du joint de culasse ou des
soupapes :

- Vérifier si la segmentation est en cause en
versant par le trou de bougie du cylindre
concerné 2 4 3 cm’® (maxi) d’huile moteur
afin d'assurer une étanchéité artificielle
provisoire. Procéder & un nouveau test : si la
valeur enregistrée est semhblable a la
premiére, la fuite est a chercher du c6té des
soupapes ou du joint de culasse. Par contre,
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si la nouvelle valeur est nettement
supérieure, c’est donc la segmentation ou
l'usure du cylindre qui est 3 incriminer.

- Vérifier si les soupapes, portées, guides el
joints sont en cause en versant dans le
conduit d'admission ou d‘échappement un
liquide fluide (essence ou kéroséne).
Surveiller ensuite les infiltrations dans le
cylindre.

COUSSINET

Jeu

Le jeu diamétral aux coussinets (vilebrequin,
bielle, etc) peut s'évaluer par différences de
mesures ou, dans le cas de montage sur
demi-coussinets, par la méthode du
“Plastipage” {se reporter au terme “Palier”).

CULASSE

Serrage

Les fixations d'une culasse se serrent ou se
desserrent moteur froid afin d'éviler toute
déformation. Au montage d'une culasse,
toujours respecter |'ordre de serrage prescrit

FIG. 10

par le constructeur, lequel part en régle
générale des fixations centrales pour
atteindre progressivement les fixations les
plus éloignés (fig. 10). Serrer les fixations en
trois ou quatre passes avant de les bloquer
au couple de serrage final (voir le chapitre
“Meétrologie”).

Planéité - Rectification

Pour obtenir une bonne étanchéité, le plan
de joint de la culasse doit &tre parfaitement
plan. Ce contréle s'effectue & I'aide d'un
marbre (ou d'une régle rectifiée en métal) et
de cales d'épaisseur. En disposant la régle
{fig. 11, repére 1} en travers et en diagonale
du plan de joint {fig. 11, repére 2) et en
glissant une cale d'épaisseur sous la régle en
différent points, il est possible de déterminer
un éventuel défaut de planéité. Les
canstructeurs tolérent généralement un
défaut de 'ordre de 0,05 a 0,10 mm, qui
peul étre rattrapé en rodant la culasse en lui
imprimant un mouvement circulaire sur une
surface parfaitement plane (marbre} enduite
de pdte & roder fine ou recouverte d'un
papier a poncer trés fin (400 a 600)
parfaitement tendu.

Si le défaut est plus important, sans toutefois
dépasser la cote limite, la culasse peut étre
confiée a un spécialiste pour une
rectification. 1l faul loutefois étre trés
prudent car, en ce qui concerne les moleurs
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FIG. 11

de motos, 'espace entre piston et soupapes
est trés faible el une rectification mal
conduite peut avoir de graves consé-
quences. Les constructeurs indiguent parfois
la hauteur minimale de la culasse en-
dessous de laquelle il ne faut pas descendre
{compression excessive, piston venant
cogner, etc.).

Soupapes

(se reporter & ce terme)

CYLINDRE ET
BLOC-CYLINDRES

Controle de I'alésage

L'alésage d'un cylindre se mesure avec un
comparateur d'alésage (voir le chapitre
“Métrologie”). On mesure les cotes en 3
endroits, sur 3 hauteurs (fig. 12} : haut,
milieu et bas du cylindre parallélement &
I"axe du piston ; haut, centre et bas,
perpendiculairement & l'axe du piston. On
détermine ainsi l'usure, la conicité et
l'ovalisation du cylindre. La méthode de
mesure est similaire pour les cylindres 2 et 4
temps.

4 TEMPS

2 TEMPS

HAUT - %

CENTRE

ey
BAS r

FIG. 12




Réalésage

Un réalésage s'impose en cas d’usure
excessive du cylindre. Cette opération n'es)
envisageable que dans le cas d'un cylindre
fonte ou chemisé fonte pour lequel il est
prévu des cotes de réalésage avec des
pistons en cotes réparation. Un cylindre en
alliage léger dont 'alésage a requ un
traitement de surface “Nikasil “, chrome dur
ou autre n'est théoriquement pas réalésable,
Toutefois, lorsque I'usure est superficielle,
certains ateliers proposent a maindres irais
la destruction et le remplacement du
traitement endommagé. Le réaléseur
détermine alors la cote du nouveau
réalésage en fonction du piston a monter.

uer des chanfreins de 1

aut sur 0,3

Jeu cylindre - piston

[se reporter a ce terme)

Repose d'un cylindre ou d'un
bloc - cylindres

e bas de l'alésage des cylindres est
chanfreiné de maniére a faciliter l'in-
troduction du piston et de ses segments. |l
faut toutefois comprimer les segments au
fond de leur gorge, soit avec les doigts, soit
avec des pinces a segments. Ces pinces sont
presque indispensables dans le cas d'un
moteur multicylindre ou si l'on ne bénéficie
pas d’une aide extérieure.

FIG. 13

DEMARREUR ELECTRIQUE

Les deux principales sources de panne d'un
démarreur électrique sont I'usure des balais
d'alimentation et l'usure du collecteur. Sur
la plupart des démarreurs, il est possible de
remplacer les balais. On pourra également
passer le collecteur au papier de verre fin
{avec précautions] et procéder a la
rectification du mica 2 I'aide d'une lame de
scie afin d'obtenir un état de surface correct
(fig. 13).

MAUVAIS

LAMELLE

DIRECTION

Controle

Les roulements & billes ou de type conique
qui équipent les directions conventionnelles
(fourche télescopique) doivent étre serrés
avec précision afin de ne pas se détériorer et
géner les mouvements de direction.
Contréler I'état de surface de la piste de
roulement et des billes ou des rouleaux et
remplacer si les piéces sont marquées.

Serrage

Les constructeurs indiquent généralement
une valeur de couple de serrage pour les
roulements de colonne. Respecter ce couple
en utilisant une clé dynamomeétrique {voir le
chapitre “Métrologie”) ou en suivant la
méthode suivante (Fig. 13 ter):

- Mesurer la distance D entre les paralléles
passanl par l'axe de colonne de direction et
I'axe d‘un tube de fourche (fig. 13 bis).

- Décoller la roue avant du sol et la placer
dans I'axe de la machine.

- Installer un peson a ressort entre té
inférieur et supérieur, perpendiculairement
aux tés et procéder au serrage du roulement
de facon a avoir : M = P/D {avec P :
précontrainte propre a chaque modéle
donnée par le constructeur (en kg-m) ; M :
mesure a lire sur le peson {en kg) et D :
distance entre I'axe de colonne de direction
et |"axe du tube de fourche {en cm).

DISTANCE

FOURCHE

COLONNE DE DIRECTION AVANT

FIG. 13 BIS

TUBE PLONGEUR

FIG. 13 TER

EMBIELLAGE

Types d'embiellage

L'embiellage {ensemble masse + manivelle)
de la plupart des moteurs multicylindres
4 temps est composé d'un vilebrequin
monobloc et de bielles démontables
montées sur demi-coussinets. Celui des
moteurs 2 temps (mono ou multicylindres)
ainsi que celui de la plupart des
monocylindres 4 temps est du lype assemblé
avec vilebrequin en plusieurs parties
montées 3 la presse et bielles monoblocs.
Ces embiellages sont toujours montés sur
roulements.

Contréle et réfection d'un
embiellage assemblé

a) Jeu latéral de la téte de bielle (fig. 14)

Ce jeu se contrdle en glissant des cales
d‘épaisseur entre téte de bielle et masse de
vilehrequin. En régle générale, la téte de




bielle est calée latéralement par deux
rondelles. Un jeu latéral excessif peut avair
pour origine |' usure de ces rondelles.

FIG. 14

b Jeu diamétral de la téte de biclle,

C'est en fait le jeu du roulement 3 aiguilles
de téte de bielle. Ce jeu est difficilement
mesurable car normalement trés faible. Seul
I'usage d’un comparateur 3 cadran permet
de le mesurer. On pourra également avoir
recours a la méthode - empirique - qui
consiste, aprés avoir dégraissé a 'essence le
roulement puis 'avoir séché a lair
comprimé, a prendre le pied de hielle de la
main gauche en laissant pendre le
vilebrequin et frapper de la main droite le
dessus de la bielle. Si le jeu diamétral de
téte de bielle est excessif, on doit percevair
un léger claguement et un a-coup.

Toujours dans le domaine des contréles
facilement exécutables, on peut avoir une
idée du jeu de téte de bielle en mesurant
avec un réglet le débattement latéral au
niveau du pied de bielle.

¢l Faux-rond du vilebrequin,

Le vilebrequin présente un faux rond (se
reporter a ce terme) si ses tourillons sont
désaxés ou décentrés. Le faux rond se
contréle avec un comparateur, le
vilebrequin tournant sur deux vés ou entre-
pointes sur un tour,

Recentrage et alignement

Confier impérativernent ces opérations a un
spécialiste disposant du matériel et de
I'expérience indispensables, seul le principe
opérationnel est exposé ici.

Si le vilebrequin est simplement décentré
{fig. 151, quelques coups de maillet peuvent
sufflire & réaligner les tourillons. Un
vilebrequin voilé se traduit par un défaut de
parallélisme de ses masses {fig. 16),
contrélable par des mesures diamétralement
opposdées, Selon les cas, on frappe sur un
coin en bois glissé entre les masses (fig. 17)
ou on rapproche les masses par quelques
petits coups de maillet jusqu’a réalignement
des axes (fig. 18). Pour que les masses du
vilebrequin puissent bouger suffisamment, il
faut utiliser un maillet d’un certain poids
{laiton, etc.).

POINT DE
FRAPPE

MAILLET CORRECT |

POINTS DE

/ MESURE

LT

FIG. 16

NE PAS
FRAPPER ICI

FIG. 17

hﬁm TABLI

\\\\\%

FIG. 15

FIG. 18

Désassemblage

Cette opération ne présente d'intérét que si
les pieces constitutives de I'embiellage sont
disponibles séparément. Si ce n'est pas le
cas, un embiellage détérioré doit étre
remplacé intégralement, tout assemblé. Le
désassemblage d'un embiellage n’est
réalisable que par un atelier disposant d'une
presse et de 'outillage nécessaire.

EMBRAYAGE

Controle

En cas de probleme d'embrayage (patinage,
broutage...), on contrélera les points
suivants : '

- L'épaisseur des disques lisses, a I'aide d’un
pied & coulisse {fig.19).

FIG. 19



- La planéité des disques lisses en métal :
poser le disque (fig.20, repére 1} sur une
surface parfailement plane (repére 3 el
glisser une cale d'épaisseur {repére 2) entre
la surface et le disque

- Le jeu entre les créneaux de la cloche

FIG. 20

d'embrayage et les disques garnis (fig. 21).
Si les créneaux sont légrement entamés par
les disques, les rectifier avec une lime
douce,

- L'état des cannelures de la noix sur
lesquelles coulissent les disques lisses.

CRENEAU CLOCHE D'EMBRAYAGE

1 L0 n

COURONNE DE
TRANSMISSION
PRIMAIRE

FIG. 21

FAUX-ROND

Un arbre ou toute pigce cylindrique dont
["axe n'est pas parfaitement rectiligne
tournera avec un faux rond, c’est-a-dire
avec une certaine excenlricité, Pour
contréler le faux rond, la piece doit étre
posée sur deux vés repasant sur un marbre
ou, si possible, placée entre les pointes d'un
tour. Avec un comparateur, on peut évaluer
le faux rond en faisant tourner la pitce (fig.
22). Pour des pieces cylindriques (axes de
roues, tubes de fourche), le faux rond peut
étre détecté a l'aide d'une régletre
parfaitement rectiligne posée sur la piece.
Un défaut de rectitude se traduira par un
jour entre la pieéce el la réglette. Les
constructeurs donnent généralement une
valeur maximale admissible du faux rond.

FILET RAPPORTE

Le filet rapporté {fig. 23} est un insert fileté
intérieurement ef extéricurement qui permet
de “sauver * une piéce dont le ou les

FIG. 24

S
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FIG. 22

laraudages ont été détruits. L'exemple le
plus courant est celui des trous de bougie
endommagés, Dans ce cas, percer dans le
trou endommagé a un diamétre légerement
inférieur (fig. 24, repére 1) a celui du filet
rapporté puis tarauder (repére 2] et enfin
mettre en place le filet rapporté (repére 30
De nombreux rectifieurs ou ateliers de
mécanigue générale pratiquent cette
réparation. )

GOUPILLE
FENDUE/ELASTIQUE

Ces goupilles sont utilisées avec les écrous 2
créneaux ou des écrous classigues qu'elles
immobilisent en rotation. Elles ne sont
théoriquement pas réutilisables et doivent
étre remplacées aprés chague démontage.
Leur pose doit &tre réalisée en respectant
certaines régles élémenlaires (fig. 26 et 27).
Dans certains cas {axe de roues notamment),
ces goupilles peuvent étre avantageusement
remplacées par des goupilles élastiques de
type Beta, réutilisables (fig. 25). D'une
maniére générale, et en particulier sur les
m:‘J(_'hines de tout terrain, la téte d'une

FIG, 23
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‘ CORRECT INCORRECT
FIG. 26

CORRECT INCORRECT
FIG. 27

goupille fendue ou d’une goupille élastique
doit toujours élre placée vers l'avant, “c’est-
a-dire dans le sens de la marche. Ce
positionnement a pour but d'éviter que la
goupille ne soit arrachée a la suite d'un
contact éventuel (projection, branchage,
etc.).

JOINT A LEVRE

Ces joints, appelés communément joints
“Spy ¥, sont des hagues d’étanchéité
montées autour des arbres moteurs, dans les
fourreaux de fourche, etc.

Remplacement

A part le cas de joints nervurés exté-
rieurement ou enfermés, les joints
accessibles de 'extérieur peuvent souvent
étre remplacés sans ouverture du moteur.
C'est généralement le cas des joints de sortie
de boite de vitesses ou des joints de queue
de vilebrequin c6té alternateur ou volant
magnétique. Pour extraire le joint, si I'on ne
dispose pas d’un extracteur & inertie, percer
un pelit trou dans sa cage avec un foret en
faisant trés attention de ne pas détériorer les
roulements ou les pigces attenantes. Dans
ce trou, passer un crochet et tirer le joint ou
visser une vis du type Parker pour assurer
une prise suffisante. Si le joint est monté sur
une entretoise amovible, oOter cette
entretoise et déboiter le joint avec un
tournevis en veillant & ne pas rayer "arbre
ou le logement du joint. La méthode du
tournevis est a la rigueur valable pour un
joint monté directement sur un arbre mais se
rappeler que la moindre rayure sur celui-ci
se traduira par une fuite. Pour poser le joint
neuf, respecter plusieurs points :

- Graisser lintérieur de sa lavre (fig. 28,
repére 1) 3

- Respecter le sens de montage : la norme
veut que les inscriptions portées sur le joint
itype, références] soient toujours dirigées
vers |'extérieur, mais on peut parfois
observer des exceptions diiment signalées.
Par ailleurs, la face du joint peut parfois étre
marquée d'une fléche qui doit correspondre
au sens de rotation de I'arbre.

- Le pousser dans son |logement avec un
poussoir de diamétre adéquat. En régle
générale, la face du joint doit affleurer le
rebord de son logement. Sa mise en place
doit étre parfaite pour qu'il soit
perpendiculaire & son arbre.

NOM DU FABRICANT 1

PALIER

Contrdle du jeu

La méthode du “Plastigage” {marque
déposée) permet d’évaluer un faible jeu,
qu'il s'agisse d'un jeu diamétral {montage
des arbres sur paliers) ou d’un jeu latéral. Le
Plastigage est principalement utilisé pour
déterminer le jeu diamétral aux demi-
coussinets de bielles et de vilebrequin. Pour
cela, on utilise des brins de Plastigage
déformables disponibles en plusieurs
diamétres selon la valeur des jeux a
mesurer. On procéde comme suit : '
1) Essuyer soigneusement la surface des
paliers {ou des 1/2 coussinets) et des
tourillons de 'arbre.

2) Couper un brin de Plastigage de longueur
adéquate et le poser sur le tourillon en
évitant de le mettre sur un orifice du circuit
de graissage (fig. 29, repére 1),

Aty

FIG,

3) En évitant de faire tourner I'arbre, reposer
selon le cas les demi-paliers (bielle, arbre a
cames) ou le 1/2 carter moteur (vilebrequin)
et serrer les fixations au couple préconisé
par le constructeur. Le brin de Plastigage va
s'aplatir lors de ce serrage.

4) Redémonter sans faire tourner 'arbre.

5) En s’aidant de I'échelle imprimée sur
I'emballage du Plastigage, chercher quel
segment de I'échelle a la méme largeur que
celle du brin aplati et déterminer le jeu
correspondant (fig. 29, repére 2).

PATE A JOINT

Les pdtes & joints sont a utiliser uniquement
aux endroits ot le constructeur le prescrit
ou, le cas échéant, pour remplacer
provisoirement un joint de couvercle
moteur. En aucun cas une telle pdte ne
devra étre utilisée pour remplacer un joint
de culasse ou un joint d’embase. Lorsque le
constructeur a prévu un montage sans joint,
il est inutile et méme proscrit de mettre de la
pate. Utiliser de préférence des pites a joint
qui se nettoient facilement lors d'un
démontage.




PISTON

Axe de piston

Un axe de piston peut étre monté gras,
l[égerement serré ou trés serré.

- Montage gras : ["axe coulisse librement
dans le piston et dans le pied de bielle et se
retire sans peine. Toutefois, si I'axe est
gommé par |'huile, il peut étre nécessaire
d‘utiliser un chasse-axe.

- Montage serré : I'axe est monté serré dans

le piston. Pour ['extraire, chauffer
légerement le piston et utiliser un extracteur
d'axe. Au remontage, chauffer uni-

formément le piston a la flamme douce. 5i
I'on doit chauffer le piston a plus de
100% C., utiliser un bain d’huile chaude.

- Montage trés serré @ technique dérivée
de "automobile, rarissime en moto.
L'intervention sur ce type de montage
implique I"utilisation d‘une presse, ce qui
suppose que la  bielle doit étre
préalablement déposée du vilebrequin.

Circlips d'axe de piston

L'axe peut étre calé par des circlips
conventionnels ou par des joncs d'arrét. Si
I'axe est monté gras, il suffil de retirer ['un
des circlips pour "extraire. A la repose,
monter de préférence des circlips neufs ou,
du mains, en parfait étal (élastiques et non
déformeés). Ne jamais mettre l'ouverture
d’un jonc d’arrét dans le dégagement du
trou d'axe prévu pour glisser une pince ou
une pointe, au risque de rendre trés difficile
son extraction (absence de prise).

Jeu cylindre - piston

Ce jeu est obtenu par différence de mesures
entre I'alésage maxi du cylindre et le
diamétre du piston. Le diamétre du piston se
mesure toujours perpendiculairement a son
axe et a la distance du bas de la jupe
spécifiée par le constructeur (fig. 30).

DISTANCE
SPECIFIEE

Piston en cote réparation

Lorsque le cylindre est réalésable, le
constructeur commercialise des ensembles
piston/segments dont le diameétre est
augmenté en conséquence.

Segments

{se reporter a ce terme)

Sens de montage

Un piston posséde toujours un sens de
montape, généralement indiqué par une
inscription sur sa calotte, Sur un piston de
moteur 2 temps, en cas d'absence d’ins-
cription, se repérer a la position des ergots
de calage des segments : en aucun cas I'un
de ces ergots ne doit se trouver en face
d'une lumiére ou d'un transiert.,

PNEUMATIQUE

Dépose d'un pneu avec
chambre a air

Par mesure de précautions, disposer des
cales de bois sous la roue afin d’éviter de

PROTECTEUR DE JANTE

porter directement sur le moyeu ou sur un
disque de frein. Prévoir également des
protections en tole ou en plastique semi-
souple pour éviler de marquer la jante lors
du montage/démontage du pneu.

Opérer comme suit :

- Dégonfler complétement la chambre a air
en dévissant 'obus de valve.

- Dévisser et enlever I'écrou de valve,

- 5i la roue est équipée d'un gripster,
dévisser |"écrou de fixation et repousser le
gripster dans le pneu.

- Roue posée sur les cales, décoller avec les
pieds les talons du pneu.

- A 10 cm de part et d'autre de la valve,
engager deux leviers (démonte-pneu) entre
le talon de pneu et le rebord supérieur de la
jante ; éviter d'enfoncer les démonte-pneus
de plus de 1 & 2 cm de maniére 4 ne pas
risquer de pincer la chambre a air (fig. 31).

- Rabattre le premier des deux démonte-
pneus vers le moyeu en s’assurant que la
chambre & air n’est pas pincée et en
appuyant sur le pneu en un point
diamétralement opposé a la valve de
maniére que son talon descende dans le
creux de la jante.

- Tout en maintenant le premier en place,
rabattre le second démonte-pneu vers le
moyeu puis le dégager lorsque le talon est
passé au-dessus de la jante.

- Engager de nouveau le second démonte-

=
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FIG. 31

pneu i 5 cm de la partie dégagée puis
répéter 'opération jusqu’a ce que le talon
soit entiérement dégagé,

- Sortir la chambre a air en commengant par
la partie opposée a la valve, Soulever le
talon du pneu pour faciliter son extraction ;
Repousser la valve a travers loriflice de la
jante et finir de sortir la chambre i air.

- Mettre la roue verticalement.

- Introduire un démonte-pneu entre le talon
encore en place et le rebord de la jante qui
se trouve caché entre les deux talons.

- Soulever le démonte-pneu pour faire
passer le talon du pneu par dessus le rebord
de jante tout en maintenant la partie
opposée du talon a fond de jante.

- Répéter l'opération jusqu’a ce que le pneu
soit définitivement dégagé.

Pose d'un pneu avec chambre a
air

- Vérifier la chambre & air et la nettoyer avec
un chiffon propre pour la débarrasser de
tout corps étranger. Nettoyer également le
fond de la jante ainsi que I'intérieur du
pneu.

- Dans le cas d'une roue rayonnée, mettre
en place le fond de jante et le centrer.

- Introduire la chambre dans le pneu. Si le
preu est muni d'un repére d'équilibrage,
aligner la valve avec ce repeére. Gonfler trés

S



légérement la chambre afin qu'elle se place
correclement dans le pneu el éviler de la
pincer au remontage.

- Enduire trés légérement les talons du pneu
avec un produit spécifique (ce type de
produit présente I'avantage de sécher
rapidement et d’éviter ainsi au pneu de
glisser au premier freinage ou a
I'accélération). A défaut, utiliser simplement
de 'eau pure.

- Poser |a jante a plat sur un établi ou sur
une table de montage et présenter
I'ensemble pneu-chambre sur la roue.
Introduire la valve dans le trou de la jante ce
qui suppose que la chambre, au niveau de
la valve, soit sortie du pneu. Visser |'écrou
de valve sur les premiers filets pour la
maintenir en place.

- Engager progressivement le lalon “intéricur *
du pneu dans la jante, dabord & la main en
commengant par la zone de la valve puis &
l'aide d'un démonte-pneu en procédant par
sections de 5 cm environ. Prendre bien soin
de ne pas pincer la chambre a air et
s'assurer en permanence que la partie déja
engagée du talon est bien  fond de jante.

- Rentrer la chambre a air dans le pneu de
telle fagon que sa forme épouse bien le
creux de la jante afin d’éviter de la pincer
par la suite.

- Engager le talon “extérieur * du pneu dans
la jante, d’abord & la main en commengant
par la zone de la valve puis a ["aide d'un
démonte-pneu en procédant par sections de
5 ¢m environ. Prendre bien soin de ne pas
pincer la chambre 2 air.

- Bloquer I'écrou de valve.

- Gonfler le pneu a une pression supérieure
a la pression normale d'utilisation (3 a 4
bars suivant les dimensions) de maniére i ce
qu’il se mette en place sur la jante.
Controler ce point en s’assurant de la
concentricité entre les bords de jante et les
marques circulaires portées a cet effet sur les
flancs de 'enveloppe.

- Viérifier si |'écrou de valve est bien bloqué
et dégoniler le pneu jusgu’a atteindre la
pression d’utilisation conseillée.

- Remettre le bouchon de valve.

- Procéder 4 I"équilibrage de la roue.

Cas des pneumatiques tubeless
(sans chambre a air)

Procéder comme pour un pneu avec
chambre, en notant les points suivants ;

- Ne jamais monter une chambre a air dans
un pneu Tubeless (risques d’arrachage de la
valve et d'éclatement par échauffement).

- Plus encore gu’avec un pneu classique,
protéger soigneusement les rebords de jante
afin de ne pas les marquer ou les déformer
au risque de créer une fuite.

- Utiliser impérativement un produit
lubrifiant spécifique au montage.

- Utiliser une valve neuve a chaque
changement de pneu.

Equilibrage

{Se reporter a ce terme)

POMPE A HUILE

Controle d'une pompe a huile
trochoidale

a) Jeu entre rotor externe et corps de pompe
(ig. 32).

ROTOR
INTERIEUR

FIG. 32

b} Jeu entre rotors

Positionner parfaitement une dent du rotor
interne dans un creux du rotor externe. Avec
des cales d'épaisseur, mesurer le jeu

{fig. 32 his).

cl Jeu entre faces des rotors et corps de
pompe

Poser une réglette parfaitement plane sur le
plan de joint et insérer les cales d'épaisseur
entre cette réglette et les rotors (fig. 32 ter).

Controle d'une pompe a
engrenage

Controler le jeu entre les dents des pignons
et le corps de pompe en utilisant un jeu de
cales d’'épaisseur.

ifig. 33).

CALIBRE
D'EPAISSEUR

PRESSION D'HUILE

Le contrble de la pression d’huile nécessite
‘utilisation d'un manometre de pression
d’huile. Cet appareil se branche soit a la
place du manocontact de pression d'huile,
soit a la place d'un bouchon en un point du
circuit de graissage. Ce conltrole se fait avec
un moteur a sa température normale et ne
concerne que les moteurs a 4 temps.
S’assurer du niveau correct de ["huile. Le
manomatre élant branché, faire tourner le
moteur au régime prescrit par le
constructeur et comparer la pression relevée
avec la pression standard.

- Si la pression est supérieure, le clapet est
probablement endommagé et ne s'ouvrira

. donc pas en cas de surpression. Il en

résultera une détérioration des joints et
I"apparition de fuites.

- 5i la pression est inférieure, le circuit est
probablement bouché en amont du
manométre. Une perte de pression peut
également étre attribuée a des joints ou une
pompe usée.

FIG. 33

REGLE DROITE

FIG. 32 BIS

FIG. 32 TER



PRODUIT FREIN ET
PRODUIT D’ETANCHEITE

Produits frein filet

Dans certains cas, le constructeur recom-
mande d’enduire les filetages avec un
produit frein filet afin d'éliminer tout risque
de desserrage et de fuite. Selon le degré de
ireinage désiré, utiliser le produit approprié .
- Freinage normal : “Loctite Frenetanch * ou
“Hermetite Penloc L * ou “"Hermetile
Torgseal *. Ces produits permettent un
démontage aisé par la suite.

- Freinage fort {fixation de goujons, maintien
de roulements...) : “Loclile Frenbloc “ ou
“Hermetic Penloc R “. Ces produils
entrainent un démontage difficile
nécessitant éventuellement le chauffage de
la piece.

- Blocage définitif, scellement {fixation de
roulements, emmanchements, fixation de
bagues ou de pignons...) : “Loctite Scelbloc ”
ou “Hermetic PenlocSE *. Ces produits
obligent & chauifer la piéce ou a utiliser une
presse pour le désassemblage.

Produits d'étanchéité

En plus des pdtes & joints {voir ce terme), on
peut avoir recours & tout une famille de
produits d’étanchéité pour diverses
applications : étanchéité de circuits
électriques, de raccords hydrauliques et
pneumatiques, joints de portes ou de vitres,
elc.

Ces produits sont disponibles auprés des
garagistes, accessoiristes et magasing de
fournitures indusirielles.

ROUE

Equilibrage

Liirrégularité de répartition des masses
constituant la roue (jante + pneumatiquel se
présente sous deux formes

1) Balourd statique.

le balourd statique est provoqué par une
répartition inégale des masses autour de la
circonférence. Au roulage, ce balourd en
rotation développe une force qui croit avec
le carré de la vitesse el peul provoquer des
sursauts désagréables et néfastes pour la
tenue de roule de la moto (en particulier
pour la roue avant) et la longévité du
prneumatique. L'équilibrage du balourd
statique peut étre réalisé de plusieurs
maniéres :

- Soit approximativement sans aucune
machine ou installation, la roue restant en
place sur la moto,

- Soit avec une précision acceptable, la roue
déposée de la moto étant fixée sur un axe
horizontal libre monté sur roulements et
supporté par un bati,

- Soit avec une parfaite précision en utilisant
une équilibreuse cinétique “électronique .

21 Balourd dynamique.

Le balourd dynamique est provoqué par une
répartition irréguliére des masses de part et
dfautre du plan vertical de 'enveloppe. Au
roulage, ce balourd, qui tourne avec la roue,
développe un couple de forces qui croit
avec le carré de la vitesse. La valeur
possible du balourd dynamique est, en fail,
trés faible et le couple qu'il peut développer
reste sans influence. Sauf cas ftrés
exceptionnel, I'équilibrage dynamique est
donc pratiquement inutile.

Equilibrage de la roue montée

La roue étant soulevée du sol et
parfaitement libre en rotation, c’est-a-dire
avec un minimum de frottements (plaquettes
de frein retirdes et, pour l'arriére,
désaccouplement de la transmission en
retirant la chaine), la laisser tourner
librement aulour de son axe. Aprés
oscillation et arrét, identifier le point bas qui
indique le point lourd de la roue.
Renouveler ['opération aiin d*éliminer les
risques d'erreurs puis, une fois le point bas
définitivement identifié, placer sur la jante,
au point diamétralement opposé, un ou
plusieurs poids d’équilibrage : masse
adhésive, crochetable ou conigue fendue

JEU AXIAL

el

DEPLACEMENT
AXIAL 1
1

pour les roues & rayons. En faisant de
nouveau tourner la roue, la position d'arrét
doit étre aléatoire. Autrement dit, si la roue
est correcterment équilibrée, elle doit rester
immobile dans n‘importe quelle position. La
méme méthode sera employée pour faire
I’équilibrage sur un axe tournant (roue
déposée) sachant que la précision obtenue
sera supérieure grace a 'absence de
frottements parasites.

ROULEMENT A BILLES

Controle

Un roulement usé prend du jeu, ses billes ne
sont plus parfaitement sphériques et les
chemins de roulement sont marqués. Son
fonctionnement devient alors bruyant et
imparfail, $i on le secoue vigoureusement,
on l'entend cliqueter. En le faisant
rapidement tourner & la main, apres I'avoir
nettoyé et |égerement huilé, il émet un bruit
de crécelle qui trahit son usure excessive. A
Iaide d'un pied & coulisse et d'une regle, on
peut vérifier que les jeux (axial, fig 34,
repere | et radial; repére 21 d'un roulement
restent bien dans les limites définies par le
constructeur.

JEU
RADIAL

DEPLACEMENT
RADIAL

2




Remplacement

Préférer procéder a I'extraction d’un
roulement a l'aide d'un extracteur adapté
(fig. 35, repére 3). Si, pour chasser un
roulement, on ne peut utiliser une entretoise
ou douille portant sur ses deux bagues (fig.
35, repere 1) et que ["on est obligé de
frapper ou de tirer sur sa bague libre, son
remplacement s'impose. Au montage, au
méme titre que pour les joints a lévres, la
convention veut que les indications portées
sun le roulement (références, etc.) soient
visibles par le monteur, ¢'est-a-dire placées
vers 'extérieur, Mais il existe des exceptions
diment signalées. Par ailleurs, certains
montages utilisent des roulements dont la

bague centrale est chanfreinée d'un coté, de
fagon a épouser un congé (petit épaulement
arrondi) : ce chanfrein doit alors étre dirigé
vers l'intérieur. Selon les monlages,
procéder comme suil :

a) Roulement installé dans un logement
ouvert.

En veillant & ne pas déformer le carter,
chauffer uniformément le logement du
roulement, §'il ne tombe pas de lui-méme,
le chasser & I'aide d'un jet ou d'un tube (fig.
35, repére 2. Huiler la bague externe du
roulement neufl afin de faciliter son
montage, introduire avec précaution (bien
perpendiculairement) en frappant uni-
quement sur sa bague externe pour ne pas
endommager (fig. 36)

b} Roulement installé dans un logement
borgne.

Si le fond du logement est ajouré, utiliser
une tige pour chasser le roulement. Sinon,
utiliser un arrache-roulement a pinces
expansibles qui prendra |'élément derrigre
sa bague intérieure. Au besoin, chauffer le
logement. Pour la pose, procéder comme
dans le cas précédent.

c) Roulement monté sur un arbre.

Aprés dépose de l'arbre, extraire le
roulement avec un outil classique a prise
externe. A la pose du roulement neul,
utiliser un tube qui porte sur la bague
intérieure du roulement. Ne pas frapper sur
la bague extérieure. Au besoin, dilater le
roulement en le plongeant dans de 'huile
moteur chaufiée a 100°C (fig. 37).

d) Roulement monté sur un arbre, mais
plaqué contre une paroi.

C'est le cas, par exemple, des roulements
d’embiellage. Pour les extraire, utiliser un
arrache-roulement muni de 1/2 coquilles
amovibles qui enserrent ['élément. Autre
solution, décoller le roulement avec un
décolleur & couteaux puis finir avec un outil
classique & griffes.

el Roulement encastré, extrayable de
I'extérieur avec arbre en place.

Dans ce type de montage, le roulement peut
étre remplacé sans ouverture du moteur.
Pour I'extraire, utiliser un outil spécial dont
les griffes sont suffisamment minces pour
s'insérer dans la cage, entre les billes. A la

CORRECT

CORRECT

pose du roulement neuf, pour ne pas
I'endommager, interposer une rondelle qui
appuiera conjointement sur ses deux bagues
ifig. 38).

INCORRECT

INCORRECT
- FIG. 36
|
i
FIG. 37
CORRECT
FIG. 38




SEGMENT ‘

Dépose-repose

Pour déposer des segments, il suffit d’écarter
leurs extrémités afin de les dégager de leur
gorge. Altention & ne pas rayer le piston et,
au besain, intercaler quelgues languettes de
clinquants entre piston et segments pour
faciliter leur retrait. Dans le cas particulier
des segments racleurs en trois morceaux,
retirer I'expandeur en premier. Avant de
reposer les segments, nettoyer les gorges du
piston sans les rayer en utilisant un morceau
de vieux segment. A la repose, veiller aux
points suivants :

- Respecter leur position.

- Respecter leur sens de mantage, souvent
repéré par une lettre prés de leur coupe et
qui doit étre placée vers le haut.

- Pour les segments racleurs en trois
morceaux, les extrémités de 'expandeur
doivent se oucher mais pas se chevaucher.
- Pour les moteurs 2 temps, placer les
extrémilés de segments de part et d’autre
des ergots de positionnement dans les
gorges.

- Pour les moteurs 4 temps, tiercer les
segments comme décrit ci-apres.

Tiercage (moteurs 4 temps)

Pour éviter les fuites de compression et les
remontées d’huile, les coupes des segments
doivent étre réguligrement décalées autour
du piston. Les constructeurs préconisent un
tiergage a 120° ou un tiergage a 180°
{fig. 39). D'une maniére pénérale, éviter de
placer la coupe du premier segment
(segment de feu} en face de la soupape
d'échappement. De méme, respecter le sens

MARQUE
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FIG. 39

de montage des segments (marquage
lournés vers le haut),

Controle des segments

- Jeu a la coupe : le segment étant déposé,
lintroduire 3 1 2 2 cm du bas du cylindre en
le poussant avec le piston afin quil soit
parfaitement positionné. Avec des cales
d*épaisseur, mesurer le jeu entre les becs
(fig. 40.)

CALIBERE
D'EPAISSEUR

SEGMENT
DE PISTON

FIG. 40
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- Ecartement au repos de becs de segment :
sans écarter le segment, mesurer |"écar-
tement entre ses becs a laide d'un pied a
coulisse, Un écartement trop faible traduit
une perte d'élasticilé.

- Epaisseur des segments.

- Jeu latéral dans les gorges : ce contrdle
nécessite d’avoir au préalable nettoyé les
gorges du piston. Evaluer ce jeu en glissant
des cales d'épaisseur sous le segment
(fig. 41).
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FIG. 41

SOUPAPE

Dépose

A Paide d'un léve-soupape (fig. 42, repére
1), comprimer les ressorts pour pouvoir
retirer les demi-lunes de clavetage (repére 2)

FIG. 42

de gqueue de soupape. Les retirer avec une
pincette, dter la coupelle supérieure, les
ressorts et la coupelle inférieure puis la
soupape. Au cours du démontage, ranger
soigneusement les piéces en repérant leur
place,

Repose

- En premier lieu, nettover parfaitement
toutes les pitces a 'essence puis les sécher
a la soufflette,

- §i nécessaire, poser un joint neuf en haut
du guide de soupape.

- Lubrifier la queue de soupape avec de
I'huile moteur puis la mettre en place.

- Glisser la soupape dans son guide en la
tournant doucement sur elle-méme pour ne
pas endommager la lévre du joint,

- Mettre le siége inféricur des ressorts, les
ressorls interne et externe, le sicge supérieur
puis comprimer l'ensemble avec le léve-
soupape pour remettre les demi-clavettes,
Srassurer du parfait clavetage de la soupape.

pas progressif, ce qui est
équent, respecter fe
ge des ressorts de
res les plus serrées
-61é culasse.

Controle

1) Vérifier le bon état de surface de la queue
de soupape et de I'absence de gommage,
c'est & dire de vernis constitué par |"huile
bralée suite & une mauvaise étanchéité du
joint.

2) Mesurer |'épaisseur de la téte de la
soupape et la remplacer si la valeur est
inférieure 4 la limite donnée par le
constructeur.

3) Mettre la soupape sur deux "V " et, a




l'aide d'un comparateur, mesurer le faux
rond de la t&te et de la queue en la faisant
tourner sur elle-méme.

4) Mesurer le jeu de la soupape dans son
guide, soit par différence de mesure, soit de
la fagon suivante :

- Glisser la soupape dans le guide
correspondant mais sans l'enfoncer
complétement (fig. 43, repéres 1 et 2).

- Installer un comparateur au plus prés de la
culasse, perpendiculairement a la queue de
soupape et dont le toucheau passe le plus
prés possible du bord de la chambre de
combustion.

- Le toucheau étant en contact (voir le
paragraphe correspondant au chapitre
“Entretien Courant “), la queue de soupape
prés de la téte, faire osciller celle-ci
latéralement (fig. 43, repére 3) et lire le jeu
sur le comparateur. Répéter cette opération
plusieurs fois aprés avoir tourné la soupape.
Cette mesure ne correspond pas au jeu réel
mais donne une valeur de débattement qui
ne doit pas excéder la limite indiquée par le

constructeur,

Remplacement des guides

Pour chasser les guides, il est conseillé de
chauffer la culasse entre 120 et 150° C, soit

R

dans un four (solution préférablel, soit
localement autour du guide avec un
chalumeau. S'assurer du sens d’extraction
du guide (intérieur vers extérieur ou le
contraire) et utiliser le poussoir préconisé
par le constructeur ou, le cas échéant, un
poussoir de dimension adéquate. Pour la
repose des guides neufs, respecter les points
suivants

- Si le guide est épaulé, ne pas oublier de
remeltre un joint torique neuf.

- Si le guide est muni d'un circlip de butée,
ne pas oublier.

Pour remettre les guides neufs, réchauffer au
besoin la culasse et huiler impérativement
leur logement. Aprés refroidissement, aléser
le guide au diamétre nominal. Les
opérations d’alésage sont délicates et
nécessitent un alésoir de dimension
adéquate. Aprés tout remplacement de
guide, rectifier obligatoirement le sidge de
soupape (vair ci-apres).

Controle des siéges

Pour contrdler la portée et la largeur du
siege, enduire la portée de la soupape de
sanguine ou de bleu de Prusse ; Remetire la
soupape en place, la plaguer contre son
sitge et la faire |égérement tourner : la trace
laissée sur le siége indique sa largeur
{certains constructeurs donnent parfois le
diamétre extérieur maximal de la portée) et
son état. En cas de portée légérement
marquée [petites irrégularités sur la trace),
un simple rodage de soupape suifit. Si les
portées sont trop larges, trop étroites ou
détériorées - trace interrompue ou (rés
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FIG. 44

irréguliere - (fig. 44), on doit recourir a une
rectification qui s'impose également si la
portée du siége sur la soupape est mal
positionnée.

Rectifications des sieges

Cette opération est rarement a la portée du
particulier puisquelle nécessite un outillage
approprié et trés colteux {jeu de fraises,
manche et tige pilote). Un siege de soupape
comporte 2 ou 3 angles différents qui
nécessiteront autant de fraises. On remarque
(flg 45] i

1. L'angle extérieur (entre 60° et B0%)

2. L'angle de portée (généralement de 45%)
3. L'angle intérieur (entre 10° et 307)

4. La largeur de portée

Aprés "opération de rodage et un nettoyage
méticuleux, contrélez I'étanchéité de la
portée, Remettre en place la soupape et ses
ressorts puis verser de |'essence dans les
conduits d’admission et d’échappement.
Aucune trace d'essence ne doit apparaitre
dans la chambre de combustion. En
dirigeant un jet d’air sous pression sur les
portées, aucune bulle d’air ne doit
apparaitre dans I'essence.

Rodage des sieges et des
soupapes

Apres rectification d’un siege et monlage
d'une soupape neuve, ne jamais roder ce
siege, sauf indication contraire du
constructeur. Fn effet, bien souvent, 'angle
de portée de la soupape differe tres
Iégerement de celui du siége (environ 1°) de
sorte qu‘aux premiers tours du moteur, la
soupape “fait” elle-méme son siége, ce qui
garantit un maximum d"étanchéité. Un
rodage est i faire uniquement en cas de
léger défaut de portée et & condition que le
siége n'ait pas une largeur excessive.

Pour un rodage; procéder comme suit :

- Enduire la portée avec un peu de pile a
roder. :

- A |'aide d'une ventouse 2 roder, tourner la
soupape sur son siege par un mouvement
alternalif des mains, en exercant un légére
pression (fig. 46).

- Le rodage est terminé dés que I'état de
surface est lisse et régulier.



FIG. 46

- Apres rodage, nettoyer soigneusement les
pigces & |'essence ou au pétrole pour
éliminer toute trace de pite.

Controle des ressorts

Des ressorts de soupape usés se
caraclérisent par un tassement important et
une puissance de rappel diminuée. Le
contréle du tarage est le plus efficace mais
nécessite un appareillage spécial. Le
contréle de la longueur libre et de la
rectitude, possible avec un pied & coulisse et
une équerre, permettent de juger plus
facilement de |’état d'un ressort. Ceci est
épalement wvalable pour les ressorts
d’embrayage.

VISSERIE

Déblocage des vis

Pour débloquer une vis, respecter les points
suivants

- Utiliser impérativement "outil adéquat,
clef, tournevis plat, cruciforme “Phillips” ou
“Posidriv”, embout “Torx” ou “BTR” {Allen,
ete.)

- D'une maniére générale et plus
particuliérement en cas de difficulte,
décoller la vis en tapant sur sa téte avec un
jet. 5i la vis refuse de se débloquer, utiliser
un tournevis a choc.,

Extraction d'une vis cassée

Il arrive qu'une vis casse lorsqu’on la
desserre. Si elle dépasse encore en partie du
plan de joint, utiliser une pince étau, scier
une fente pour utiliser un tournevis, ou limer
deux méplats paralleles pour pouvoir utiliser
une clef plate. Si la vis est cassée au ras du
carter, percer avec précaution en son centre
afin d’utiliser un tourne-a-gauche ou une
queue de cochon. Si cette méthode est
ineflficace, percer la vis avec un foret d’un
diamétre |égérement inférieur au diametre
initial afin qu’il ne reste que le filet a
extraire,

Enfin, si le filetage est trop abimé, tarauder
au diamétre supérieur ou poser un filet
rapporté {voir paragraphe correspondant.

Freinage des écrous

Les écrous classiques se freinent avec une
rondelle conique {fig. 47), une rondelle
fendue classique {fig. 48] ou éventail ou
encore grace a un contre-écrou. Lors du

montage d’un écrou conventionnel sur un
arbre cannelé, le freiner avec un coup de
pointeau en correspondance du creux d'une
cannelure. Lors de "utilisation d'une
rondelle frein a rabal, ne pas oublier de
rabattre la languette sur le coté plat de
["écrou et non pas sur une aréte vive
(fig. 49).

Enfin, noter qu’un écrou & créneau s'utilise
avec une goupille fendue (non réutilisable)
ou une goupille de type Béta (fig. 25 a 27).

Source des illustrations : Honda, Kawasaki,
Suzuki, Yamaha, SEDC Industries, SKF
France, FACOM, BOSCH, FNCRM, ETAL...

' FIG. 47
A
ECROU
RONDELLE-FREIN
RONDELLE PLATE FIG. 48
FIG. 49
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Métrologie - Serrage

La- métrologie est la méthade utilisée pour
mesurer les dimensions, également appelées
coles, d'une piéce mécanique, Ces cotes
peuvent étre nominales ou absolues. En
fonction de la précision souhaitée et du lype
de piéce, on a recours a des instruments
spécifiques parmi lesquels le pied a
coulisse, les jauges d'épaisseur et de
profondeur, le palmer (ou micrométre), le
comparateur, les marbres et vés oy encore,
pour les mesures proches de I'absolu, les
micrometres pneumatiques de type “Solex”,

Le pied a coulisse

Cest Finstrument de mesure par excellence,
celui que se doit de posséder lout
technicien. Un pied 3 coulisse peut effectuer
des mesures d'intéricur {alésage), d'extérieur
(diametre) ou de profondeur avec une
précision allant du 10&éme au 50&me de
millimétre. Il est constitué d'une régle dont
'une des extrémilés se termine par un bec et
sur laquelle coulisse e curseur {ou vernier},
€galement en forme de bec. Régle et vernier
sont gradués, la premiére en mm, le second
en 10&me de mm. Les instruments capables
d'une précision au 1/10éme de mm ont un
vernier comporlant 10 repéres espacés sur 9
mm, ceux au 1/20éme de mm 20 reperes
sur 19 mm et enfin ceux au 1/50a8me 50
repéres sur 49 mm. Les becs de la régle of
du vernier étant rigoureusement parallales,
la graduation 0 du vernier coincide
précisément avec le 0 de la régle lorsqu’ils
sont en confact. )

Pour effectuer une lecture, appareil et pigce
rigoureusement propres, pincer légérement
I'élément & mesurer entre les deux becs,
sans forcer et s'assurant que les becs portent
bien d’aplomb sur la surface de la pice.
Serrer modérément la vis de blocage du
curseur et dégager l'instrument avec
précaution - autrement dit sans modifier la

position du curseur - afin d'effectuer une
lecture précise. Sur un instrument au
1/10¢me, on remarque que les graduations
0 et 10 du curseur correspondent aux
graduations 0 et 9 de la régle (fig.1) : I'écart
entre les divisions du curseur est donc
inferieur de 1/102me de mm 2 celui des
divisions de la régle. Cest la lecture de cet
écart qui déterminera la mesure précise de
la pigce.

8 5 30
‘ Hl'llfll REGLE

TT7 HH‘ CURSEUR
\ 0 5 10 0QU VERNIER
FIG. 1 - '

Pour prendre une cote, on commence par
faire une mesure approchée en notant ol
tombe le trait 0 du curseur. Soit entre 12 et
13 dans ["exemple illustré (fig. 2). Puis F'on
ebserve quelle graduation du curseur
cofncide exactement avec l'une des
divisions de la régle, Soit la 6éme dans notre
cas. La mesure exacte serade 12 + 6 = 12,6
mm. Avec un peu d'habitude, lorsque les
repéres ne sont pas rigoureusement alignés,
on notera qu'il est possible d'apprécier une
cote au 1/20 &me de mm avec un
instrument au 10&me. La procédure de
mesure est similaire avec des instruments
aux 1/20éme et 1/50&me mais réclame
néanmoins plus d'attention, notamment au
moment d'extraire la pidce des becs et au
moment de [a lecture. Si le pied a coulisse
est doté de becs concentrigues, il est
possible d'effectuer des mesures d'intérieur
en suivant la méme procédure. Si
Finstrument ne posséde pas de becs
concentrigues, mais des becs 4 pointes, on

n‘oubliera pas de rajouter a la mesure
I'épaisseur des points, soit généralement
10 mm. Enfin, cerfains pieds 4 coulisse sont

également équipés d’une tige de
profondeur, La encore, la procédure de
mesure reste la méme ifig. 3).
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Les jauges d'épaisseur

Egalement connues sous le nom de jeu de
cales (fig. 4), elles permettent de mesurer un
écartement du 10&éme au 100eéme de mm.
Ces jauges sonl constiluées de fines lames
d'acier calibrées, assocides par un axe.
Chaque jeu comporte des lames différentes,
de la plus fine & la plus épaisse, avec des
intervalles relatifs en T02me ou en 100&me




de mm. La mesure se fait par appréciation,
en glissant les lames dans |'écartement a
contrdler et en jugeant celle qui autorise un
jeu minimal (frottement a la limite du
serrage). Les jauges d'épaisseur sont
largement employées pour la mesure et le
contréle du jeu aux soupapes.

La jauge profondeur

Constituée d'une regle (ou pige) et d'un
curseur {ou coulisseau), elle permet
d’efiectuer des mesures de creux ou de
dépression au 50eéme de mm (fig. 51. Le
principe de lecture est identique & celui du
pied a coulisse.

et

JAUGE DE PROFONDEUR

FIG. 5

Micrometre ou palmer

Capable de mesurer une cole d’extérieur
avec une précision de ‘ordre du 100&me de
mm, le palmer ou micrométre {fig. 6)
comprend un corps en demi cercle (repere
1), supportant a 'une de ses extrémités une
enclume fixe {repére 2] el a ['autre une
douille cylindrique fixe, filetée et graduée
en mm (repére 3). Sur celle douille vient se
visser une hroche mobile (repere 4}
supportée par un tambour, également
gradué avec 50 divisions (repére 5].

i
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Enclume et broche sont des surfaces planes,
rectifiées et rodées afin d'étre rigou-
reusement parallgles. Le pas du [(iletage
mentionné étant de 0,5 mm, 2 tours
complets sont necessaires & un déplacement
d’1 mm du tambour. Une division du
tambour correspond donc a un déplacement
de 1/100&me de la touche mobile. La
mesure s'effectue en serrant la piece entre
I'enclume et la broche par rotation du
tambour. Comme sur un pied 3 coulisse, il
est possible d'immobiliser celui-ci a 'aide
d'un systeme de blocage afin de faciliter la
lecture. A I'exception de lattention portée
au serrage de la piece, la principale
précaution d‘utilisation d’un palmer consiste
i ne pas commeltre d'erreur de lecture :
sachant qu’il faut deux tours de vernier pour
“couvrir’ un millimétre, il faut s’assurer de
la position précise du tambour avant de
relever la cole (fig. 6 bis).

Selon le type de mesure a effectuer, on
pourra choisir un palmer de capacité 0/ 25
mm, 25/ 50 mm ou bien encore 50 / 75
mm. Toutefois, les palmers & grande
capacité disposent en général de rallonges
ou de touches fixes interchangeables afin de
pouvoir effectuer des mesures a plus petite
échelle,

Micromeétre d'intérieur ou
jauge micrométrique

Identique au palmer, cet appareil permet de
mesurer au 1/100&me de mm une cote
intérieure (fig. 7). Méme principe
d‘utilisation et méme précautions d’usage.

Comparateur/comparateur
d'alésage

Cet appareil permet de juger d'un état de
surface ou d'une difiérence de niveau {jeu
entre engrenages, jeu axial, centrage, faux
rond d’une pigce tournante, voile,
dépassement d'une chemise, planéité d'une
surface, retrait ou PMH d’un piston, etc.)
avec une précision au 100éme de mm (fig.
8). Il est constitué d’une montre a aiguille
{repére 1) avec cadran pivotant (repére 2} et
d'un toucheau mobile (repére 31, La lecture
est particulierement facile et precise
puisqu’elle s'effectue de maniére directe sur
le cadran. Le toucheau mobile fait varier la
position de I‘aiguille grice un renvoi de
pignon et est rappelé a sa position initiale
par un systeme de ressort en spirale. Le
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cadran est mobile et peut étre tournd a la
main pour ajuster sa graduation zéro et
l'aiguille lorsque le toucheau est en appui
fixe sur la suriace de référence.

Disposant d’un renvoi supplémentaire, le
comparateur d'alésage (fig. 9) permet
deffectuer des mesures de niveau ou de
cotes intéricures. Pour ce type de mesure, il
convient dabord d‘étalonner e

LDM 19



e

comparateur avec une bague étalon, puis de
le présenter délicatement dans [alésage a
mesurer et de 'orienter afin qu’il soit dans
I'axe (pour cela, basculer le support a droite
et a pauche, et I'immobiliser lorsque
I'aiguille passe par une position minimale).
La mesure précise de ‘alésage pourra se lire
en plus ou en moins du zéro, suivant que
I'alésage est plus grand ou plus petit que la
bague étalon (un tour de cadran = un
millimétre).

AIGUILLE

TOUCHEAU TOUCHEAU
MOBILE AMOVIBLE
. e .
| =
i 9

Marbre et vés

Il ne s’agit pas a proprement parler
d'instruments de mesure mais plutol
d'instruments de controle. Le marbre est une
surface de référence, en fonte ou en granit,
rabotée et rectifiée de maniére a présenter
une planéité optimale et une absence de

déformation sous contraintes {compression,
chaleur, elc.). Les vés sont des supporls de
pigces présentant des qualités similaires a
celles d'un marbre.

On utilise des vés posés sur un marbre pour
contréler le centrage, le voile et le faux rond
de certaines pieces mécaniques, vilebrequin
par exemple. L'utilisation de vés sur une
autre surface fausserait la précision de la
mesure. La procédure de contrdle consiste a
la placer la piéce tournante sur des vés, puis
a fixer un comparaleur sur le marbre. Par
rotation de la pigce, Ja lecture permettra de
déterminer le faux rond en question.

JEUX ET TOLERANCES

La recherche d’une grande précision dans la
mesure des dimensions est dictée par le
souci de pouvoir assembler différentes
pieces afin de leur permettre soit de tourner,
soit de coulisser les unes par rapport aux
autres dans des conditions bien définies. Cel
appairage ou appariement n’est possible que
si l'on connait avec exactitude la cote
nominale des piéces, les tolérances
autorisées lors des opérations de fabrication
et enfin les jeux prévus par le constructeur.
Dans une fabrication en grande série, les
tolérances sont calculées de fagon i ce que
les picces se montrent indistinctement, oul
en conservant & 'organe concerné une
qualité constante du point de vue des jeux
de fonctionnement. Un principe qui permet
également d'avoir des piéces détachées
rigoureusement interchangeables.

Les piéces A tolérances trés faibles, réservées
a des organes précis ou aux mécaniques
“nobles” (compétition par exemplel, sont
plus onéreuses. Elles exigent un controle
plus rigoureux de la qualité de fabrication,
des mesures encore plus précises [qui
peuvent aller jusquau micron} et la mise en
place d'un véritable processus d'appairage -
ou appariement - afin d'obtenir le jeu réduit
figurant au cahier des charges de |'organe.
On citera pour exemple le cas des
ensembles piston/axe et cylindre/piston. Les
piéces appairées peuvent étre repérées de

diverses facons : lettres, chiffres, coles,
touches de peinture, etc.

Enfin, il arrive que certaines piéces doivent
étre emmanchées I'une dans |'autre avec un
serrage, c'est-a-dire un jeu tellement réduit
gue ["assemblage ne peut se faire qu'a |'aide
d'un maillet, d’une presse ou encore en
{aisant appel au principe de la dilatation des
matériaux. Dans ce cas, les tolérances
d'exécution sont calculées de fagon a ce
que la pigce femelle soit légerement plus
petite que la piece male. C'est notamment le
cas de I'emmanchement des guides de
soupapes dans les culasses en alliage léger,

SERRAGE

Couple de serrage

Le couple de serrage est |'effort appliqué au
serrage d'une vis ou d’'un écrou multiplié
par le bras de levier offert par la clé. Ainsi,
un effort de 10 kg. F appliqué au bout d'une
clé longue de 0,20 m donne un couple de
serrage de 2,0 mkg. Pour mémaire @ 1
mikg = 10 Newton-métre (Nm) = 1 m. daN.
Lorsqu'un serrage doit s'effectuer en
plusieurs passes, cela signifie qu’avant
cdarriver au serrage final, les écrous ou les
vis doivent étre serrés a des valeurs
intermédiaires, par exemple : 1,8 m. daN,
puis 2,8 m. daN, puis 4,0 m. daN.

Serrage angulaire

Pour des assemblages particuliérement
exigeants pour lesquels le couple de serrage
doit étre trés précis, de plus en plus de
constructeurs recommandent le serrage
angulaire. C'est le cas notamment pour les
fixations de culasse ou de téte de bielles.
Cette méthode consiste, a partir d‘un

outillage}.

préserrage a un couple prescrit effectué a la
clé dynamomeétrique, a effectuer un serrage
complémentaire en tournant la clé d’un
angle précis. Les données peuvent se
présenter comme suit : serrage a 2,0 m.
daN + 707 Pour effectuer un serrage
angulaire dans les meilleures conditions,
utiliser un appareil avec un disque gradué
permettant de mesurer trés précisément
l'angle prescrit.

Celte méthode est beaucoup plus fiable que
le serrage dynamométrique car ne rentrent
pas en ligne de compte des paramétres
comme les froltements qui faussent bien
souvent la valeur du serrage, méme s'il est
conseillé de |ubrifier le filetage de la vis ou
de |"écrou.

Clé dynamométrique

La clé dynamométrique (fig. 10) qui permet
de mesurer |'effort de serrage avec précision
(couple de serrage). Elle est indispensable
pour le serrage de pidces présentant des
risques de déformation {culasse, carter
moteur] et pour s'assurer du parfait serrage
des piéces en mouvement. Elle évile
également les serrages excessifs qui risquent
d’arracher les filets, Les modeles les plus
simples comportent un index se déplagant
devant un secteur gradué, Les plus élabores
possédent un vernier de réglage qui
déclenche un signal lorsque le couple désiré
est atteint et se réarment automaliguement.
Afin de garder toute sa précision, une clé
dynamomdétrique doit normalement étre
étalonnée réguliégrement, soit grice a un
appareil spécial, soit dans un laboratoire
spécialisé iconsulter un spécialiste en
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Source des illustrations : Honda, Kawasaki,
Suzuki, Yamaha, SEDC Industries, SKF
France, FACOM, BOSCH, FNCRM, ETAL...
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