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Prég_eﬁtation
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Dernitre née de la gamme des Bandits mais aussi plus
grosse cylindrée des motos équipées d'un moteur SACS,
le systéme de refroidissement par huile qui a fait les
beaux jours de Suzuki avec ses GSX-R 750 et 1 100, la
1 200 Bandit fait une entrée tonitruante, de part sa cylin-
drée, dans la gamme des motos dites “Basiques”.

Alout de cette moto, sa ressemblance avec le modéle
600 cm’. En effel, excepté si l'on regarde dans le detail, la
différence la plus flagrante entre ces deux versions, est
lencombrement du moteur qui dans sa version 1 200
amplit parfaitement son emplacement dans le cadre
puisque I'habillage et les formes des deux modeles sont
pour ains! dire identiques. Le doublement de la cylindrée
associé bien entendu au renforcement de certains éle-
ments (lourche plus grosse, freins avant plus importants,
cadre renforcé, nouveau bras oscilant pour passer plus
de puissance) ne font accroitre 'embonpoint de la moto
que d'une quinzaine de kilogrammes, ce qui est peut aux
vues du gabarit des deux motos.

Comme pour la versicn 600 cm”, la 1 200 Bandit se pré-
sente sous deux versions, Une premiére, la 1 200 N,
rentre dans la clagse des “naked bike", ces modéles entié-
rement dénudés aussi appelés “ basiques “puisgue proche
des motos des années soixante dix. La seconde versien,
la 1 200 S, équipée d'un carénage de téte de fourche,
entre plus dans la catégorle des routiéres avec en plus de
son habillage, son meoteur puissent, doté d'un couple
remarquable avac ses 12,6 m.daN & 4 500 tr/min.

Le moteur annoncé pour 1 200 cm’, plus exactement
1 157 om’, n'est autre que la moteur de la GSX-R 1 100 K
(1989) revu et corrige afin d'obtenir un maximum de
caracteres, L'augmentation substantielle de la cylindrée
de 1 127 4 1 157 cm’ est obtenue par I'alongement ce
1 mm de la course des pistons, On notera sur ce modéle,
outre le fait qu'elle dispose d'un embrayage hydraulique &t
non par céble comme sur la version 600, le montage d'un
embrayage a diaphragme proche de celul installé sur la
toute nouvelle GSX-R 750 de 1996, Comme cela est sou-
vent le cas sur des grosses cylindrées, la GSF 1 200 dis-
pose c'une boite de vitesses a cing rapports et non a sgix
rapports telle que celle équipant la 600 Bandit. Dans les
grandes lignes, 'on noterg, un nouvel allumage intégrant
un systeme antivol et une nouvelle rampe de carburateurs
non plus Keihin mais Mikuni de diametre 36 mm &u lieu
de 32 avec un systéme de capteur de position des papil-
lons des gaz.

Coté partie cycle les madifications viennent en frajorité
renforcer la moto afin de passer sans difficultés la puls-
sance et le couple. Le cadre différent regait une barre de
renforl supplémentaire entre les deux berceaux moteur
sur la partie avant. Le cad-e de la 600 ne dispose lui gue
d'une seule barre. L'épasseur des tubes, toujours an
acier, passe de 2 mm a 2,8 mm. La fourche avant de
marque Showa d'un diameétre de 43 mm (une Kayaba de
0 41 mm sur |a 600) dispose ici d'un systeme de réglage
du tarage des ressorls inlernes. La roue avant, toujours
une 17 pouces pour 3,5 de large est équipée de deux
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freins & disques de diamétre 310 mm (290 mm sur la 600).
Elle recoit des étriers de frein fixes Nissin a quatre pistons
de diamétre différencié opposés deux a deux en lieu et
place des deux étriers flottants a double piston adjacent
monté sur la 600, Le bras oscillant arriére plus imposant
recoit un systéme de tension de chaine secondaire diffé-
rent, La suspension progressive, le Full Floater propre a
Suzuki, recoit un mono-amortisseur disposart des mémes
types de reglages que ceux de la 600 (tarage du ressort el
force damortissement hydraulique a la detente). La roue
atrore d'un diamétre identique (17 pouces) est toutefois
plus large (5,5 au lieu des 4,5 de la 600 Bandit). Le freina-
ge arriere ieste lui identique, On nctera sur les 1 200, (G
mentage de série de la béquille centrale.

Entre les deux millésimes 1996 et 1997, les modéles T
et V. on notera trés peu de modifications, celles-ci se
résumant dans leurs grandes majorités au remplacement
de la visserie

LA 1 200 Bandit digest

Les 1 200 bandits versions N et S ont été présentées

our la premiére fos au Mondial du deux roues de Paris a

"automne 1995. Leurs homologations par le Service des
Mines datent du mois de novembre 1995.

Numéros de srle des motos par rapport a leur année modéle :

Modéle Mlil'éslme Numéro de série

N 1200 19¢6 JS1GV75A-500001
et S1200"“T" a 510731

N1 200

et 1 200 "V 1997 JS1GVT5A-510752
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Caractéristiques ‘1200 Bandit”

BLOC-MOTEUR

CARACTERISTIQUES PRINCIPALES

Bloc-moteur type V719, 4 temps, 4 cylindres en ligne
face a la route incliné de 18° vers l'avant, refroidi par air et
par forte circulation d'huile. Commande des soupapes par
double arbre & cames en téte entraings par chaine centrale.

Alésage x course : 79 x 59 mm.

Cylindrée : 1 156 cm”.

Rapport volumétrique : 9,5a 1.

Puissance maxi ; 68,4 kW (93,02 ch)

Régime de puissance maxi: 8 500 tr/min,
Couple maxi : 12,31 m.daN.

Régime de couple maxi : 4 500 tr/min,
Régime de rotation maximale : 10 000 tr/min.
Puissance administrative (en France) : 11 CV,

CULASSES

Culasse monobloc, en alliage léger, avec chambre de
combustion équipées de quatre soupapes. Guides de sou-
papes ramplagablers. Chambre de combustion & double
Wd“bsn&% faverisant la turbulence des gaz frais (brevet Suzuki :

)i

Fixation de la culasse par 12 écrous de & 10 mm et
1 vis de @ 6 mm a 'avant de la culasse.

SOUPAPES

Quatre soupapes par cylindr
hélicoidaux a pas progressif.
soupapes par joints a levre,

rappelées par 2 ressorts
tanchéité aux queues de

Diamétre des tétes de soupapes :

admission : 28,5 mm,

échappement : 256 mm.

Angle de sieéges de soupapes :

angle de portée : 45°,

angle extérieur : 15°

Soupapes actionnées par 8 linguets dédoublés.
Réglage du jeu aux soupapes par vis et écrou.

Jeu aux soupapes, a froid :
admission : 0,10 4 0,15 mm,

échappement : 0,18 4 0,23 mm.

DISTRIBUTION

Deux arbres & cames en téte, tournant sur cing paliers
lisses a chapeaux usings dans |'alliage de la culasse.

Entrainement des deux arbres & camas par lintermé-
diaire d'une chaine centrale silencieuse du type Hy-vo.
Teqlcéeur de chaine de distribution automatique, & cré-
maillére.

Diagramme de distribution :

Avance ouverture admission : 32° avant PMH.
Retard fermeture admission : 52° aprés PMB,
Avance ouverture échappement : 56° avant PMB.
Retard fermelure échappement : 28° aprés PMH.

BLOC-CYLINDRES

Monobloc en alliage léger aileté. Chemises en acier non
remplagables mais réalésables a + 0,5 mm. Fixation com-
mune avec la culasse par les douze goujons de & 10, plus
un écrou de & 6 mm a |'avant.

PISTONS

Pistons moulés équipés de trols segments :

— Segment de feu (supérieur) de section légérement arron-
die et chromeé.

- Segment d'étanchéité (intermédiaire) de section trapé-
zoidale.

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

CARTER-MOTEUR

En alliage léger s'ouvrant suivant un plan de joint hori-
zontal.

VILEBREQUIN ET BIELLES

Vilebrequin monobloc en acier forgé tournant sur
6 paliers de @ 36 mm équipés de demi-coussinets rempla-
cables. Calage latéral du vilebrequin par deux demi seg-
ments installes tourillon gauche.

Bielles 4 chapeaux équipés de demi-coussinets rempla-
gables. Diametre des manetons : 38 mm.

Pieds de bielle traités accueillant directement les axes
de piston (2 20 mm.

LUBRIFICATION - REFROIDISSEMENT

Huile moteur :

Viscosité préconisée : SAE 10W/40.
Classification : APl SE ou SF.
Quantités d'huile (en litre) :

- Vidange simple : 3,3.

- Vidange =+ filtre : 3,5.

- Démontage moteur : 4,6.

Pompe & huile trochoidale "double corps” entrainée par
un pignon a l'arriére de la cloche d'embrayage, un des
corps servant au graissage du moteur, le second servant
au circuit refroidissement.

1) Circuit de lubrification et radiateur d'huile :

Circuit du type a carter humide. Filtration de I'huile par
crépine el cartouche filtrante interchangeable.

Pression d'huile a 3 000 tr/min (& 60° C.) : 3,0 & 6,0 kg/em?®,
Clapet de surpression taré a 6,0 kg/em”.

Circulation de I'huile au travers du radiateur comman-
dée par un clapet branchée en paralléle sur le circuit du
radiateur :

_ Si I'huile est froide, elle ne circule pas dans le radiateur
et va directement au filtre.

_ i I'huile est chaude, le clapet s'ouvre et I'huile circule
dans le radiateur avant de rejoindre |a cartouche filtrante.

2) Circuit de refroidissement de la culasse :
Arrivée d'huile sur le dessus de la culasse dans des
oches autour des chambres de combustion pour évacuer
eurs calories.

Acheminement de 'huile par deux durits a l'arriére de la
culasse et retour dans le carter par deux tuyaux métalli-
ques sur le devant.

ALIMENTATION - CARBURATION

Réservoir d'essence :

Réservoir & carburant en tole d'acier d'une contenance
de : 19 litres dont 4,5 |. de réserve.

Utilisation de supercarburant, indifféeremment avec ou
sans plomb.

Robinet de carburant & trois positions, dont une position
“PRI" (alimentation directe).

Carburaleurs :

Rampe de quatre carburateurs Mikuni & boisseaux plats
commandés par dépression. Commande de starter par
levier au guidon gauche.

Réglage de la carhuration :

Type : BST 36 SS.

Diametre de gassage : 36 mm.
Numéro de reglage : 27 E 1.
Gicleur d'essence :

- Principaux : 102,5.

- De ralenti : 37,5.

Puits d'aiguille : 0-8.
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Aiguilles : 5 E 76.

Cran de réglage : 4™ cran.

Hauteur de flotteur : 14,6 + 1,0 mm.

Vis de richesse (desserrer de) : 1 3/4 tours.
Régime de ralenti : 1 200 = 100 tr/min.

Filtre 3 air

Boitier de filtre & air, d'un volume de 6 |, dissimulé sous
le réservoir de carburant, Cartouche filtrante a sec en
papier. Nettoyage du filtre a I'air comprimé,

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

ALLUMAGE

Allumage, batterie - bobines, électronique transistorisé
du type TCI Digital a microprocesseur el systéme antivol
incorporeé. Variation d'avance & l'allumage en fonction du régi-
me moteur. Coupure automatique d'allumage & 10 900 tr/min
(limitation de régime).

* Valeur de contrdle de I'avance a l'allumage : 7° avant
PMH a 1 500 tr/min.
* Ordre d'allumage : 1-2-4-3 (cylindre n” 1, c6té gauche).

Bougies préconisées :

Bougie standard : NGK JR 9
Bougie chaude : NGK JR 8 B
Bougie froide : NGK JR 10 B,

B,

Ecartement des électrodes : 0,6 & 0,7 mm.

Allumeur (rotor et capteur) situé en bout droit du vilebre-
quin.
ALTERNATEUR-BATTERIE

Alternateur triphasé Nippon Denso du type a excitation,
avec redresseur el régulateur incorporés, Entrainement
par pignon & taille oblique.

Puissance de I'alternateur ; environ 405 W, a 5 000 tr/min.
Tension de régulation supérieure & 13,5 V & 5 000 tr/min,

Batterie :
Batlerie 12 volts, 10 ampéres/heure, de marque Yuasa

type YTX12-BS, négatif & la masse. Dimensions de la bat-
terie : long. 150 x larg. 85 x haut, 130 mm.
DEMARREUR

Démarreur Mitsuba avec stator a aimants permanents
de 0,8 kW. Entrainement du moteur par roue libre a galets
de coincement, fixés sur I'extrémité gauche du vilebrequin.
FUSIBLES

Protection principale assurée par un fusible, du type

Minifuse, d'une capacité de 30 A. Ce fusible se trouve
sous le cache latéral gauche. Un fusible de rechange se
trouve dans le boitier a fusibles

Cing fusibles pour la protection de chacun des circuits
suivants se trouvent sous la selle arriére, Le boitier contient
un fusible de 10 A et un second de 15 A en rechange :

15 A sur circuit de phare,

15 A sur circuit de code,

15 A sur circuit de clignotants et témoins lumineux,
10 A sur circuit d'éclairage,

10 A sur circuit d'allumage.

ECLAIRAGE ET AMPOULES

Phare avant : optique rond & 130 mm équipés d'une
ampoule H4 de 12 V-60/55 W sur modéle N et trapézoidal
sur version S (carénée).

Feu de position : 12 V-4 W,
Feu arriére et stop : 12 V-5/21 W,

lignotants : 12 V-21 W x 4,

clairage plague d'immatriculation : 12 V-5 W,

clairage compteur/compte-toursfjauge : 12 V-1,7 W x 4,
Teémoins lumineux : 12 V-3 W x 5.

TRANSMISSION

TRANSMISSION PRIMAIRE

Par pignons & taille droite, d'un rapport de 1,565 (72/46).
Pignon du vilebrequin usiné sur la masse droite du mane-
ton n® 3.

Amortisseur de couple par ressorts hélicoidaux interpo-
s6s entre la cloche d'embrayage et la couronne,

EMBRAYAGE

Multidisque en bain d'huile, composé de dix disques
garnis et de neuf disques métalliques lisses comprimés
par un double ressort a diaphragme, mécanisme de pro-
gressivité par anneau déformable.

Mécanisme de débrayage du type interne, par l'intermé-
diaire d'une tige traversant 'arbre de boite et repoussant
le plateau de pression par l'intermédiaire d'une butée a
aiguilles radiales.

4 c(JD_Igmmande hydraulique utilisant du liquide de frein norme
4 .

BOITE DE VITESSES

Boite de vitesses & 5 rapports composée de deux
arbres paralléles avec pignons en prise constante.
Commande de sélection par mécanisme a cliquets entrai-
nant en rotation un tambour de sélection. Engrénement
des vitesses assuré par frois fourchettes déplagant latéra-

lement les pignons baladeurs. Verrouillage des rapports
par un doigt a galet, Graissage sous pression des arbres
et pignons assuré par la pompe & huile du moteur.

Etagement de la boite de vitesses :

Nb. dents des pignons | gannont
VISRSOS, 1 orimalro. | 4ocORdIre & 7
1" 13 a1 2,384 38,09
T 31 1,631 55,98
g 20 25 1,250 73,04
am 22 | 23 1045 | 8737
" 21 0913 | 100,00

TRANSMISSION SECONDAIRE
Par pignons et chaine d'un rapport 3,00 & 1 (45/15).

Caractéristiques de la chaine secondaire :

Marque et type : Takasago RK GB50 MFOZ 1 avec joints
toriques.

Nombre de maillons : 110.

Pas: 15,875 mm,

Diametre des rouleaux : 10,16 mm.

Largeur entre plagues internes : 9,75 mm.

~ Rapport de démult. total | Vitesses aux

Vitesses | (o imaire x BY x secondaire) | 1000 tr/min
1 11,197 10,197
2° 7,661 14,904
e 5,870 19,451
4o 4,909 23,259
S 4,287 26,634

Vitesses théoriques calculées suivant le développement
de 1 903 mm du pneu arriére 180/55 ZR 17.

PARTIE CYCLE

CADRE ET DIRECTION
Cadre double berceau réalisé en tubes d'acier soudés.

Colonne de direction pivotant sur roulements a rouleaux
coniques ;

angle de braquage : 35° & droite et & gauche,
angle de colonne de direction : 65°,

angle de chasse ; 64° 24',

chasse & la roue : 107 mm,




Caractéristiques générales

FOURCHE

Fourche télescopique & amortissement hydraulique réa-
lisée par Showa.

Caracléristiques :

Marque : Showa.

Type : normal.

Diamétre des tubes : 43 mm,
Course : 130 mm.

Réglages ressorls : 5 positions.
Huile (par élément) :

- quantité : 516 cm".

- niveau : 99 mm,

Qualité d'huile de fourche : SAE 10,

SUSPENSION ARRIERE

Suspension mono-amortisseur central de marque
Showa a flexibilité variable du type “Full Floater". Débat-
tement & la roue arriére @ 134 mm.

Extrémité inférieure de I'amortisseur attaquée par un
basculeur, d'une part, relié directement au cadre et,
d'autre part, relié au bras oscillant par I'entremise de deux
tirants. Articulations montées sur roulements a aiguilles.

Bras oscillant en alliage léger en tubes de section rec-
tangulaire. Articulations montees sur roulements & aiguil-
les.

Amortissement par amortisseur oléopneumatique
Showa, Amortisseur réglable en tarage de ressort par
bague crénelée, 7 positions et réglable en force d'amortis-
sement hydraulique & la détente sur 4 positions par molette
au centre de la fixation inférieure.

FREIN AVANT

Deux disques flottants & 310 mm x 4,5 mm en acier
inoxydable.

Etriers fixes Nissin & quatre pistons opposés deux a deux
et de diametres différenciés : 2 x 34 mm et 2 x 30 mm.
Diamétre du maitre-cylindre : 15,87 mm.

Liquide de freinage répondant a la norme DOT 4.

Poignée de frein réglable sur 4 positions.

FREIN ARRIERE

Un disque fixe 21 240 x 5 mm équipé d'un étrier fixe
Tokico & deux pistons opposés de £ 38,10 mm.
él‘u‘la;‘wtra-cylindre NISSIN de @ 12,7 mm, commandé par
pédale.
Liquide de freinage répondant & la norme DOT 4,

ROUES

Roues moulées en alliage léger a trois branches, pré-
vues pour le montage de pneus Tubeless.

Dimensions des jantes

avant : MT 3,50 x 17",
arriere : MT 5,50 x 17",

PNEUMATIQUES

Pneumatiques sans chambre (Tubeless) & carcasse
radiale prévus pour des vitesses supérieures & 210 km/h,

Empattement : 1 435 mm

Garde au sol : 130 mm.

Poids a vide :

- modéle N : 211 kg.

- modele S : 214 kg.

Poids avec les pleins : 234 kg,
Répartition avant-arriere : 116/118 kg.
Poids total admissible : 450 kg.

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

Dimensions :
avant : type 120/70 ZR 17, Diamétre Boulon normal Boulon
arriére : type 180/55 ZR 17, des vis ou dcrous ou marqué “4” marqué 7"
Pression de gonflage (kyg/em* ou hars) : 4 012402 0,154 0,3
Utilisation Pneu avant Pneu arriére 5 0,2a04 034 o.sé
Solo 2,25 2,50 6 0,4a0,7 08a1,2
Duo 2,25 2,50 8 1,0416 18428
10 22a35 4,046,0
DIMENSIONS ET POIDS 12 35455 704100
Longueur hors tout : 2 095 mm, T 50480 11,04 16,0
hargeur I;ors tout : 790 mm. : 2l i
auteur hors tout ;
-modéle N : 1100 mm. i a.c_a:a 180 170 E50
-modéle S : 1215 mm. 18 13,04 19,0 20,0 4 28,0
Hauteur de selle : 835 mm,




Particularités techniques “ 200 Bandit”

Comme ce fut le cas pour la GSF 600, la
GSF 1 200 reprend une base mécanique déja
connue, celle du GSX-A 1 100 N, avec bien
entendu un certain nombre de modifications,
propres au modale mais aussi pris sur des
modéles plus récents, En premier lieu, on natera,
au lableau des madifications, la cylindrée qui lait
de ce moteur le plus gros de la gamme SACS
a5uzuki Avanced Cooling System), 1156 cm' au
lieu de 1127 em’”,

LE MOTEUR

La culasse :

Celte dermibdre regolt qualre soupapes par
cylindre actionnees par des linguats dédou-
blas comme sur les premidres générations de
GSX « A 750 et 1 100 avant 1991, En extrémitd
de ces basculeurs se trouvent la vis et le contre-
écrou de reglage du jeu aux soupapes. Les

du moteur

| arefroldissement
alrihufle

dquipant la Suzuki

deux arbres & cames sont entraingés icl par une
chaine "Hy-Vo", nettement plus silencleuse qu'une
chaine conventionnelle & rouleaux, Le tendeur
de la chaine de distribution est repris au moteur
de laGSX-R 1100 WS,

Le bloc-cylindres :

La forme du bloc eylindres GSF est identique
acelle du GSX 1100 F ot G ou GSX-R 1 100 N
au colarls prés (gris anthracite au lieu de gris).
L'accroissement de la cylindrée est obtenue par
l'augmentation de 1 mm de |' alésage des eylin-
dres (79 au lieu de 78 mm). On notera qu'au dia-
motre des alésages de cylindres, le joint de
culasse a la méme forme ot utilise les mémes
n'ralt&rlalou:éi que ceux ulilises pour les GSX 1 100 F
el 1100 G,

Le carfer-moteur ;

Sur ce dernier on notera qu'il reste proche de
celul utilisé sur la 1 100 G & l'exception, outre
son coloris, des gicleurs d'huile d'un alésage
plus important (1,3 mm au lieu de 0,9). Le carer
d'hulle & nervures de renfort du type “nid d'abeil-
les" servant a renforeer la structure du carter et
o attenuer les bruits moteurs est aussi installé
sur la 600 Bancit,

Vue en écorché

L'équipage mohile :

D0 au fait de l'nstallation de la chaine de dis-
tribution du type "Hy-vo”, le vilebrequin avee son
pignon d'entrainement de la distribution taillé &
méme la masse est aulomatiquement différent.
Les pistans, outre le fait de leur diamétre, sont
icl & calottes plates (avec encoches de soupa-
pes). Sur les modéles 1 100, la calolte des pis-
tons regait une prolubérance. Les bielles sont
ceux Installés sur la GSX-R 1 100 N. Les coussi-
nets de bielles ot de vilebrequin ainsl que les
coussinets de calage |atéral restent dentiques a
ceux utllises sur les GSX-R 1 100 N mais auss|
surles GSX 1100 Gel F,

L'EMBRAYAGE
ET BOITE DE VITESSES

L'embrayage est & commande hydraulique
avec maitre cylindre au guidon et un cylindre
réceptour monté coté gauche du moleur dans
l'axe de l'artbre primaire de boile de vitesses, Ce
cylindre récepteur vient pousser deux tiges,
internes a l'arbre primaire de bolte, Ces der-
niéres viennent repousser le plateau de pression
de 'embrayage.

1.200 Bandit,

Ressorts
diaphragmes

Support de ressorts |

diaphragmes

La GSF1 200 Bandit
reprend l'embrayage
de la GEX-H 750

do 1996,




Particularités techniques

L'embrayage & diaphragme est repris de la
GEX-R 750 modéle 1996,

La transmission du mouvement se fait ensuite
par une boite do vitesses a 5 rapporls compo-
sée de deux arbres équipés de plgnons en prise
constante. La sélection des vitesses reste un
classique Suzuki avee son mecanisme & cli-
ﬂuols qui actionne le tambour de sélection. Ce

ornior, de par la forme de ces rainures déplace
latéralement trois fourchettes dont 'extrémité,
installée sur les trois pignons baladeurs, permaet-
tent le crabotage ou le décrabotage des pignons
de boite.

LE REFROIDISSEMENT,
LA LUBRIFICATION

Le sgstbmﬂ do refroidissement air/huile
SACS (Suzuki Avanced cooling system) est pré-
féré au systome de relroldissemaent par liquide
de refroidissement, Ce systdme n'est plus une
nouveauld pulsqu'on la retrouve sur loules les
versions GSX-A de la gamme (exceptd bien

| 490

entendu les derniers modales les GSX-R W qui
oux sont 4 refroldissement liquide), Co systome
veut que 'uile moteur, du circuit de lubrification,
serve aussl au refroidissement de la culasse el
du bloc-cylindras.

LA CARBURATION

La GSF 1 200 comme la GSX 1 100 G est équi-
pée d'une rampe de carburateur Mikuni du type
BST 36 SS, & bolsseaux de forme elliptique
commandds par dépression et clapet de gestion
régulant la levée de ces dorniers. De plus, elle
dispose d'un systéme par capteur de position,
analysant la position des papillons d'ouverture et
ransmettant celte information au boitier d'allu-
mage.

Fonctionnement du boisseau et de sa membrane :

Les carburateurs sont du type a diffuseur
varlable, C'est-a-dire, lorsque la commande de
lovée de bolsseau est au repos, l'ouverture du
venturi (passage des gaz) ost élargie ou reduile
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Encombroement du moteur
de la 1 200 Baneit,




automatiqguement par la position du boisseau (1)
qui se doplace en fonction de la déprassion
nant dans le venturi et la pipe d'admission
? La dapression est alers admise dans la
chambre au-dessus de la membrane de bois-
seau (2) par les deux orilices (3) situés sur le
boisseau lui-méme (1),

Lorsque la dépression est supérieure a la
force du ressort de rappel (4), le boisseau (1)
monte et dlargie la velne gazeuse dans le ven-
turl tout en empéchant la vilesse de la veine
d'augmenter, Ainsi la vitesse, dans le venturl,
est maintenue pratiquement conslante pour
assurer une meilleure pulvérisation de 'essence
el pour obtenir un dosage oplimal du mélange
airfessence.

FONCTIONNEMENT DU CARBURATEUR

a) Systéme de ralenti :

Le systéme de ralenti fournit l'essence au
moteur lorsque e papillon des gaz (1) est ferme
ou légérement entrouverl, L'essence provenant
de la cuve (4), & niveau constant, est dosde par
le gicleur de ralenti (6) et mélangée a |'air

alr de radenti {(3). Ce

entrant par le gicleur d

mélange, riche en essence, lraverse lo passugu
de ralenti et parvient & la vis de richesse (10)
Une partle du mélange est alors refoulée dans le
venturi par les orifices de dérivation, le reste du
mblunﬁo ast dosé par la vis de richesse (10) et
pulvérisé dans le venturi par la sortie de ralenti,

b} Systéme principal :

Lorsque le papillon des gaz (1) est ouvert, la
vitesse du moteur augmente el caci augmente 1a
dépression dans le venturl. Ce phénoméne fait
gua le boisseau (2) se déplace vers le haut (voir

épression ci-avant), libérant lo passage de la
veine gazeuse. Pendant ce temps, |'essence do
la cuve (4) est dosée par le gicleur principal (5).
Ce carburant ainsi dosé par le tube d'émulsion
dans lequel il se mélange 4 I'air admis par lo
gicleur d'alr principal (3) pour former une émul-
slon qui passe ensuite dans o pults d'aiguille,

L'essance émulsionnde traverse ensuite
I'espace calibré entre le puits d'alguille et
I'aiguille elle-méme (8) avant d'dlre refoulée

Vue en deorche du circult Schema
de refroldissement do principe
de la culasse du eircuit
ot du bloc-cylindres. de ubrification.
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dans le venturl, dans lequel elle rencontre la
vaine d'air aspirée par le moteur,

Le dosage du mélange est fait dans le puits
d'aiguille ; l'espace par lequel l'essence émul-
sionnée doit passer est élargi ou réduit (par la
conicité calculde de I'arguilln% an lonetion de la
position du papillon des gaz.

Systeme de starter

En actionnant le plongeur de starter (1) vers
le haut, de 'essence provenant de la cuve (2)
osl asplrdo dans le circuit de starter, Le gicleur
de starter (3) dose 'essence qui s'écoule ensuite
dans e tube de starter (4) ot se mélange a I'air
provenant de la cuve de carburateur (2), Ce
mélange, riche en essence, atteint le plongeur
da starter (1), dans lequel Il se mélange de nou-
veau & l'air provenant de la partie sous la mem-
brane de boisseau, traverse la sorlie de slar-
ter (5), dans lequel I se mélange de nouveau a
l'air {provenant de la Funla supérieure du bois-
seau) traversant le gicleur d'air de starter (6).
Las trols mélanges successifs, de 'essence &
I'air, permettent d'oblenir le dosage adéquat
pour le démarrage lorsque le mélange est pulve-
rlsé par la sortie starter (5) puls dans le venturi
an aval du papillon des gaz,

Systeme de flotteur :

Les flotteurs (1) et le pointeau (2) font partie
du méme mécanisme, de telle 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
sitge. Dans ce cas, I'essence ne pénélre pas
dans la cuve du carburateur, Lorsque le niveau
de carburant, dans la cuve, baisse, les llotteurs
descendent et le poinleau s'abaisse et se décolle
done de son sidge libérant ainsi le passage au
carburant qui peut rejoindre la cuve.

Le pointeau admet el empéche alternative-
ment 'entrée de carburant dans la cuve du car-
burateur, maintenant ainsi un niveau stable dans
la cuve, d'ol son nom & niveau constant,

L’ELECTRICITE

L'alternateur et le démarreur :

Dans sa conceplion, l'alternateur triphasé de
la 1 200 Bandit reste identique a celul installé
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Particularités techniques

sur los moddles GSX-A 1 100 N avec une puis:
sance légarement moindre, Le démarreur reste
identique & celul équipant la GEX-R 1 100 N, Il
s'agit d' un Mitsuba d'une puissance de 0,9 kKW,
La roue libre & galets de coincement reste elle
identique & celle de la version GSX- R 1 100 M.

L'allumage :

|'allumage électronique transistorisé, du type
TCI Digital & microprocesseur fail varier l'avance
& l'allumage en fonction du régime moteur.
Comme sur un grand nombre de boitiers d'allu-
mage aujourd'hui, ce dernler regoit un clrcuit dit
antivol qui détrult le boitier en cas d'effraction.

1°) “Analogique” et “Digital” :
Alors que dans un systéme analogique, on
utilise directement les informations de plusieurs

capleurs pour établir les caractéristiques de
I'allumage, en systéme digital on passe par
Iintermédiaire d'une mamoire dans laguelle sont
stockées toutes les donndes qui caractérisent
l'allumage. Cecl n'est possible que si les infor-
mations d'entrée sont sullisamment nombreuses
ol varlées pour pouvolr exploiter les donnces de
|a mémoire., Nous rentrons dans le domaine de
I'informatique pulsque toutes les informations
nécessaires 4 'allumage sont transcrites en lan-
gage binaire qui est pratiquement infinl, Nous
verrons plus loin en quoi consiste ce langage. Il
en résulte que les caractéristiques d'un cycle
d'allumage peuvent étre trés variées, La courbe
de variation du peint d'avance peut avolr loutes
les formes possibles at étre adaptée au mieux
aux conditions de fonctionnement du moteur, Le
tracé de cette courbe est souvent "en dents de
seie” ce qui n'est pas le cas d'un allumage ana-
logique dont la progression est linéaire.
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“1 200 Bandit”

2°) Qu'est ce que le langage binaire ?

Lorsque vous tapez sur le clavier de volre cal-
culette ou de votre ordinateur, les Informations
sont transcrites en langage binaire avant d'étre
envoydes & la meémolre, Ce langage binaire utili-
5@ le "tout” et le “rlen” qui peut 6tre tradult nume-
riquement par le 1 et le 0 ou électriguement par
le passage et le non passage d'un courant.

On voit que cette codification est pratique-
ment infinle et qu'elle est facilement réalisable
d'aprés les Informations transcrites par le cap-
leur,

En effet, les informations dont a besoln le boi-
tier pour garer l'allumage sont la position du vile-
brequin et la régime de rotation, Pour ce faire,
'équipement de la VX 800 n'utilise qu'un seul
capteur fixé au carter. Le rotor d'allumeur pos-
sede & sa pariphérie 4 barreltes dont une est
beaucoup plus large pour pouvoir déterminer la
position du vilebrequin. Les impulsions produites
dans le bobinage du capleur au passage des
barrettes du rotor sont comparées a la réguence
fixe d'une horloge contenue dans le boitier
d'allumage afin de déterminer la vitesse de rota-
tion du moteur. De falt, lorsque le moteur tourne
lentement, le nombre de fréquences entre deux
impulsions du capteur est plus important que
lorsque le régime est plus élevé,

Ces doeux informations de position du vilebre-
quin et du régime sont transcrites en langage
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4. Flotteur s-

5. Gicleur principal -
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| 7. Puits d'aiguitfe -
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9, Pointeau -
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Particularités techniques

binalre dans un circult de mise en forme incor-
poré au boilier d'allumage.

Chaque "mol” du langage est adressé & la
mémoire (ROM) pour lequel correspond un
résultat prédéterming, Ce résultal est ensuito
traité dans un circult complexe pour obtenir
'avance souhaitée.

3°) Le cycle d'allumage

Le boftier l'allumage ne gére pas uniquement
les caractéristiques de la courbe d'avance.
D'autres paramatres non meins importants sont
également pris en compte.

C'est le cas de la mise sous tension de cha-
ue bobine d'allumage. En effet, chaque cycle
‘allumage se compose d'une alimentation puis

d'une coupure dans la bobine HT, sachant que
l'allumage se produit & la coupure. Le temps
d'alimentation a une grande importance sur la
puissance de I'dtincelle. Dans les réglages, il se
traduit par ce qui ast appelé 'angle de came ou
le pourcentage de Dwell, On comprend que le
temps d'alimentation est inversement propor-
tionnel au régime moteur, c'est-a-dire E1Llﬂ. plus
le moteur toutne vite, meins grand est le temps
d'allmentation et moins est importante 1a haute
tension d‘alluma?o. C'est pour palller & cet
inconvénient que le boitier fait varier électroni-
quement le temps d'alimentation des bobinoes
sulvant le régime pour conserver une bonne
puissance d'allumage, Co tamps pouvant étre
contrdlé trés précisément grice aux possibilites
du Iangnga Informatique, les risques d'échaufle-
ment des bebines HT sont moindres, On peut
done avoir des enfoulements primaires moins
rosistants ce qui améliore le rendement des
bobines d'allumage.

LA PARTIE CYCLE

La fourche avant et 'amortisseur arriére :

Contrairement au modale 600 Bandit gui
délaissait une fourche Showa pour un modéle
KAYABA, le modéle 1 200 délaisse la fourche
KAYABA des modéle GSX- R 1100 et GSX F et
G 1 100 pour utilisé une fourcha SHOWA, Cette
fourche d'un diamétre de diamatre 43 dispose
d'un systéme de réglage mécanique du tarage
de ressort ot d'un systéma faisant varier le réglage
de I'amortissement hydraulique & la détente,

L'amortisseur arriére, ici aussi un SHOWA
contralrement aux autres modales dispose lui
aussi d'un systéme de régtago du tarage de res-
sort et d'un systome de réglage de la force
d'amortissement & la détente. L'amortisseur est
complété par le systéme de progressivité bap-
tisé "Full floater” chez Suzuki,

Le cadre et le bras oscillant

La 1 200 Bandit dispose d'un cadre spéci-
fique dessiné dans la pure tradition des molos
basiques, cadre double berceau réalisé en acler
tubulaire de section cylindrique. Le bras oscillant
ast lui en aluminium du type caissonné.

Le Ireinage :

Cao dernier reste trés classique pour une molo
moderne. Il se compose de trois freins & disque
& commande hydraulique. Le freinage avant roa-
lisé par Nissin se compose de deux étriers flot-
tants & double piston juxtaposé Installés sur des
disques de 310 mm de diamotre en acier inoxy-
dable. Le freinage arriére Tokico provient de la
GSX-A 750 M. Il se compose d'un étrier fixe &
double piston opposé et d'un disque en acier
Inoxydable de 240 mm de diamétre.
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1. Unité centrale -

CIRCUIT D'ALLUMAGE DE LA 1 200 BANDIT

2. Cireult correcteur de forme d'ondes -

a. Circuit d'atimentation de I'allumeur -

4. Céramiquo -

5. Mémoire ROM -

6. Bobines dallumage -
7. Bougies -

8. Cireuit de sortie vers bobines d'allumage -

9. Commuiatour d'arrdt moteur -

10. Relals de béquille latérale -
11. Fusible (10 A) -

12, Coupe clrouit -

13, Fusible principal -

14. Bafterfe -

15, Vars fo compla-tous -

16. Capteur d'alfumage -

17. Boitler d'allumage.




Mode d’emploi, périodicité des entretiens 200 Bmdit’

Mode d’emploi
de Pétude

PERIODICITE DES ENTRETIENS

el Teiut foti Yol Cette étude technique
Aux 1" ous les ous los ous les oir i e
Opérations i effectuer Tous les de la SUZUKI 1 200 Bandit
1000 km 6000 km 12 000 km 18000 km page comporte divers chapitres
et tableaux,
GRAISSAGE MOTEUR présentés dans I'ordre suivant :
Un chapitre retracant I'évolution
chronologique des modéles.
Contréle niveau d'huile Tous les 300 km 16
uliﬂ" ; .d.lh._H. t_ o sl e R o UL R gt vkt A L = e T R . 0 . st Un tableau des caractéristiques
— ql?-gn—---u—‘-!._n.l.c.'.9P.r..__.....___..__._.. ik UL L _.__ PRSI D Pk Gy BIA 22 R il Ltk 2 L) . | Joomedubad w3l A T I IRSEE YA techniques et des rég|ages_
16
Remplacement du filtre & huile ° ) Un chapitre décrivant

les particularités techniques.

REGLAGES MOTEUR Un chapitre “Entretien Courant”

expliquant I'entretien réalisable
avec de |'outillage courant

18

F“lm“ir PN B E‘."i‘ffﬂr_.___. : P"".‘“‘.‘“’ L _ch_p_lacer_ s et avec un minimum
Reniflard d'huile moteur [] ° 2 IR __1_°-_' e de connaissances meécaniques.
Réglage ralenti et ciibles e o o o 19 Un tableau indique
ot izl e AN 2R S o S B N & P01 Fhaly T o S ol 14 | (ST - los périodiciiee:de ces.entretians.

Bougles Nettoyer Remplacer Nettoyer 20 y 5 ;
- LU el —_—t Un chapitre “Conseils Pratiques "
Controle et réglage du jeu aux soupapes [) ° 2 consacré au démontage
et la réparation du moteur
; et de la partie cycle,
TRANSMISSION opérations qui exigent souvent
un outillage spécial dont nous donnons
Gralssage chaine secondaire Tous les 300 km A et % les références constructeurs.
Contréle fension chaine secondaire Tous les 300 km 25 Si certains outils

demeurent indispensables,
d'autres peuvent étre confectionnés
PARTIE CYCLE par vous-méme ou remplacés
par un peu d'astuce.

En fin de cette revue, on trouvera,

Contrile pasumatiques (pression - usure) e TOL!.SNIPS. SUURI‘I‘! —_—— —— EH =l un “Lexique des Méthodes”
...H.Idn"g" S Aliiee ‘ | AR i) 2 Lo At et un paragraphe “Métrologie".
Usure plaquettes frein - niveau liquide Tous les 300 km 26 Le “Lexique des Méthodes”
Contréle jeu & la colonne de direction L] l ° L] e 24 tappalie certaines not!ons
L L R ] oL L] [ - il S PN L R i mécaniques de base et explique

Remplacement du liquide de frein et embrayage Tous les 2 ans % des méthodes de controle
et de réparation communes

a la plupart des motos.

DIVERS ; Quant au paragraphe “Métrologie”,

il rappelle l'utilisation

Conlréle serrage vis et écrous ° ° ° ° = des principaux instruments

Grﬁlssugn ciibles et articulations ° L de contrdle des cotes.
—h—— — e Consultez attentivement ces pages.




Entretien courant

“1 200 Bandit”

Huile moteur

1°) HUILE MOTEUR PRECONISEE

Utiliser une huile multigrade de viscosité SAE
10 W 40 ot répondant & la norme APl SE, 5F ou
SG (voir tableau ci-dessous),

2°) NIVEAU D'HUILE MOTEUR

Tous les 300 & 500 km, vérifier le niveau d'huile
moteur,

« Tenir la moto bien, sur sa béquille centrale.

+ Laisser le moteur tourner quelques instants au
ralenti,

= Couper le moteur et attendre pendant environ
une minute pour laisser le niveau se stabiliser,
Colui-ci dolt so situer entre les deux repéres du
hublot de contréle (F : maxi, L : mini).

» 8i nécessaire, compléter jusqu'au niveau maxi
(repére "F") en varsant la méme huile que celle
ulilisée par l'orifice supérieur du couvercle
d'embrayage aprés avoir dévisseé le bouchon de
remplissage (photo 1, repére A).

3‘;] VIDANGE ET REMPLACEMENT
DU FILTRE A HUILE

L'huile moteur et son filtre sont & remplacer
aux premiers 1 000 km, & 6 000 km puis tous les
6 000 km ou tous les ans, Suzukl pracorise le
remplacement de la cartouche du filtre & huile
tous les 18 D00 km. Nous ne seront que trop
vous conseiller de remplacer celte demiore tous
les 6 000 km,

* Faire cette vidange moteur chaud pour faciliter

I'écoulement de 'hulle.

* Positionner la moto bien verticalement.

* Retirer le bouchon de remplissage d'hulle,

* Retirer le bouchon de vidange placé sous le

carter d'huile (clé de 21) (Photo 2, llécha?.

* Pendant que l'huile usagée coule, dévisser la

cartouche de filtre & hulle. Le peu de place obli-
o & utiliser une clé pour filtre qui s'emboile sur
o dessus,

- Solt la cloche multipan SUZUKI, référence
n° 09915-40610 (photo 3), utilisable avec une
douille de 14 et une rallonge.

= Soit un outil que 'en peul se fabriquer soi-
méme a gartir d'un morceau de tube ou de
bois que l'on fend & une extrémitd, Dans cette
fente on glisse les deux brins d'une sangle et
an tournant le tube sur lui-méme on serre la
sangle autour du filtre,

= Remettre la vis de vidange éguipde si nécos-

saire d'un joint neuf.

Couple de serrage : 2,3 m.daN,

Outil spécial

Remplacement
de la cartouche filtrante d'huile
A l'aide de outil spécifique

(Suzuki référence : 09915-40610).

« Installer la cartouche neuve de filtre & hulle, en

re?ocmnl les points suivants :

- Utlliser imperativement les filtres d'origine :
SUZUKI. Un filtre différent pourrait créer de
graves dommages au moteur,

- Naﬁoyar 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 bloc, visser la cartouche de
ﬁl tours en vous aidant de la ¢lé spéciale pour

tre.

= Dans le moteur, verser la quantité d'huile sui-

vante :

- 3,3 litres si le flitre n'est pas changé,

- 3,5 litres si le liltre est remplaceé,

« Démarrer le moteur en le laissant tourner au

ralenti (pas de régime élevé car Il faut plusieurs

secondes pour que la pression d'hulle s'élablis-
se quand le filtre est remplaca),

« Contrdler e niveau et le compléter si nécessai-

re (voir précédemment),

PHOTO 1
(Phota AMT)

| 10 | o [ 100 20° | a0 ] 40°
10 W 30
10 W 40 ou 10 W 50
[ 15 W 40 ou 15 W 50
| 20 W 50

PHOTO 3 (Photo AMT)

PHOTO 2 (Photo AMT)



“1 200 Bandit”

Alimentation - Carburation

RESERVOIR A ESSENCE

1°) DEPOSE-REPOSE DU RESERVOIR

La dépose du réservoir de carburant s'effecs
tue aprés dépose des caches latéraux,

a) Dépose/repose des caches latérauy

= Oter la selle.
« Déposer les poignées de maintien du passa-

ar,
s Retirer les quatre vis de fixation des caches
latéraux,

= Sous le fou rouge arriére, au niveau des sup-
ports de clignotant, retirer de part ot d'autre la
vis de fixation,

= Débrancher le connecteur du feu rouge arriére.
= Déclipser les caches latéraux (2 de chague
cotd) puls dégager 'ensemble des caches laté-
raux d'un seul tenant,

RESERVOIR
DE CARBURANT

1. Réservoir -
2. Embldmes -
3. Bouchon
du résenvolr -

4. Vis de fixation
du bouchon -

5. gamniture
caoutchoue -

6 et 7. Stfentblocs
avant -

8. Vis de fixation
du stﬁupon avant -
9. Hondefles -
10, Silentblocs
lateratx -

11, S‘u;?asn arrlére
du résarvalr -
12, Vis de fixation -
13, Sitentblocs -
14. Douilles
de maintien -

15, Sitentbloc inférieur
de fa fixation arnigre -

16, Sileniblocs

superteurs du rdservoir -

17. Douilles
de maintien -
18. Vis de fixation -

19. Durit de trop plein -
20. Patte de maintien

de durit,

A la repose procéder & llinverse des opéra-
tions de dépose.

1) Dépose du réservoir de carburant ;

Aprés avoir retird les caches latéraux (voir ci-
avant) procéder comme suit ;

* Mettre le robinet de carburant sur la position

"ON", puis dévisser la vis centrale de la manelte
(vis cruciformae).

= Retirer los deux vis fixant larriére du réservoir
(Phote 4, fléches) (clé de 10),

= Soulever ce dermier afin de pouvoir débrancher
le tuyau d'alimentation ainsi que le tuyau a
déprassion,

= Sur l'arrlére droit du réservelr, débrancher la

METHODE DE DEPOSE ‘
DE L'ENSEMBLE
CACHES LATERAUX

A. Cache latéral droit «
B. Cache fatéral gauche -
1. Fixations des poignées

de maintien passager -

2. Fixations avant
das caches -

3. Fixations arvieres
des caches -
4. Fixation
sous feu rouge arridre

des caches -

5. Clips de cache.




Entretien courant

durit de trop plein du réservoir puis diéconnecter
le raccord dlectrique de la prise de jauge & car-
burant.

= Tirer le réservolr vers l'arriére pour le déboiter
du support avant,

* Déposer la réservolr.

¢) Repose du réservoir

Procéder a l'inverse de la dépose en raspec-
tant les points suivants ;

- Les vis de lixation arriere du réservoir sont
serrées & un couple de serrage standard (voir
ian gin de chapitre "Caractéristiques géndra-
es").

~ Assurez-vous que les durits soient correcte-
ment installées, les colliers de maintien de ses
derniéres blen en place.

2

PHOTO 5 (Phato HMT)

- Me pas oublier de connecter la prise de la
jauge de niveau de carburant,

2°) NETTDYAGE DU TAMIS DE RESERVOIR

* Vidanger le réservoir en mettant le robinet sur
la position "PRI" ou, si le réservolr est & moitié
vide, en le penchant sur le cité,

« Déposer lo robinet (doux vis),

= Nelloyer le tamis du robinet et rincer le réser-
voir & I'essence propre.

* Remonter le fobinet en prenant soin de bien
positionner le joint torigue. Serrer les vis sans
exagération,

BOITIER ET FILTRE A AIR

1. Ensemble boftier de fillre & air - 2. Couvercle du boitier -

3, Etdment fiteant - 4. Durit o dvont du moieur - 5 et 6. Agrafes - |
7. Durit d'évent du boitier de fillre & air - 8.

9. Pipas d'admission vers carburatours - 10. Prise d'air -

11. Colllers de serrage - 12, Vis de fixation du boilier -

13 ot 14. Caches latéraux du boitier - 15, Vis de fixation -

16, Rondelles plates - 17 et 18. caoulchoucs d'ancrago -

19, Vis de fixation du couvercle,

= Remettre le robinet sur la position "ON, puis
varifier I'étanchiité en versant de l'essence dans
le réservoir.

FILTRE A AIR

1°) DEPOSE, NETTOYAGE ET REPOSE

Nettoyer le filtre & air, avec de I'air comprime,
tous les 6 000 km (ou 6 mois) et le remplacer
tous les 18 000 km,

* Déposer la selle,
» Relirer le réservoir de carburant (voir ci-avant),

* Retirer le couvercle du boitier de filtre & air
maintenu par deux vis crucilormes (Photo 5-A,
fleches).

» Dagager le couvercle afin de pouvair extraire
le filtre & air,

= Avec précaution souffler de Pair comprimé sur
la partie interne du filtre, Ne pas souffler de l'air
sur la parlie extérieure (colé couvercle), car cecl
ne lerait qu'ineruster encore plus la poussiére
dans le filtre.

Avant d'installer la cartouche filtrante, net-
toyer le boitier du filtre & air & I'aide d'un chiffon
légéremeant gras,

grale -

ROBINET DE CARBURANT

1. Robinet complat -
2. Levier de commande -
3. Joint d'étanchéité -

5. Vis de fixalion du robinet -

6. Rondelles plates -

7. Duorit -

8. Gaine de protection de durit -
9, Agrales -

10. Jauge do niveats -

11. Joint -
12.Vis de fixation

4. Vis de maintien de la commande -

14 16
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“1 200 Bandit”

A la reposoe de la cartouche filtrante, la face
repérde du sigle SUZUKI (S) doit 8tre dirigée
vers lo haut colé couvercle du boitier (Photo 5-B).

RENIFLARD MOTEUR

1°) PURGE

Les vapours d'huile du carter-moteur sont
recyclées a ladmission. Un tuyau rejoint done le
carter-moteur au boitier de filtre & air, Le mélange
huile et eau de condensation est récupéré dans
un luyau branché & la base du boitier de filtre &
air, En temps normal, ce tuyau a son extrémité
ablurée par un bouchon,

Périodiquemnent, tous les 3 000 km ou tous
les 6 mols, il faul retirer ce bouchon pour per-
meltre I'évacuation du mélange huile-eau
(Photo 6, flache).

PHOTO 7
(Photo AMT)

CARBURATION

1") GABLE DE GAZ

a) Jeu au cable aller des gaz:

Le céble de gaz doil avoir un léger jeu pour
compenser les variations de tension lorsgu'on
brague le guldon,

= En remuant sa gaine au niveau de la poignéde
das gaz. s'assurer que le chble a du jeu, Celui-cl
doit étre compris entre 0,5 et 1 mm (Photo 7).

* Si un réglage est nécossaire, agir sur son ten-
deur en sortie de la poignée des gaz (photo 7,
repéres 1 et 2 du jeu AE

Nota : Si le tendeur de cible est en boul de
course ou si la course de ce dernler est déja
Importante, procéder comme suit ;

- Déibandre au maximum le tendeur de cdble au
juidon.

~ Déposer le réservolr de carburant,

= Effectuer un pré-réglage du jeu au cible des
gaz grace au tendeur situé au niveau de la
rampe de carburateurs (Photo 8).

= Ajustar, pour finir, le réglage du jeu au cable
d'accélérateur au niveau du guidon,

It) Géble retour d'accélérateur :

Comme pour le cable des gaz aller, le céAble
de retour doit avoir du jeu de réglage (Photo 7
reéubre B) (jeu de : 0,5 4 1,0 mm),
= Si un réglage est nécessalre afin d'obtenir cette
valeur, agir sur son tendeur en sortle de Ia poi-
ar;éo des gaz (photo 7, repéres 1 et 2 du jeu

Nota : Si le tendeur de cible est en bout de
course ou sl la course de ce dernier est déja
importante, procéder comma indiqué dans le
nota du céble des gaz (voir ci-avant).

t) Gralssage de la poignée des gaz :

Tous les 12 000 km environ, ?raissor la poi-
gnée des gaz. Pour cela, il suffit d'ouvrir la
cocotle au guidon aprés avoir retiré ses deux vis
d'assemblage inférieures,

d) Remplacement du cable de gaz

* Quwrir la cocotte de la poignée des gaz (doux,
éle en bas),

+ Désaccoupler les cfibles du tambour d'enroule-
meant de la poignée aprés avoir revissé leur ten-
dour pour donner un maximum de jeu au cabla,

* Déposer le réservoir 4 essence (voir procé-
demmaent).

* Déposer la rampe de carburateurs comme
expliqué plus loin dans le paragraphe “Carbura-
tion" du chapitre "Conseils pratiques”. En effet, Il
esl ndcassaire de sortir Ia rampe de carbura-
leurs pour désaccoupler la commande placée au
cantra,

* Désaccoupler la cible au niveau des carbura-
leurs,

= Le remontage du céble neul s'effeciue a
l'inverse aprés l'avoir lubrifié. En fin de repose,
régler le jeu comme expliqué précédemment,

PHOTO 11 (Photo AMT)

2°) GABLE DE STARTER

a) Jeu au cable de starler

Laisser un léger jeu au cible de starter pour
Glre certain que le starter est bien coupé lors-
qu'on repousse le levier au guidon, Lorsque le
levier de starter est repoussé complétement, on
doit voir un espace de 2 & 3 mm entre |'étrier de
commande et la tige d'un plongeur de starter au
niveau de la rampe de carburateur,

Ce jeu s'ajuste en agissant sur le tendeur do
céble silué sous la poignée au guidon gauche
(Photo 11, fléche).

b) Remplacement du cible de starter ;

Cette opération ne pose pas de problémes
particuliers. Il faut ouvrir la cocotle gauche pour
dagager I'extrémité supérieure du cible puis
déposer le réservalr de carburant pour acceder
& l'extrémitd inférieure au niveau de la rampe de
carburateurs,

3°) REGLAGE DU REGIME DE RALENTI

Moteur chaud, le régime de ralenti doit étre de
1 200 = 100 tr/min. Pour ajuster ce régime, agir
sur la vis de butée do palonnier des gaz. La vis
de réglage est placée sous et au centre de la
rampe de carburateurs (Phote 9).

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

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

4°) REGLAGE DES VIS DE RICHESSE

Réglées en usine, les vis de richesse, situdes
verticalement sous |'avant des carburateurs,
sont rarement a lerigine d'un défaut de carbu-
ration. Si toutefois, un réglage s'avérait néces-
saire, procéder ains :

* Le motaur étant arrbté, revisser complétement
chaque vis de richesse (Photo 10, rich) sans
forcer pour ne pas marquer I'extrémitd de la vis
ot son s\éFe puls les desserrer de la valeur sui-
vante (réglage de base) : 1 tour 3/4,

* Moteur & sa température de fonctionnement et
tournant au ralenti, agir doucement dans un
sens et dans l'autre sur chague vis de richesse
jusqu'a trouver le régime le plus régulier et le
plus élavé, Par raplpart au réglage de base, on
ne dolt pas tourner la vis de plus d'un 1/4 de tour
dans un sens ou dans l'autre.

5°) SYNCHRONISATION DES CARBURATEURS

Pour celte opération, il faul disposer d'un
diépressiombtre & 4 colonnes de mercure, ou &
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4 cadrans voir mieux encore, un déprassion-
métre électronigque.

+ Déposer le réservoir 4 essence, l'nstaller a
bonne hauteur et le reller aux tuyaux alimentant
les carburateurs @ l'alde de tuyaux supplémen-
talres et de tubes de raccordement,

- Débrancher au niveau de la pipe d'admission
n°4 {la plus & droite) le tuyau & dépression
d'ouverture automatique du robinet,

« Ratirer les capuchons des prises & dépression
au niveau des cloches & déprassion des quatre
carburateurs,

+ Brancher sur cos 4 prises les tuyaux du dépres-
slameétre,

» Installer la moto verticalement pour que lous
les earburateurs fonetionnent dans de bonnes
conditions,

= Si ce n'est déja fait, mettre le robinet d'essen-
ce surla position PRI

« Mettre le moteur en marche el le laisser tour-
ner quelques minutes pour qu'il atteigne sa tem-
pérature de fonctionnement,

* Agir sur la vis de butée de ralenti (Photo 9) de
fagon & obtenir un ralenti accéléré stable de
1750 tr/min,

Si la synchronisation est bien reglée. les qua-
‘tre dépressions dolvent Gtre sensiblement aga-
es.

Si le réglage de la synchro s'avére nécessaire,
procéder comme suit :
« Le carburateur n” 3 qui sert do référence, n'a
pas do vis de synchronisation. Cette opération
s'effectue moteur chaud,

(1) capuchons
obturaleurs
deas prises de
synchronisation
sur les
carburateurs.

- Dans un premier temps, milr sur la vis de syn-
chronisation (Photo 10A, repire A) pour
régler la dopression du carburateur n” 4 sur
celle du carburateur n" 3,

~ Agir sur la vis synchro (Photo 104, repére B)
du carburateur n° 1 pour équllibrer les dépres-
slons des carburateurs nos 1 et 2,

- Pour linir, équilibrer la déprassion en agissant
sur la vis centrale (Photo 10A, repiére C) de
fagon & égallser les dépressions entre les deux

roupes de carburateurs 1-2 ot 3-4,

= Apris réaglage, remeltre les capuchons avec

lour colller de serrage sur les prises d dépres-

sion des carburateurs, Brancher le tube & dépres-
sion du robinet sur la prise & dépression du car-

burateur n"4,

+ Rabaisser le régime de ralenti & sa valeur nor-

male (1 200 = 100 tr/mn),

* Remonter le réservoir & essence,

PHOTO 10 A
(Photo RMT)

Allumage

1°) BOUGIES

Tous les 6 D00 km, démonter les bougies pour
vérifier leur état.

« Oter la selle.

- Déposer le réservoir & essence (voir le précd-

dent Earagrapha).

+ Débrancher les capuchons de bougies apres

avoir dégagé les oblurateurs bouchant les puits

de bougles,

« Domonter les bougies & l'aide de la clé conte-

nuoe dans la trousse a outils ou & 'aide d'une clé

do longueur équivalente, environ 120 mm,

* Inspecter les bougies ;

- Si les électrodes sont ancrassées, les netloyer
avec une brosse a bougle,

- Vérifier 'dcartement des électrodes qui doit
Are de 0,6 4 0,7 mm,

- S'agsurer que la “porcelaine” de la bougie
n'est pas fissurée,

Avant de remonter les bougies, netloyer leur
culot et mettre sur le flletage un peu de graisse
%raph\tée (ou au bisullure de molybdéne).

ommencer & les visser a la main pour étre sur
de ne pas détériorer le filetage de la culasse, ot
les bloquer sans exagération (couple de serrage
1 1,4 m.daN).

Mobing d'allumagoe Bobinn d*

=" = N*1 A N4

N2 & NG

Vailler & bien Installer les capuchons qui bou-
chent les puits de bougies,

Par précaution, monter des bougies neuves
tous les 12 000 km. Les bougles préconisées
sont du type & rasistance :

Bougies | Standard | Froide Chaudo

NGK JREB JR10B JREBB

D'autres marques de bougles peuvent &lre
montées a condition de respecter l'indica ther-
migue, les dimensions du culot (£ 12 x 19 mm)
ol 'antiparasite Incorparé,

Nota : Les fils de bougies sont repéres 1-2-3-4
de la gauche vers la droite (au niveau de la
culasse).

2°) AVANCE A L'ALLUMAGE

Dans le cadre de l'entretien courant, il nl’gv a
pas & s'occuper de l'avance & l'allumage, Inderé-
glable, sauf panne. Si l'allumage semble & l'ori-
gine d'un défaut de fonclionnement, se reporter
au paragraphe “Equipement électrique” du cha-
pitre "Conseils pratiques”,

:lHum nge

LS

22

[T
el \ I
A ﬂﬂﬂihllil i il
5 @ 8 fd:?og %%%?:95
d'allumage.

e
e M=

=
=

Colliar dn serage




Distribution

1°) TENDEUR DE CHAINE DE DISTRIBUTION

Le tendeur de chaine de distribution étant
entiGrement automatique, il ne nédcessite aucun
contrile ou réglage.

2°) JEU AUX SOUPAPES

Contrdler le jeu aux sougapes aux premiers
1 000 km, puls tous les 12 000 km, le moteur
étant froid.

az Dépose du cache arbres a cames
et du couvercle d'allumeur

* Retirer la selle et le réservoir & essence (volr
précedamm@nt?.

* Débrancher les fils de bougies puis dévisser
las bougios,

= Sur le bord arrlére du cache arbras 4 cames,
délacher les deux canalisations d'huile (Pho-
to 13, repére A), en utilisant une clé Allen de
6 mm, Attentlon de ne pas perdre leurs |oints
toriques,

* Enlever les qualre vis avec rondelles d'étan-
chgité (Photos 12, repére B et 14),

« Oter leurs petils capuchons el, avec une clé
Allen de 6 mm, en allani des bords vers le
centre du cache, débloquer les 10 grosses vis &
emprainte six pans creux qui lixent le cache
(Phote 12, repéres C et photo 13, repére D),

= Déboiter le tuyau de reniflard,

* Déposer le cache arbres 4 cames en veillant &
ne pas dechirar son joint, L'espace avec le
cadra étant tellement juste, il vaut mieux retirer
le joint du troisiome gults de bougle avant de
sorlir le cache arbres a cames cité gauche.

*+ En boul droit du vilebrequin, déposer le cou-
varcle gul masque 'allumeur. Attention de ne
pas détériorer son joint d'étanchéité (Photo 16).

hn) Conltréle el réglage du jeu aux soupapes :

Le jeu aux soupapes se contrdle en deux
dlapes en amenant & chaque lois les pistans 1
et 4 au point mort haut (P.M.H.), comme expll-
qué dans les lignes suivantes,

Le jeu se contrdle avec des cales glissées
antre queues de soupape et vis de réglage
(photo 15, page suivante),

Le jeu correct & froid est de :

- Admission : 0,10 4 0,15 mm.
- Echappement : 0,18 & 0,23 mm.

Procéder comme sult

¥ S'aéssurer que le contact de la moto est bien
coupé,

* Avec une clé de 19 en prise sur le six pans de
l'allumeur, tourner le vilebrequin dans le sens
des aiguilles d'une montre jusqu'a aligner le trait
du repere “T" de rotor d'allumeur avec le milleu
du capteur d'allumage (voir le dessin page sui-
vanie).

* Regarder alors qu'elle est la position des deux

grandes encoches pratiquées aux bouts des
arbres & cames cOté droil :

1) Si chacune d'elles regarde vers I'extérieur (voir
dessin ci-joint), contréler |e jeu aux quatre paires
de soupapes suivantes en se ra;?elant que les
eylindres sont numérotés 1, 2, 3, 4 de la gauche
vers la drolte (voir les fils de bougles qui sont
numérolés ;

- Echappament at admission du eylindre n° 1,
chappement du eylindre n® 2,

- Admission du cylindre n® 3,

PHOTO 13 (Photo AMT)

PHOTO 14 (Photo AMT)

CACHE CULBUTEURS

1. Cache culbuteurs -
2. Joint d'dtanchéite -
3 at 4, Joints d'dtancheité
au niveau des puits
de bougle -
5 ot 6. Vis de fixation -
7. Rondelles
d'dtanchéité -
8. Vis de fixation
centrales -
] 9. Obturatour -
10. Rondelles d'dtanchéité -
11. Doullles de centrage -
12. Couvercle
du fogement
de récupdrateur d'huile -
13. Joint -
2 14, Vis de fixation.

PHOTO 16 (Photo AMT)
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2) 5 les encoches se font face (voir dessin ci-
joint), contréler le jou aux quatre paires de sou-
papes sulvantes :

- Echappement et admission du eylindre n" 4.
- Admission du cylindre n® 2,
- Echappemant du cylindre n” 3.

ISi un réglage est néeessaire, procéder comme
suil,

Au rermontage du cache arbres a cames,
medtre de la pdte & joint dans la gorge du joint
mais aussi sur les demi funes.

+ Agir sur la vis du linguet aprés avolr débloqué
le contre-torou (Photo 15, repéres 1 et 2). lly a
doux vis de réglage par linguet (une par soupape).
= Apres réglage, resserrer correclement le
contre-6crou, tout en immobilisant la vis et véri-
fier & nouveau le jeu.

« Tourner ensuite le vilebrequin d'un tour sup-
plémentaire (360°) dans le sens des aiguilles
d'une montre pour aligner comme précedem-

© © ©

Maettre de la pdte & foint
au niveau des rondelles d'élanchéité
des vis de fixation du couvercle,

©

METHODE DE CONTROLE
DU JEU AUX SOUPAPES

C ! encoches 1
dos arbros a cames
vers l'extérieur,
eontrbler les feux aux soupapes C
(adm, eyl 10t 3
et Ech, : eyl 1 01 2),
D ! ancoches 1
dos arbros & cames
vers fintérieur,
controler los joux aux soupapes D
{adm, : cyl 4 ol 2
ot Ech. : eyl 3 at 4).

PHOTO 15 (Photo RMT)

ment le trait du repére "T", et contrdler le jou aux
quatre paires de soupapes restantes, selon la
position des encoches en bout d'arbres & cames,

ul Repose du cache arbres @ cames el du couvercle
d'allumeur (Photos 12 et 13) :

- Nettoyer le bord de la culasse et disposer les
deux douilles de centrage.

- Sur le cache arbres 4 cames, installer le joirt
ainsi que les qualre joints de puits de bou las,
Les faire lenir avec de la pate d'élanchéito ou,
A défaut, avee de la graisse.

- Installer los quatre vis centrales équiptes da
rondelle d'étanchéité neuves, Serrer ces vis a
un couple de 1,6 m.daN,

~ Remetire ot serrer les 10 vis du cache arbres
& cames (couple de serrage @ 1,4 m.daN),

Nota : Pour parfaire I'élanchéité des ron-
delles joint en caoutchoue des 10 vis, agall uer
sur leur surface de la pate d'étanchéité SUZUKI
Bond n" 1207 B ou un produit similaire,

- Sur l'arriére du cache, brancher les deux cana-
lisations d'huile sans oublior les pelits joints
toriques également graissés pour les (aire tenir
en place. Les vis do ces canalisations sont
serdes a 1,0 m.daM.

~ Brancher le tuyau de reniflard el les lils de
bougie,

- Reposer le couvercle d'allumeur en notant que
sa vis supérieure est équipée d'une rondelle
d'étancheéité (Photo 16, repére A).

- Hoﬁnoltm le réservoir & carburant ainsi que la
solle,

(0]
Lorsque lo moteur est au PMH
du TSyHndra 1oud,

le repére “T" sur le doigt d'allurmeur
ast aligné avec le centre du captour

d'alfurnage.



Embrayage

Equipement électrique

1°) NIVEAU DE LIQUIDE D'EMBRAYAGE (Photo 17)

De temps & autre, vérifier le niveau de liquide
dans le réservoir du maitre-cylindre d'embrayage.

= Guidon tourné pour que le maitre-cylindre soit
horizontal, le niveau ne doit pas descendre sous
le trait au bord du hublot (Photo 17).

= Pour compléter le niveau, entourer le réservoir
avec un chiffon (le liquide est corrosif), enlever
son couvercle fixé, par deux vis et retirer la
membrang,

* Ajouter au besoin du liquide de frein répondant
4 la norme DOT 4 (lire les renselgnements mar-
qués sur le bidon).

* Remettre la membrane et le couvercle et
assuyer les éventuelles coulures de liquide,

2') PURGE DU CIRCUIT D'EMBRAYAGE (Photo 18)

Si la commande devient anormalement molle
ou si la garde devient excessive (le débrayage
ne se faisant plus corraclmmantr. il peut se faire
que de I'air soit rentré dans le circult du fait d'un
raccord défectueux ou desserrd,

Aprés avolr décelé et remédia & ce défaut, il
{aut purger pour éliminer |'air,

+ Oter le capuchon de la vis de purge du récep-
teur d'embrayage (Photo 18), el brancher des-
5US un tuyau transparent de 5 mm de diamétre
intérieur. Faire plonger I'extrémité de ce tuyau
dans un recipient,

+ Retirer le couvercle du réservoir et sa mem-
brana.

+ Appuyer doucement plusieurs fois de suite sur
le levier de débrayage jusqu'a disparition des
bulles sontant des orifices au fond du réservolr,

PHOTO 18 (Photo RMT)

PHOTO 17 (Photo AMT)
* Appuyer plusieurs fois de sulte sur le levier
jusgu'a sentir une résistance et, tout en mainte-
nant la pression, ouvrir la vis de purge du récep-
teur d'embrayage d'environ un 1/2 lour, Lalsser
la liquide sortir puls resserrer la vis el, seule-
menl, relicher le leviar,

+ Faire celte opération autant de fois que néces-
saire ]usqu‘a co qu'il n'y ait plus de bulles dans
le liquide sorlant de la vis de pur?e. La commande
doit ratrouver sa fermeté normala,

Nota : Durant la purge, le niveau de liquide
dans le réservolr du maitre-cylindre ne doit pas
e troF has. Au besoin completer avec du liquide
préconiseé,

+ Remettre le capuchon caoulchoue sur la vis de
purge.
+ Ne jamals réutiliser le liquide usagé,

Mota : La vis de purge est fragile.
Ne pas la serrer & plus de 0,8 m.daN,

3‘1 REMPLACEMENT DU LIQUIDE
D'EMBRAYAGE

Tous les deux ans, remplacer le
||1I;JIC|G d'embrayage, car il se charge
di' urlnldllé qui attaque les pléces du
circult,

* Procader selon le méme princIFe
que pour une purge tout en complé-
tant la baisse de niveau dans le
réservolr par du liquide neuf jusqu'a
remplacement complet du liquide
usage,

<

1") BATTERIE

La batterie d'origine qui équipe les SUZUKI
GSF 1 200 est du type “sans entretien”, ¢'est-a-
dire que le niveau de liquide n'est pas a dtre
verifie, D'allleurs, cette batterie a un bac opague
ol ne posséde pas de bouchon de remplissage.
L'entretien d'une telle batterie se limite done & la
propreté des bornes et 4 I'état de charge.

Important : Les balteries dites "MF" (sans
entretien) sont néanmolns dotdes de bouchons
qui permettent, avant la mise en service, de
remplir les éléments d'électrolyte. Une fois mon-
tés, cas bouchons sont difficilement délo-
geables, En aucun cas il ne faul essayer de les
retirer au risque de provoquer une détérioration
irrémadiable de la batterie.

a) Etat de charge el recharge de la batterie

Sur les batteries Iraditionnelles, on peut
contrler I'état de charge en mesurant la densité
de l'dlectrolyte dans chaque élément, Sur la bat-
terle "sans entretion” équipant les GSF 1 200, Il
n'ast pas possible de chr&do{ & celle mesura
de la densité. En parell cas, le controle de I'état
de charge consiste & mesurer la tension aux
bornes de la batterie en utilisant une vollmétre,
Cella tension doit étre de 12,8 V ou plus, En-
dessous de 12,3 V, il faut recharger la batterie,

Pour plusieurs raisons, éviler de lalsser une
balterie mal chargée car vous risquez d'avolr
des problémes de démarrage el de signalisation,
De plus, en hiver, il faut craindre le gel auguel
ne résiste pas une battarie déchargée,

* Pour effectuer une charge de la batterie, il
n'est pas nécessaire de déposer cette derniére,
Il suflit de déconnecter ses cosses de la moto
(vair plus loin).

* Recharger la batterie en utilisant une chargeur
éludia pour les batteries “sans entretien” tel le
lasteur/chargeur OPTYMAT. En effet, un char-
geur classique ne fournit pas une tension de
charge suffisante, Il faut une tension supérieura
415V, voir alteignant 25 V dans les premiers
instants de charge a condition gqu'il y ait un sys-
tame de régulation pour éviter les surcharges,

Ii) Dépose et repose de la batterie (Photo 19)

* Déposer la sella,
= Débrancher la batterie en commengant par le
fil négatif (fil de masse), puis la déposer,

A la repose de la batlerie, brancher les fils
correctement en commencant par le fil positif, La
massa se fait par le nagatif (il noir).

Bornes ; i

Si les bornes et les cosses sont sulfatées, les
nettoyer avec de I'eau et du bicarbonate de
soude, el les gratter & la brosse métallique,
Ensulle, enduire de graisse cosses et bornes
pour las protéger,

FUSIBLES (Photos 20 et 21)

La protection principale de la batterie est
assuree par un fusible installé sur le relais du
démarreur (Photo 20, repére A) accessible
sous le cache latéral gauche, sous le relais se
troLé\.ie un fusible de rechange (Photo 20, repé-
re '

Quant aux fusibles (Photo 21), au nombre de
cing, installés sous la selle, lls protagent les cir-
cuits suivants :

= Headligth (H1) : 15 A : plein phare et 1émoins
de plein phare,
- Headligth (LO) 15 A : code,

= Talllight 10 A : les feux arriére et de plague de

police, les éclairages des compteur de vilesse,

compla-towrs ot jauge & carburant,

PHOTO 21 (Photo AMT)



= Ignitlon 10 A : clrcuits d'allumage | le relais de
béquille latérale et lo relais du démarreur,

- Sighal 15 A : clignotants et leurs témoins, le
témoin de point-mort le témoin de pression
d'huile et la jauge d'essence, le compte-tours,
I'avertisseur sonore @t le feu de stop.

- Deux fusibles de rechange de 10 el 15 A,

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

Toujours remplacer un fusible par un autre de
méme valeur et aprés avoir recherché la cause
ayant provoquée le grillage du fusible (court-cir-
cult, fils mal branchés ou mal isolés, elc.).

PHOTO 20 (Fhoto RMT) |

Fourche avant

1°) REGLAGE DU TARAGE
DES RESSORTS DE FOURCHE (Photo 22)

La fourche dispose d'un systéme de réglage
du tarage des ressorts internes.

Le tarage de ressort s'eflectua Fréce # l'éerou
supérieur de chaque élément qu Ipeut. & l'alde
d'un tournevis, btre tournd pour laisser apparai-
tre 5 traits circulaires (Photo 22).

- Position standard sur 3ame trait.

= Tarage maxi sur position 0,

- Tarage mini sur 5™ trait,

Important : Faire en sorte que le réglage du
tarage de la lourche solt [dentique sur les deux
aléments la composant,

2") VIDANGE DE L'HUILE DE FOURCHE

Tous les 12 4 15 000 km, vidanger I'hulle de
fourche avant, Ceci entraine sur ce modéle
SUZUKI la dépose et le désassemblage des élé-
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”).

PHOTO 22 (Photo AMT)

Suspension arriere

a) Réglage du ressort (Photo 23) :

Pour ce réglage, Il est nécessalre de disposer
ga tI:fl cgé & ergot que l'on trouve dans l'outillage
o bord.

L'éerou & créneaux de tarage du ressort offre
7 possibilités de réglage.
- La position 1, ressort le moins taré, offre une
suspension plus molle,
- L.a position 7, ressort le plus comprimé, durcit
la suspension.

PHOTO 23 (Photo AMT)

- Fositlon standard se fait sur le 4™ cran de
réglage.

b'l Réglage de la force d'amortissement & la détente
(Photo 24) :

L'amortisseur arriére dispose d'un systame
de réglage de la force d'amortissement & la
détante par l'intermédiare d'une molelte située
au centre de la fixation irférieure.

Celte molette dispose de 4 possibilités de
raglage :
- Moletle sur 4 : réglage maxi de |a dureté de
lamortissement & la détente,

- Molette sur 1 ; réglage max| de la souplesse

de 'amortissement a la détente,
- Molette sur 2 : position standard,

PHOTO 24 (Photo AMT)

Direction

1°) JEU AUX ROULEMENTS
DE COLONNE DE DIRECTION

a) Contrdle du jeu & la direction :

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

Un excds de jeu se manileste par des claque-
ments dans la direction, lorsqu'on roule sur une
route pavée ou lorsqu'on freine. Ce jeu s'évalue
facilament de la fagon suivante |

- A l'alde d'un cric sous chaque tube inférieur du
cadre (voir lignes suivantes) soulever la roue
avant du sol.

= Saisir la fourche par le bas de ses eléments et
la remuer doucement d'avant en arriére, Si 'on
sent du jeu, la direction doit &tre resserrée,

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

Pour un contrdle préds, suivre les instructions
suivanies ;



* Disposer un eric & parallélogramme de chaque
cole de la moto, sous chacun des tubes infé-
rieurs horizontaux, et soulever 'avant de la moto
pour que la roue avant ne louche pas le sol.

* Varifier que rien ne géne le pivolement de la
direction (céibles, fils électriques),

* Mettre la roue blen droite,

* Accrocher un peson & ressort & 'une des po-
gnées du guidon, et tirer sur le peson jusqu'a ce
gue la direction commence a pivoter,

* Lire alors sur le peson I'effort nécessalre & ce
pivotement.

+ Faire de méme sur 'autre poignée de guidon,
L'effort normal doit étre compris entre 200 et
500 ?rnmmes.

* Sl l'effort nécessaire est supérieur & 500 gr., I
faut desserrer la direction,

« A llinverse, un effort trop falble dénote une
direction pas assez serrée. Procéder comme
suit pour un réglage ; }

b) Réglage du jeu & la direction (Photo 25) :

* Desserrer les vis bridant les tubes de fourche
dans le "T" sucrréricur (Photo 25, repére A).

* Desserrer de quelques tours |'éerou qul cha-
peaute la colonne de direction{Photo 25, repé-

re B).
= Agir sur I'écrou crénelé de réglage (Photo 25,

reB reC):

- Dévisser I'éerou erénele,

~ Vigser ensuite I'dcrou it un couple de 4,5 m.daN.

- Tourner cing & six fois la colonne dans les
doux sens,

- f‘our finir, deévisser 'écrou cranelé de 1/4 a 1/2
our,

* Rebloguer I'éerou supérieur de colonne de
direction ainsi que les vis de bridage du "T"
supérieur,

* Hefaire le contrble avee lo peson comme expli-
qué pracédemmaent.

- 8l nécessaire, recommencer les opérations,

Couples de serrage (en m.dal) ;
- Ecrou supérieur de la colonne de diraction :

- Vis de bridage supérieures de la fourche : 4,5,

Conlrole de l'effort
de pivotement

de la cofonne

de direction

& l'aide d'un peson,

PHOTO 25 (Photo AMT)

Chaine secondaire

1) GRAISSAGE DE LA CHAINE

La chaine secondaire de ces modéles est du
ype “autolubrifiant”, c'est-a-dire que chaque axe
esl équipé de joints lorigues qui maintiennent
I'hulle et évitent l'introduction de poussiére entre
les rouleaux el les axes,

Néanmolins la chaine secondaire doll &tre
maintenue lubrifiée pour éviter son usure raplde
ainsi que celle des pignons. Utiliser une hulle
apalsse (par exemple I'huile SAE 90 EP), A
l'aide d'un pinceau, lubrifier la chaine sans exa-
gération entre les plagues et les rouleaux,

Lorsque la chaine est trop encrassée, vous
pouvez la nettoyer au pinceau en utillsant du
gasoil ou du fioul domestique ou encore du

pétrole. Ne pas utiliser d'essence ou, a plus forte
raison, du trichloréthyléne au risque de détério-
rer les jolnts toriques des axes, Prandre soin de
protéger le pneu arriére des projections en mat-
tant un chiffon.

Si l'on ulilise un lubrifiant en bombe, s'assurer
que son solvant n'attague pas les joints toriques
(c'est en général précisé sur I'emballage).

2°) TENSION DE LA CHAINE (Photo 26)

Moto sur sa béquille latérale, remuer de bas
en haut le milieu du brin inférieur de la chaine,
Son débattement (appelé flache de la chaine)
dolt étre de 20 & 30 mm,

Pour un réglage, procéder comme suit

* Débloguer I'dcrou d'axe doe roue arriére,

» Agir de fagon dgale sur chacun des tendeurs

(Photo 27, repére A) de la maniére suivante ;

~ Dévisser les contre-éorous des vis de tension,

= Tendre la chaine en agissant sur les deux vis
de tension.

= Vailler & ce que chague tendeur soit pareille-
ment positionné par rapport a I'dchelle (IPho-
to 27, repére B) gravée sur le bras oscillant,
ceci a5t indispensable pour un parfait aligne-
ment des roues,

* Rebloguer I'éerou d'axe de roue 10,0 m.daN et

contréler la tension de chaine, ne pas oublier de

bloguer les écrous de lendeurs,

3°) CONTROLE D'USURE DE LA CHAINE

L'usure de la chaine se tradull entre autres
par son allongement

« En aglssant sur ses tendeurs, lendre parfaite-
ment la chaine,

= Mesurer la longueur entre 21 axes du brin
supériour de chaine, ce qui correspond & la lon-
gueur da 20 maillons,

* Si celte mesure excéde 319,4 mm, remplacer
la chaine.

Nota : Ce remplacement Implique la dépose
du bras oscillant puisque la chaine est d'un seul
lenant, Se reporter au paragraphe "Partie cycla"
du chapitre "Conseils pratiques”, ou cetle dépose
osl decrite,

4°) REMPLACEMENT DU PIGNON
DE SORTIE DE BOITE

Nota : Le changement de ce pignon entraine
le changemenl de la chaine secondaire ainsi
que de [a couronne de roue arriére.

* Déposar le couvercle de pignon comme sult

= Dégager la biellette de 'axe de sélecteur,
apres avolr retlré sa vis do bridage,

- Hetirer les six vis de fixation du couvercle puls
le dégager, Le lalsser pendre sur la
durit d'embrayage.

Attention : Ne pas actionner la poi-
gnee d'embrayage, lorsque le couver-
cle de prolection du pignon de sortie de
boite de vitesses est déposa.

« Déposar le pignon comme suit :

- Demander &4 un aide de blogquer la
transmission en appuyant énergique-
mant sur la padale de frein arrigre,

= Déplier la rondelle frein replier sur un
des pans de I'écrou de pignon de sor-
tie de hoite de vitasses. :

= Débloquer el retirer I'écrou a l'aide
gunc clé de 32 (douille ou pipe).

= Oter la rondelle frein en tole ot sortir

PHOTO 26 {FPhoto AMT)

le pignon équipé de la chaine. Si nécessalre,
détendre la chaine.

Nota : Si le pignon doit &tre réutilisé, noter
son sens de monlage pour ne pas modifier sa
position de travail,

Reposer le pignon el le couvercle en proce-
dant a linverse de la dépose et en nolant les
points sulvants :

Méthode de conltréle de 'usure
de Ja chaine secondalre.




- Utiliser de préférence une rondelle frain
neuve.

- Bloquer fortement I'écrou du pignon
11,5 m.daN,

- Freiner 'écrou en rabattant la rendelle sur Fun
de ses pans.

- Régler la tension de chaine (volr précédems-
ment).

- Sur le carter-moteur, vérlfier la présence des
deux doullles de positionnement du couvercle.
-~ Assurez-vous de la présence de la tige de pous-

sée de l'embrayage,

- Remettre en place le couvercle et serrer ses
six vis de fixation,

- Reposer la biellette d'axe de sélecteur dans la
méme position que trouvée au demontage
pour que la pédale de sélection soit & la méme
hauteur,

Sarrer la vis de bridage.

5°) REMPLACEMENT DE LA COURONNE ARRIERE

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

+ Déposer |a roue arriére (voir plus loin, paragra-
phe correspondant).

= Défaire les six boulons de fixation et retirer |a
couronne,

« Si la couronne n'esl pas & changer, marquer
impérativement son sens de rotation ainsi que
sa face externe de fagon a la remonter comme
installé au préalable.

« Les écrous fixant la couronne sont a serrer
enire 6,0 m.daN.

« Aprés remontage de la roue et réglage de la
tension de chaine secondaire, serrer I'écrou
d'axe de roue & 10,0 m.daN,

Freins

LIQUIDE DE FREIN

1°) NIVEAU DE LIQUIDE DE FREIN

Tous las 1 000 km, ou lous les mois, controler
lo niveau de liquide de frein dans le réservoir au
guidon et dans lo réservolir de frein arriere,
accessiblo sous le cache latéral droit.

a) Frein avant (Photo 28) :

Guidon bragué pour que le réservolr de liqui-
de solt & I'harizontale, le niveau ne doit pas tre
en-gessous du trait tracé sur le réservoir (Pho-
to 28). Pour un appoint, dévisser les deux vis de
fixation du couvercle puis retirer la membrane
d'étanchéitd. Utiliser du liquide de frein répon-
dant & la norme DOT 4.

Attention : Prendre garde de ne pas renver-
ser du liquide de frein sur la peinture ou sur les
pleces en matiére plastique, car elles seraient
amquéns. Les protéger efficacement avec un
chilion.

Vérifler que le couvercle du réservoir est bien
femonté, sinon les projections de liquide de frein
ne tarderalent pas & attaguer la peinture ou la
matiére plastigue.

b) Frein arriére [Phntﬁ 29):

Pour un simple contrble du niveau de liquide
dans le boeal du Irein arriére, une lumiére a éto
prévue dans le carénage latéral coté droit. Pour
un complément, il vous faudra déposer le flanc
ga clar nage afin d'accéder au couvercle du

ocal.

Maintenir le niveau entre les traits “Upper” et
LLower" (Photo 29).

- Utiliser du liquide de méme norme que pour la
frein avant,

- Respecter les mémes précautions que pour le
frein avant & savoir de ne pas renverser de
liquide de frein et de bien rementer le couver-
cle du résarvair,

2") PURGE DU LIQUIDE DE FREIN

Nota : Pour effectuer une purge du liquide de
frein, il est indispensable que les vis de purge ne
soient pas bouchées par des impuretés. Si neces-
sglm. dévisser entlerement ces vis et les débou-
cher,

Bloguer sans excés les vis de purge qul sont
fragiles ; couple de serrage : 0,6 4 0,9 m.daN,

Si la commande d'un frein devient "spnn?lausa"
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,

Apros avoir décelé el remédié a la cause, il
faut purger le circuit pour éliminar |'air.

a) Purge des freins avant et arriére (Photo 30} :

Chaque Gtrier est pourvu d'une vis de purge.
Procéder ainsl en purgeant un étrier avant de
passer & I'autre, Durant la purge, survelller e
ngmuallement compléter le niveau de liquide de
rein.

« Sur la vis de purge d'un étrier, brancher un
tuyau souple transparent de 5 mm de diametre
intérieur. Falre plonger ce tuyau dans un réci-
plent (Photo 30).

- Appuyor plusieurs fols de suite sur la commande
de frein jusqu'a sentir une résistance.

» Toul en maintenant une pression sur la com-
mande, dévisser d'un demi-tour la vis de purFo
de I'étrier el appuyer & fond, sur le levier de frein,
« Garder ainsl la commande appuyée a fond et
resserrer aussitdt la vis de purge.

« Relacher la commande et repéter l'opération
jusqu'a ce que la liquide sorte sans bulles du
fuyad.

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

h) Renouvellement du liquide de frein ;

Le liquide de frein est & renouveler tous les
deux ans car il se charge d’humidite, ce qul
abalsse sa résislance a 'echauffement (abaisse-
ment du point d'ébullition) et ?eui provequer
Ic;cgq.r'dallnn des pistons de maitre-cylindre ou

'étrier.

Procéder comme pour une purge, en complé-
tant le niveau avec du liquide neuf jusqu'a ova-
cuation totale du liquide usagé, ce qui est visible
a travers le luyau transparent que 'on branche
sur les vis de purge.

PLAQUETTES DE FREIN

1°) CONTROLE D'USURE DES PLAQUETTES

Tous les 3 000 4 6 000 km (selon conduite),
vérifier 'usure des plaquettes, visibles apras
avolr daboité leur cache (étrler arriore seule-
ment). Elles doivent étre remplacées lorsque la
rainure centrale des plaquettes avant n'est plus
vislble, Par contre, pour les plaquettes arriere,
c'est leur rainure périphérique qui marque la
limite d'usure (volr les dessins).

2°) REMPLACEMENT DES PLAQUETTES

a) Plaquettes avant (Photos 31 e132):

« Déposer la goupllle lendue de sécurité de 'axe
de maintien des plaquettes,
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= Débloguer ensuite I'axe de maintien des garni-
tures & l'aide d'une clé Allen de 5 mm. Dévisser
entierement cetl axe puis le dégager des aplm-
quettes de frein (Photo 31, repére A). Racu-
pérer le ressort d'appui sur plaguettes.
* Sortir 'une des plaquettes et repousser ses
E}islcns pour pouvoir loger la plaquetle neuve,
tillser un outil plat suffisamment large pour
faire levier et repousser les pistons en mome
temps, Une fois la plaquette en place, procéder
de la méme maniére pour la seconde plaquetle,

Nota :

- Eviter de repousser les pistons lorsque les
deux étriars sont retirées ou que les deux pla-
quettes d'un méme étrier sont déposées volr
lorsgu'un étrier est déposd, car le fait de
repousser les pistons d'un étrier peut provo-

uer l'avancée des pislons du second étrier,

= Si l'on n'arrive pas & repousser suffisammaent
les pistons, retirer un peu de liguide du réser-

PHOTO 34 (Pholo AMT)

volr, ou bien brancher un tuyau sur la vis de
purge, ouvrir cette vis, enfoncer les pistons et
refermer la vis,

- Ne pas oublier las dplaqueltas antibruit sur le sup-
port de gamiture de frain,

= Mettre en place les plaquettes (Photo 32) de frein.
* Les plaquettes élant logées, enfiler progressi-
vement 'axe de maintien des plaquettes tout en
installant le ressort d'appul des plaguettes,
Visser ce dernier (couple de 2,3 m.dal).

* Metlre en place une goupille fendue de préfé-
rence neuve an bout d'axe de maintien des pla-
quettes de frein,

= Appuyar plusiours fois de suite sur la comman-
de de frein pour rapprocher les plaguettes contre
le disque,

= A noter gue la pleing efficacité de freinage ne
sara obtenue qu'apras plusieurs dizaines de
kilométres, le temps que les plaquettes se
rodent el portent sur toute leur surface,

b) Plaquettes arriére (Photo 33) :

* Déboiter le eache masquant les plaqauetlas.

* Ratirer la_goupille double du type Béta (Phe-
to 33, rerérus A) qui calent latéralement les
axes de plaquettes (Photo 33, repéres B).

+ Sortir ['un des axes en le saisissant par son
milieu, car il ne dépasse pas sullisamment,

* Oter les doeux ressorts en épingle (Photo 33,
repéres C) accrochds au dos des plaquettes et
sortir le deuxiéme axe,

* Sorlir l'une des pla?ueltos avec sa cale anti-
bruit et repousser le piston pour pouvolr loger la
plaguette neuve, Wiliser un outil plat suffisam-
ment large pour faire levier et repousser le pis-
ton,

Nota : Tenir compte des nota 1 el 2 mention-
nés précédemment au paragraphe traitant du
remplacement des plagueties de frein avant,

* Installer de la méme fagon la deuxiéme pla-
quette, Assurez-vous du parfait montage des
plaquettes antibruit au dos des plaquettes de
frain {voir daessin ci-joint).

* Las plagueltes étant installées, enfiler un des
axes de maintien et les deux ressorts en épingle,
leur crochel vers 'extériaur et en passant une de
lours extromitds sous I'axe daja anfile,

Mantage correct

dos plaquettes antibruit
sur fos plaqueltes de frein
de l'éirier arriére.

PHOTO 35 (Photo AMT)

* Appuyer sur l'autre extrémité des ressorts en
épingle puis enfiler le deuxiéme axe,

* Remaetire la goupille double.

* Remeltre le cache.

* Appuyer plusieurs fois de suite sur la comman-
;:Ied?e frein pour approcher les plaquettes contre
e disque,

* Comme pour 'avant, les plaquettes neuves
doivent &tre rodées c'est a dire qu'il faut parcou-
rir plusieurs dizaines de kilométres en freinant
moddrément avant de retrouver la pleine effica-
clté de freinaga.

3°) COMMANDES DE FREINS AVANT ET ARRIERE

a) Réglage du levier de frein avant (Photo 34) :

Sur la GSF 1 200, il est possible d'ajuster au

mieux la distance du levier de frein avec la pol-

née en fonction de la tallle des mains du pilote
4 positions).

Pour ce faire, le levier avant est équipd d'une
molette (photo 34, repére A) qu'on peul tourner
dans un sens ou dans 'autre pour falre varier
quelgque peu la distance levier-polgnde, Aprés
réglage, s'assurer que la molelte est bien dans
une position de verrouillage : le chiffre dolt cor-
respondre avec la palite fléche,

b) Réglage de la pédale de frein arridre :

Au repos, la pédale de frein arriére dolt dtre
50 & 60 mm plus basse que le dessus du repose-
pled (Photo 35).

Pour un réglage, agir sur la tige de poussée
de la commande du maitre-cylindre aprés déblo-
cage dos doux derous puis rebloguer ces deux
derous, Ne pas oublier ensuite de vérifier le bon
fonctionnement du contacteur de stop et, au
besoin, le régler,




Roues et pneumatiques

1°) DEPOSE ET REPOSE DE ROUE AVANT

« Déposer les dtrlers de frein des fourreaux de
fourche gauche et drolt. Les suspendre & |'aide
d'une ficelle au guidon de la moto,

» Desserrer les vis bridant 'axe de roue au bas
dos éléments gauche et droit de la fourche
(Photo 36, repéres A).

* Retirer la vis fixant le cAble de compleur a la
prise de mouvement au niveau de la roue.

« Mettre un support sous le moteur afin de décol-
ler la roue avant du sol,

« Dévisser I'axe de roue (Photo 36, repére B),
I'extraire et sorir la roue.

Pour la repose, sulvre les opérations suivan-
tes !

- Graisser |a prise d'entrainement du cdble du
compteur, Remettre cette prise en faisant cor-
respondre les ergots d'entrainement avec les
logements du moyeu de roue.

- Préasenter |a roue et enfiler son axe sans
oublier l'entretoise cdté drolt (volr planche de
la rous avant),

- Visser l'axe de rous sans le bloquer définitive-
ment.

- Tourner la prise d'entrainement du compteur
pour qu'elle vienne en butée contre le bossage
da I'dlément de fourche (Photo 37, fléche).

- Brancher le céble de compteur de vitesses.

- Retirer le support soutenant la moto.

- Bloquer I'axe de roue, couple de 10,0 m.daN.

- Fixar les etrlers de frein (couple de serrage
des vis de fixation ; 3,9 m.daN,

- Tout en freinant de l'avant, enfoncer forternant
la fourche plusieurs fols. Ceci permet & la four-
che de blen se positionner,

- Serrer las vis de bridage de l'axe de roue au
couple de 2,3 m.daN.

2°) DEPOSE ET REPOSE DE ROUE ARRIERE

« Mettre Ia moto sur sa béquille centrale de
maniére que la roue arrlére soit décollée du sol,
+ Davisser l'dcrou d'axe da roue.,

« Détendre los deux tendeurs de chaine de
transmission secondaire,

- Repousser au maximum la roue vers 'avant de
la moto.

« Faire sauter la chaine de la couronne de roue
arrigre,

« Tout en maintenant la roue, extraire son axe,

* Dégager la roue.

Attention : Lorsque la roue arriére et dépo-
sée, il ne faul absolument pas actionner la pédale
de frein. Pour plus de précaution, Installer une
cale en bols, de I'épaisseur du disque entre les
deux plagueltes de frein,

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

LT
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Procéder & |'inverae pour la repose en notant
les points suivants :

- Ne pas oublier les entretolses cOlé couronne
ot edté étrler de frain (volr vue ci-jointe),

- Régler la tension de chaine et l'alignemant des
roues.

- Bloquer I'éerou d'axe do roue au couple de
10,0 m.daN.

3°) PNEUMATIQUES

a) Entretien couranl :

Controler fréqguemment la pression des pneus
(se reporter au tableau des "Caractéristiques
générales et réglages"). Ne pas oublier qu'a
haute vilesse, un pneu sous-gonflé surchauffe ot
subll des contraintes anormales pouvant aller
jusqu'it I'éclatement. D'autre part, la tenue de
roue peut en étre dégradée,

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

b) Montage de pneus neuls :

Nota : Pour mémoire, les opéralions de mon-
tage et de démonta;{a des pneus sont décrites
dans les pages du “Lexique des méthodes” en

fin d'ouvrage. Mais il faul savoir que des pneus
Tubeless sont tros durs & manipuler, et il est
consaillé de conlier cos oparations a un spécia-
liste doté du matériel nécessaire. Par allleurs,
respecter les points sulvants

. g b \ L i
PHOTO 37 (Photo RMT)

- Monter obligatoirement des pneus type Tube-
less (sans c%arnbre & air) et de la série

-~ Lors du montage de pneus, ne jamais laisser
la roue reposer directement sur le disque de
frein qui pourrait étre endommage. Interposer
des cales de bois sous les branches de la
roua.

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

- Respecter le sens de rotation indiqué par une
fléche sur le flanc du pneu.

- Falre correspendre le point repore du pneu
avec la valve,

4

PHOTO 36 (Photo AMT)

ROUE AVANT

1, Jante -
2. Rowlements de roue -
3. Entretolse interne -
4. Axe de roue -

5. Entretoise épaulée (cotd droft) -
6. Prise de compleur de vitesse -
7 el 8, Disques de frein -

9. Vis de fixation des disques -
10. Pneumatique -

11. Valve -

12, Potds d'équilibrage de roue.
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¢) Réparation des pneus Tubeless :

Nota : Remplacer tout pneu déformé, déchird,
ou pereéd d'un trou de plus de 6 mm de diambtre,

En cas de crevalson, deux méthodes de répa-
ratlon sont possibles :

- Raparation provisoire par l'extérieur du pneu
(done sans démontage), avec un kit de répara-
tion approprié. Dans ce cas, ne pas rouler &
des vitesses élevées tant que le pneu n'est
pas réparé de fagon définitive.

- Réparation, définitive par I'ntérieur du pneu
avec un mat‘ériel appropria,

Ne ]amuis]muttta une chambre & air dans
un pneu Tubeless, car dans ce cas, on perd
lous les avantages du Pneu Tubeless, & savoir
dagonflement progressil du pneu en cas de cre-
vaison, et moindre échauflement en cas d'utili-
satlon & haute vilesse,

CARENAGE DE TETE DE FOURCHE DES VERSIONS “GSF 1200 5"

1. Bulle de carénage -

2. Habilfage interne -

3. Treilis support de carénage -

4. Phare -

5, Pattes supports de phare -

6, Flancs de carénage de téte de fourche -
7. Caches internes -
8, Habiffage de phare.

% 2324
165 oﬁ é@
ROUE ARRIERE

! @ 1. Jante - 2, Disque de frein - 3. Vis de fixation du disque -
Y~ 7 4. Suppor d'éirier de rein - 5, Entretoise épaulée (coté droft) -
i 6. Support de couronne de transmission secondaire -

7. Silentblogs - 8, Axe de roue -

8. Entretolse (cotd gauche du moyeu de roue) -

10. Enlrefoise externe du s?porr de couronne de transmission secondaire -
11, Entretolse interne - 12, Routement de roue droit -

13, Joint & févre du roulement droit - 14. Roulemegpt de roue gatiche -

15, Roulement du moyou de transmission -

16. Joint & févre du roulement de moyeu de transmission -

17, Couronne de transmission - 18, Vis de fixation de fa couronne -

19. Ecrous - 20. Pneumatique - 21. Valve - 22, Masse d'équilibrage -

K 28, Rondelle plate - 24 Ecrou d'axe de roue.
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Conseils pratiques

Opérations possibles moteur dans le cadre

Carburateurs

Les réglages courants de carburation sont
décrits dans le chapitre "Entretien courant”, Le
présent paragraphe tralte de la dépose et du
désassemblage des carburateurs,

1°) DEPOSE ET REPOSE DES CARBURATEURS

a) Dépose :

» Déposer les dléments sulvants (voir "Entretien

Courant")

- Salle,

=~ Les caches latéraux,

- Réservoir & carburant aprés avolr positionne le
robinet sur “ON" el avoir ensuite relird la manette
du robinet.

= Le filtre & air,

= Retirer le support arriére du réservolr de carbu-
rant (4 vis).

« Enlever les vis de fixalion gauche et drofte du
boitler de filtre & air,

= Desserrer largement les colliers maintenant les
carburateurs au boitier de filtre & air,

= Aepousser le boilier du filtre & alr au maximum
vers l'arridre,

« Débrancher le connectour électrigue du cap-
teur de position des papillons de gaz,

+ Desserrer les collers maintenant les carbura-
teurs aux pipes d'admission, Repousser la
rampe de carburateurs vers l'arriére alin d'extraire
les carburateurs des pipes d'admission,

« Sorlir la rampe de carburateurs par la droite de
la moto puis décrocher les clbles de gaz el de
starter,

b) Repose

= Réinstaller les cables de commande des gaz
el da starter,

« Engager la rampe de carburateurs, la position-
ner puls la pousser vers 'avant pour I'emboiter
dans les pipes d'admission. Au besoln, passer
un peu de savon liquide sur les bords des pipes.
= A l'arrére, emboiter les pipes du boitier de
filtre & air, S'aider d'un abjet non pointu pour faci-
liter leur mise en place,

« Mettre en place les vis de fixation du boitier de
filtre & air au cadre.

* Resserrer correctement tous les colliers,
* Régler le jeu aux clbles de gaz el de starer
comme daécrit dans le chapitre "Entretien cou-
rant”,

2") RAMPE DE CARBURATEURS

a) Désassemblage de la rampe de carburaleurs :

Aprés avoir dépose la rampe de carburateurs,
Erocedcr comme suit {voir la vue aclalde des car-
urateurs)

« Retirer leur collier ot déboiter la durit dalimen-

lation en essence, Faire de méme pour les deux

durits d'adration et la durit de dépression.

« Retirer la commande de starter comme suit :

~ Extraire le circlip central et récuparer la rondelle,
le ressort et la bague.

- Dégager latéralement la commande de starter
apras avolr extrait la goupille de butée,

+ Dévisser et déposer la platine de montage
supérieure des carburateurs apros avoir desserré
ses B vis cruciformes, Utiliser de préférence un
lournevis & choe,

» Procdder de la méme fagon pour la platine de
maontage inférieura,

* Séparer les carburateurs les uns des autres.

h) Réassemblage de la rampe :

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

- Sl les deux ressorls de rappel onl été dépo-
565, accrocher une de leur extrémité au bos-
sage du carburateur correspondant puis faire
un tour dans le sens des aigullles d'une
montre avant d'accrocher son autre extrémitd
au levier du carburateur,

- En accouplant les carburateurs, prendre garde
que les petits ressorts el leur poussoir solent
bien loges dans les chapes d'accouplemant,

- Toutes les vis d'accouplement des carbura-
leurs doivent avoir un produit de freinage (par
exemple, Loctite Frenetanch) avant d'étro ser-
rées définitivement, poser les quatre carbura-
teurs accouplés cdté sortle sur une surface
bien plane,

“1 200 Bandit”

Moteur et équipement
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- Faire un préréglage de la synchronisation des
paplllons des gaz, Pour cela, 'aréle inférieure
de chaque paplllon doit venir & l'aplomb de
l'orifice de by-pass du ralenti. Au besoin, agir
sur la vis de butée de ralenti et finir d'équilibrer
avec les trols vis de synchronisation,

Aprés avoir effectué ce praréglage, installer la
rampe da carburateurs sur la moto comme décrit
auparavant et effectuer les réglages suivants,
qui vous sont décrits au chapitre “Entretien cou-
rant”

- Réglage du régime de ralenti.

- Jeu aux cibles des gaz.

- Jeu au ctble de starter,

- Synchronisation des carburateurs au depres-
siométre.

3") CUVE-GICLEURS D'ESSENCE-POINTEAUX

a) Niveau de cuve :
Le niveau d'essence dans les cuves détermine
l'alimentation do tous les circulls,

Un niveau d'essence trop bas dans la cuve
appauvrit la carburation et risque de perturber le
bon fanctionnermeant du moteur,

A lnverse, un niveau de cuve trop dlevé aura
tendance & noyer le moteur et & augmenter la

Accouplement correct das carburateurs
antre eux.

Méthode de détermination @
de la hauleur
de flottetr,

consommation, Ce niveau est fonction do la posi-
tion dos flotleurs,

= Aprés avolr retird les cuves des carburateurs,
retourner la rampe des carburateurs at, a l'aide
d'un réglet, mesurer la distance (A) entre le bas
du flotteur el le plan de joint de la cuve (voir le
dessin),

- Hauteur correcte : 14,6 = 1,0 mm.

= Siun régiaqe est nécessalre, plier légdrement
la languetie d'appul sur le pointeau (repere B).

b) Gicleurs d'essence (voir Photo 10) :

Les gicleurs (principal et ralenti) (Photo 10,
repéres Prin et Ral) sont accessibles aprés
dépose de la cuve, Ensuite, déboiler le support
de llotteur pour retirer le flotteur afin de rendre
les gicleurs accessibles, Ne Jamais netloyer les
gicleurs avec un fil métallique au risque dagran-
dir leur orifice, Les nettoyer & I'air comprimé ou

avec un il de Nylon rigide.

¢) Pointeau :

Un mauvais élat de surface du pointeau peut
provoquer un débordement de la cuve par son
trop plein et également, le moteur aura une ten-
dance a engorger au ralenti et a bas régime car
le niveau d'essence ne peul plus dlre ragularisd,

Méithode
de préréglage
do la

synchronisation |
des carburatours, |

CORRECT

INCORRECT

Contréle du pofntoau. L'extrémite de ce dernier
| ne doft pas dire marquée, Si c'est le cas,
| procéder au remplacement de ce dornler,

Le pointeau est incorporé au suppart de flot-

teur (Photo 10, repére Point), Pour diéposer la
polnteau

« Déposer le support de llotteur et dler le poin-
teau avec son pelit ressorl d'acerochage,

* Véritier le bon coulisserment de la petite tige
interne au pointeau, Sous l'effet du petit ressort

RAMPE DE CARBURATEURS

1 & 4. Carburateurs - 5. Membrane de boisseau -
6. Boisseau - 7. Chip - 8. Sfdge de ressor -

9. Rondelle ?/n!hén'quo .

10. Ressort de rappel de boisseau - 11, Alguiltes -
12. Joint de cuve de carburaleur -

13, Gicleur de ralenti - 14, Puits d'alguille -

15, Joint torique - 16, Gicleur principal -

17, Vis de vidange de cuve - 18, Ensemble flofteur -

19, Pointeau of sibége de pointeal -
20. Joint torique - 21, Joint torique -

22, Vis de fixatfon - 23. Vis de fixation de la cuve -
24, Capuchon de prise de dépression -

25, Joint torlque - 26, Couvercle de boisseau -

27. couvercle - 268. Vis de ralenti - 29, Ressort-

a30. Rondelle - 31. Commande de starter -

32, Ressort - 33. Rondelle -

34, Plongeur de slarter - 35, Gicleur d'air -

36. Vis de richesse - 37. Ressort -

38. Rondello - 39, Joint lorique -

40, Prise de dépression du robinet de carburant,

logé dans le pointeau, cette tige doit ressortir
apros qu'on I'ait enfoncée, Sice n'est pas le cas,
remplacer le pointeau,
* Varifier 'état du siege do peinteau incorporé
au support de flottour,
+ AU remontage du flotleur el de son support,
vous assurez de la présence du joint torique &
lembase du support,




Conseils pratiques

4°) BOISSEAU ET AIGUILLE (voir la vue éclatée)

a) Démontage :

« Retirer la cloche & dépression du carburateur
aprés avolr desserré ses vis, ]

« Oter le ressort de rappel du bolsseau.

« Sortir le bolsseau dquipé de sa membrane et
de l'aiguille.

« Retirer 'aiguille sur laguelle est installé le siége
de ressort.

- Vérilier I'édtat des pleces et notamment celul de
|a membrane. Il faut remarquer que celte mem-
brane n'est pas détachable du bolsseau et ne
peut donc pas étre remplacde séparémeant.

« Vérifler 'état du boisseau.

a) Aiguille et puils d'aiguille :

Si l'aigullle et son pults sont uséds, cela antrai-
ne un enrichissament excessif de la carburation
aux faibles et moyennes ouverlures de gaz.

Pour déposer le puits d'aiguille, retirer le
Flc!eur principal et chasser le Euits qui sort par
o venturi du carburateur, le boisseau devant
étre praalablement ratiré,

¢) Remontage :

Procéder a linverse du démontage en vous
aidant de la vue éclatée ci-jointe.

5*) GAPTEUR DE POSITION DU PAPILLON DES GAZ

Avant de procéder i la dépose du capteur do
position des papillons de gaz, repdrer a I'aide
d'un trait de peinture la position initiale du cap-
teur de position gui st préréglé avec précision a
la fabrication. Eviter de déposer ce darniar si
cela n'est pas indispensable.

‘ =

Avant
de dédposer
le capteur
de position
des gaz,
reperer
‘ sa posiiion
correcte
de montage
ol par un trait
‘ \ de peinture.
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Distribution

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES
Pour les principes de contréle, se reporter aux pages du “Lexique des méthodes”, en fin
d'ouvrage.
VALEURS STANDARDS VALEURS LIMITES
(mm) (mm)
Arbres & cames :
+ Hauteur des cames :
- Admission 33,58 a 33,62 32,28
- Echappement 33.41 & 33,45 33,11
« Diamétre des tourillons 21,950 4 21,980 _—
« Alésage des paliers 22,012 4 22,025 —_
« Jeu aux paliers 0,032 & 0,066 0,150
« Faux rond masuré au milieu — 0,10

GOUPLES DE SERRAGE (en m.taN)

- Vis de paliers d'arbre & cames ! 1,0,
- Vis de ﬁuidc chaine de distribution : 1,0.
- Vis do

wation du support de tendeur de chaine : 0,7,
_ Bouchon de tendeur de chaine de distribution : 3,5,

1) DEPOSE DES ARBRES A CAMES

a) Dapose du couvercle d'arbres i cames ;

Se reporter au paragraphe "Jeu aux sou-
papes” au chapitre “Entratien courant” ol cotto
dépose est déerite. La patin do guidage sUpé-
rieur de la chaine da distribution est ixé a4 méme
le couvercle d'arbres a cames, Pour déposer ca
dernier il vous faudra retirer les vis de fixation de
|a boite reniflard d'huile sur le couvercle puis

rotirer les vis de fixation du patin.

b) Dépose du tendeur de chaine de distribution :

Trés important : ce tendeur automatique ast
du type anti-recul. Sa tige interne peut donc
avancer pour tendra la chaine, mais il lui est
impossible de reculer. Done sl l'on desserre de
quelques fllets les vis de fixation du tendeur, ne
jamais s'aviser de les revisser, e tendeur doit
atre totalement déposé et remonte comme
axpliqué plus loin dans "Repose du tendeur de
chaine de distribution”.

Procéder comme suit ;

» Déposer la rampe de carburateurs pour facill-
ter I'accés au tendeur (volr le précedent paragra-

phe).

« Retirer la grosse vis-bouchon du tendeur el
réoupérer son ressort.

+ Déposer le tendaur apras avoir retird ses deux
vis do fixation (clé Allen de 5 mm).

¢) Dépose des arbres & cames :

« Déposer le couvercle d'allumeur en bout droit
de vilebrequin et avec une clé de 19, lourner le
vilebrequin pour meltre les pistons 1 et 4 au
point mort haut (aligner le repbre "T" comme
pour un réglage du jeu aux S0UPApes).

« Pour quo les cames enfoncent le moins pos-
sible les soupapes, donner un jeu maximum en
aglssant sur les vis de réglage de jeu aux lin-
guets de soupape, Procéder en deux étapes
comme pour un réglage du jeu aux SOUPapes.

- Déposer chaque arbra i cames. Pour cela, en
commencant par les paliers des extrémités,
dévisser par 1/4 de tour toutes les vis des demi-
paliers, Récupérer les demi-pallers el leurs

Retirar an premier
I'éerou central (1) ‘

afin d'accéder
au ressort de poussée (2). ‘

Le patin supérieur
da chaine

de distribution (A)
paul dire dépose
aprés avalr retiré
le couvercle
du baitier
de reniflard
d'huite.

dauilles da centrage et sortir les arbras & cames,
dcgipés de leur pignon,
« Glisser un tournevis sous la chaine,

2°) GHAINE DE DISTRIBUTION ET PIGNONS

La ehaine de distribution ne doit présenter
aucune laiblesse aprés avoir observé avec
altention tous les maillons et axes.

a) Contrile et remplacement
des pignons d'arbres & cames ;

- Une chaine usée entraine une détérioration
des plgnons et vice-versa. Autrement dit, s
vous constatez une usure des plgnons, la
chaine est vraisemblablement usée et doit btra
remplacée, ce qui nécesslte l'ouverture du
moteur,

_ Les deux pignons d'arbres & cames sont Idan-
tiques mais sont positionnas différemment sur
chacun des deux arbres & cames,

Pour respecter ce positionnement, I faut
s'aldor des chiffres inserits sur les plgnons et
des encoches & l'extrémilé drolte des arbres &
cames (voir dessin cl-joint).

Nota !
- L'arbre & cames d'admission st repérg YN el



celul d'échappament est repérd "EX" (Photo 38),

= Les vis des pignons d'arbres & cames dolvent
Atre montées au prodult frein-filet et serrdes au
couple de 2,5 m.daN.

3°) REMONTAGE ET CALAGE DE LA DISTRIBUTION

a) Repose des arbres 4 cames (Photo 39) :

= Si le guide avant de chaine de distribution a
até retire, le reposer en vaillant a bien emboiler
son extrémité inférieure dans son logement.
Lorsque le guide est correctement positionng,
son extrémité supérieure vient parfaitement
s'encastrer a ras du plan de joint de culasse.
{voir le dessin),
= Contréler que le vilebrequin est bien position-
né, le trait du repére “T" de rotor d'allumeur doit
Otre aligné avec le milleu du capleur. Au besoin,
tourner le vilebrequin dans le sens des aigullles
d'une mantre (voir le dessin) en tirant la chaine
pour dviter qu'elle se coince,
» Lubrifier 1ous les paliers de la culasse, avec de
I'huile meteur ou, de préférence, avec de |a
Eraisse au bisulture de molybdéne (par example,
el Ray MC B).
* Prendre les deux arbres & cames qul sont mar-
qués "EX" pour celui d'échappement et "IN" pour

CHAINE - PATINS ET TENDEUR DE DISTRIBUTION

4, Caoutchoues de maintien du patin arriore -

colui d'admission, L'extrémité droite des arbres
& cames est munie d'une encoche. (Photo 39,
repére A),

* Prendre l'arbre & cames d'échappement, lubri-
fier ses tourillons et le passer sous la chaine, Le
tourner de sorte que la fléche du repare 1 sur le
pignon soit dirigée vers l'avant et alignée avec le
plan da joint de la culasse.

+ S'assurer que |e vilebrequin esl loujours posi-
tionné au repére *T" at, tout en évitant de le faire
tourner, tendre le brin avant de la chaine et
mettre la chaine en prise sur le pignon de l'arbre

- PHOTO 38
(Photo AMT) _

1, Chaine de distribution -
2. Patin avanf - 3. Patin arriere -

dans fo sens dos aiguilles d'une monlre alfn damener
fe doigt d'allumeur en lace de son repdre.
‘ Le eylindre n® 1 ou fo n® 4 est alors au poimt mort haut,

i
4

5. Patin supérleur - 6. Vis de fixation -

7. Patin de guidage supétieur arriére -

8. Vis de fixation - 9. Hondelle plate -
10. Tendour complet -

11. Ecrou oblurateur du logement de la tige de poussde -

12, Rondelle d'étanchaité - 13. Ressort d'appui -

14, Joint d'étanchéité - 15, Vis de lixation du tendeur,

& cames d'échappement dont la fléche repérée 1
dolt toujours étre vers 'avant el parlaitemeant
corraspondre avec le plan de joint supérieur de
la culasse,

* Glisser sous la chaine l'arbre 4 cames
d'admission, repére 3 vers le haut el compler
24 axes de chaine a partir de la flache repéree 2

Calage de l'arbre & cames d'échappement et
de sont pignon, Le repere 1 dirigé vers favant
du moteur ef paralléle au plan de jofnt,

Tourner le daigr d'aftumeur

PHOTO 39 (Fhoto RMT)

du pignon de I'arbre 4 cames d'dchappement,
sachant que le premier axe compté est celul en
face de la flache repérée 2 el le 24™ axe est
celul qui doit étre en regard de la fléche repérée 3
{voir lo dessin suivant).

= Poser Ia chaine sur le pignon d'arbre 4 cames
d'admission,

Cafa?a de l'arbre & cames d'admission,

la Hache 3 du pignon d'entrainement
on regard du 24™ axe de chaine en prenant
pour premier axe celul en regard de la fidche
du repare 2 du pignon d'arbre & cames
d'dchappement, |

Montage des pignons
sur les arbres a cames !
encoche (1) en bout d'arbre & cames
face & face, fo rapbre 3 du pignon d'admission
dinge vers le haut,
le rapivre 2 du pignen d'éehappement

Iui aussi vars la haut.

Installation

du patin avant
o chaine

de distribution,




Consceils pratiques

« Disposer leurs douilles de centrage et poser
les demi-paliers & leurs places respectives
comme montré sur le dessin ci-joint
1} Demi-paliers repérés A et B pour l'arbre &
cames d'échappement sachant que :
- Les demi-paliers avec reptres A et B dans un
carré sont les numaros 1 et 6

- Les demi-paliers avec repéres A et B dans un
cercle sont les numiros 2 et 4

- Le demi-palier avec lo repére A dans un tri-
angle est le n® 3,

2) Demi-paliers repérés C et D pour larbre &
cames d'admission en suivant les méme recom-

Méthode
d'identification
ol sens
de montage
des demi paliers
supérleur
d'arbres
a4 cames.,

24éme axe

.~ PHOTO 40
\_ (Photo RMT)

mandations de repérage décrits cl-avant pour
déterminer leur emplacemant.

* Meoltre ot serrer tros frogmssivamanl (par 1/4
de tour) les vis des 1/2 paliers en passant de
l'une & lautre; les arbres & cames doivent des-
cendre blen paralltlement & la eolasse.

- Gouple de serrage praconisd ; 1,0 m.daN.

Nota : Les vis dos deml-paliers sont mar-
quées d'un chiffre 0" sur leur 1éte, No pas les
mélanger avec d'autres,

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

» Dans chaque poache de culasse, verser environ
50 cm’ d'huile-moteur,

llg Repose du tender de chaine de distribution
(Photos 40 a 42) .

« 5| ce n'est daja fait, dévisser et dter le bou-
chon arriére du tendeur.

+ Soulever le cliquet (Photo 40, repére 1) el
repousser & fond le poussoir (Photo 40, repére 2).
« Installer lo tendour sur lo moteur équipd d'un
joint en parfait état. Serrer ses vis de fixation
sans excos (1,0 m.daN) (Photo 41),

= Loger la rassort du poussoir et remettre le bou-
chon que l'on serre au couple de 3,5 m.daN. Le
tendeur agira automatiquement doés que 'on
tournera le moteur (Photo 42),

« Tourner le vilebrequin de deux tours dans le

PHOTO 41 (Pholo AMT)

sens des aiguilles d'una montre, pour aligner &
notveau le repére “T" el contrbler le bon calage
do la distribution,

* Si le calage est correct, régler le jeu aux sou-
papes (se reporter au chapitre “Entretien Courant”).

nl Repose du couvercle d'arbres & cames
et du couvercle d'allumeur :

Les précautions nécessaires & cetle repose
sont indiquées dans le chapitre "Entretien cou-
rant” dans le paragraphe consacré au réglage
du jau aux soupapes,



1) CONTROLE DES COMPRESSIONS

Se reporter au mot "Compression” dans les
pages couleur du “Lexique des méthodes”).

en place, n'est pas ndcessalre pour déposer les
soupapes.

Culasse - Soupapes

PRINGIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES

Les arbres A cames élant enlevas (voir le pré-
! cédent paragraphe), cetle dépose se fail aisé-
~ Compressions normales : 12,5 kglem®, ment

~ Compression minimale tolérée : 8,75 kg/em®, iy v
- Différence de compression entre cylindre : o FL?,%%S'%S‘H%?&% Eﬁ;ﬁgﬁsns qul obturent Jes

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

2") LINGUETS DE SOUPAPES

a) Dépose (Photo 43) :

VALEURS STANDARDS VALEURS LIMITES
(mm) (mm)
Culasse
+ Défaut de plandité — 0,20

Linguets de soupapes
= 7 aes de linguets
= Aldsage linguets

11,973 4 11,984 -
12,000 4 12,018 —

Soupapes
paisseur de rebord de téte —_ 0,50
= Largeur de siéges 09411 —_
= Faux rand de queues — 0,05
= Angles des fraises de reclificalion de sibgas
{angles par rapport & I'horizontale) :
- Portée 45"
- Extérieur 15"
= Longueur d'extrémité de queue
= ¢4 queues de soupapes !
- Admission 4,9
- Echappement 4,9
= Alésage guides de soupases 50
0,0
0,0

2,5

* Jeu soupape/fguide :

~ Admission

- Echappement

* Débattement latéral soupape dans guide

Ressorts de soupapes

* Longueur libre (adm. éch.) :

~ Ressorts internes

- Ressorts externes

* Longueur sous charge (adm, et éch.,) :
- Ressorts internes (mm/fkg) 28/53465 —_
- Ressorts externes (mmikyg) 31,5/13,1 4151

11
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COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

- Les douze écrous de fixalion de culasse @ 10: 3,8,
- Lawvis & 6 mm sous le rebord avant de culasse : 1,0.
~ Vis de calage des axes da linguets : 0,9,

~ Bouchans de passage d'axes de linguets : 2,8,

OUTILS SPECIAUX

= Jeu d% Icrlalsos en cas de reclification de siéges de soupapes (référence Suzuki 09916-21110)
composd de :
~ 45" 1 N-122 (référence Suzuki 09916-20620).
=157 1 N=121(référence Suzuki 09916-20610).
= Tlge de pilotage : N-100 - 5,0 (référence Suzuki 09916-24311),
= Pour un remplacement de guides de soupapes :
- Chassairfemmanchoir Suzuki (réf, 09916-44310) ;
— Alésoir pour logement de guide Suzuki (réf. 09916- -34580) ;
- Alésoir de guide Suzuki (réf. 09916-34542).
= Leve-soupapes Suzuki (rél, 09916-14510) et pléce d'adaptation (réf. 09916-14910) ou léve-sou-
pfg)us du commerce de dimensions adéquates,
I& dynamométrigue d'une capacité de 1,0 & 4,0 m.daN,

2 kg/em* maxi. ovisser les quatre vis qul immabilisent les
axes.

= Extraire chague axe & I'aide d'une vis @ 8 mm
au pas de 125 que l'on visse dans lextrémité tarau-
dée des axes (Photo 43, fléches et dessin page
sulvnnteﬂ).

Nota : Cette dépose qui peut se faire culasse « Récuperer les linguets ot les ressors en dvi-

12
13-@

&

ARBRES A CAMES -
SOUPAPES - LINGUETS

1. Arbre & cames d'admission -
2. Pignon d'antrainement
de l'arbre & cames d'admission -
3. Vis de lixation -
4. Arbre & cames d'dchappement -
5. Pignon d'entrainement
de l'arbre & cames d'échappement -
6. Vis de lixation -
7. Ensemble linguet, vis et contre-écrou
de régla é90 du feu aux soupapes -
8. Vis de regfage du jeu
aux soupapes -
9. Contre-éorou - 10, Axe de linguels -
11. Ressort de calage latéral des linguels -
12. Vis de maintien des axes do linguets -
13. Rondelles plates - 14, Soupapes d'admission -
15, Soupapes d'échappement -
16, Joux de ressorts de soupape -
17. Sibge supédriour do ressor «
18. Sigge inférieur des ressorls & l'admission -
19, Siége inférieur du ressort interne sur échappement -
20. Sibge inlérieur du ressort externe sur échappement -
21, Demi clavelles de soupape - 22, Joint de queve de soupape - 23, Plaque d'appul.

g—22
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tant de les mélanger. Les disposer dans ['ordre
trouvé au démontage pour éviter toute inversion
au remontage.

Les linguets sont & remplacer si leur surface
de frottement est écaillée ou creusée ou s'ils ont
trop de jeu sur leur axe,

b) Repose :

- S'agsurer de la propretd des orifices de graissage.
« Huller las piéces.

PHOTO 46 (Photo RMT)

- Disposer les linguets & lours places respec-

tives, Les ressorts calant latéralement les lin-

quets doubles doivent étre orientés vers la droite

pour ceux de la moitié droite de la culasse, et

vers la gauche pour ceux de la moitié gauche.

« Enfiler les axes et las orenter convenablement

Rlour pouvolr remettre les vis d'immobilisation.
& pas oublier les rondelles sur ces vis, Respec-

ter los couples de serrage |

- Vis dimmobilisation : 0,9 m.daN.

- Bouchans latéraux : 2,8 m.daN,

PHOTO 45 (Photo RMT)

aVérlfier que les linguets pivotent sans point
ur,

» Apris repose des arbres a cames, régler le jou
aux suurapas (volr le paragraphe corraspoendant
au chapitre “Entretien courant™)

3°) CULASSE

a) Dépose de la culasse :

« Effectuer les déposes sulvantes apras avoir

blen entendu vidangé I'huile moteur :

~ Le cache-arbres a cames (voir le paragraphe
“Joux aux Soupapes” au chapitre "Entretien
courant”),

_ Les arbres 4 cames el la rampe de carbura-
taurs (voir précademment).

- Le patin guide chaine de distribution avant.

- Les échappements (volr plus loin le para-
graphe "Dépose du moteur du cadra").

« Retirer la vis sous I'avant da la culasse (Pho-
to 44, repére A), ot desserrer de quelques tours
I'derou (Photo 44, repire B) & l'avant du bloc-
cylindres,

« Débloquer d'un 1/4 de tour les 12 dcrous fixant
la culasse. Les desserrer selon l'ordre inverse
de serrage indiqué sur la photo 47.

« Finir de retirer prograssivement les 12 écrous
et récuparer lours rondelles,

« Doposer la culasse, la décoller en frappant ses
bords avec une cale de bois, Prendre garde de
ne pas abimer las ailettes,

Identification

at emplacement
dos différents
lypos

de fixation

de fa culasse,

PHOTO 47 |
(Photo AMT)

b) Repose de la culasse (Photos 45 & 47) :

- Parfaitement nettoyer les plans de jaint,

* Sur le hloc-ciélndras. installer les éléments sui-

vants (Photo 45) :

- Six joints toriques neufs (repére A).

- Deux douilles de canirag}e (repére B).

- Un joint de culasse neuf, inscription “UF" vers
le haut (repére C).

« Ne pas oublier de rametire les deux goulottes

de graissage davant le moteur, orientoes dans lo

bon sens et équipées de Hnims toriques neufs

(Photo 46). Graisser ces joints pour faciliter leur

embaoitement,

« Poser la culasse el placer les différents écrous

ot rondelles commae suit :

~ Les 4 écrous de part et d'autre du puits de
chaine de distribution sont des écrous classi-
qu% ?qulpés de rondelle en cuivie (dessin repé-
re C).

o

];) (I

D
£ = N\ ‘
|

Méthode

do depose

des basculeurs
aprés

| ddpose dos
1| obturateurs (2)
dos logemeants
d'axe

et extraction
de ces
darniers

a laide

d'une vis.



- Les 4 dcrous extérieurs sont classique el regol-
vent des rondellas acier (dessin repére B).

- Les 4 écrous centraux sont borgnes et sont
équipés de rondelle cuivre (dessin repére A).

= Serror les 12 éerous en plusieurs passes selon
I'ordre indiqué sur la photo 47. Les bloquer au
couple de 3,8 m.daN,

« Remettre la vis sous I'avant de la culasse (voir
photo 44, repére A) at la serrer au couple de
1,0 m.daN tout comme pour I'écrou & l'avant du
bloc-cylindres,

Nota : Si I'derou & la base du cylindre (voir
photo 44, repére B), sous la vis avant de la
culasse, a até desserrd, serrer co dernier &
0,9 m.daN.

4°) SOUPAPES

a) Dépose des soupapes ;

La dépose des soupapes est decrite dans les
pages du “Lexique des méthodes” au mot "Sou-

CULASSE

1. Culasse - 2. Guide de soupape - 3. Clip - 4, Vis de fixation des demi pallers -
5, Doullles de centrage des demi paliers - 6. Joint de culasse - 7. Joinls torigues -
8. Douilles de centrage de la culasse -
9. Vis de fixation avant de la culasse (au niveau du f:ua‘fs de chaina) -
10, Ecrous borgnes de fixation de la culasse - 11, Ecrous (extér
12, Rondelles plates -13, Rondelfes plates - 14, Plaque de renfort - 15 et 16, Tubes de lubrification -
17 ot 18, Plagues de barbolage avec vis de fixation - 19. Vis de fixation - 20. Bougies -
21 & 24, Pipes d'admission - 25. Joinis toriques - 26, Colliers de serrage -
27. Vis de fixation des pipes d'admission sur culasse -
28. Vis obturateur des fogement d'axes de linguets - 29, Rondelles d'étancheitd.

our) do fixation de la culasse -

papes”. De méme pour la rectification et le rodage
des slbges de soupapes (voir en fin d'ouvrage).

b} Repose des soupapes et de leurs ressorls :

Noter les points sulvants (voir vue éclatée ci-

jointes) :

- Les sibges supérieurs de ressorts sont iden-
tiques & l'admission et & |'échappament,

~ A I'admission, le siage inférieur est commun
aux deux ressorts,

Sidge Inférieur des ressorts de soupape

d'admission composé d'un seul dlément.

Sidge inférieur des ressorls de soupape
d'dchappement composé de deux dlements.

i Montage
T . correct
qiﬂl .s.
1 T e () des dem|
A= clavettes (1)

do soupape (3)
qui doivent
venir s'instafler
dans fe rainure
de maintien (2).

- A I'échappement, le siége Inférieur se compose
d'une coupelle servant de sibge au ressorl
extérieur et d'une coupelle, logde sur la pre-
midre, servant pour le ressort intérieur (voir
dessin ci-joint).

- Respecter le sens de montage des ressorts de
soupapes qui sont & pas variable : |es spires les
plus resserrées vont colé culasse (volr dessin).

- S'assurer du parfall clavetage des queues des
soupapes en martelant légérement le bout des
queues,

¢) Remplacement des guides de Soupapes

Les guides de remplacement sont en cote
majorée, ce qui impliqua d'aléser leur logement
dans la culasse avec |'alésoir Suzuki (réf 089916~
34580},

Les guides sont semblables & I'admission et &
I'échappament, et regoivent un clip de butée qui
dolt étre obligatoirement neuf, Utiliser I'outil
Suzuki de dépose-repose (réf. 09916-44310)
pour remettre en place le guide, Apros repose,
aléser le guide & la cole voulue A I'aide de I'alé-
soir Suzuki (réf. 09916-34570).

Aprés remplacement d'un guide, contrler la
portée de la soupape et refaire au besoin le
slage & l'alde de fralses comme déerit précédem-
mant.

5°) PIPES D'ADMISSION

Si l'on dépose ou remplace les pipes d'admis-
slon des carburateurs, noter les points suivants
pour |a repose !
= Installer un joint torique neuf sur chacune des
plpes.

Identification
ol sens de montage

des pipes d'admission,
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+ Chaque pipe est diflérente et ne peut dtre
mantée que sur un seul passage, Se roporier au
tableau ci-apras pour déterminer leur position
d'affectation par rapport & leur référence piéce
détachie.

« Linscription “UP" doit étre tournée vers le haut.

Cylindre Position Références
n"1 gauche 13110-40C0
n"2 central gauche 13120-40C0
n°3 central drolt 13130-40C0
n'4 droit 13140-40C0

Cylindres - Pistons

PRINCIPAUX RENSEIGNENENTS

CONTROLES

Pour les principes et méthodes de contrble,

se reporter au “Lexique des méthodes”. Voir les
termes “Cylindre", “Piston”, “Segments”, ainsi que 'annexe “Métrologie”.

Segment
supérieur

S

2éme segment

ldentification et coupe des segmenls
‘ supérteur et intermédiaire des pistons.

1°) BLOC-CYLINDRES

a) Dépose du bloc-cylindres :

La culasse élant déposée, dler les deux gou-
lottes d'huile placées devant e bloc-cylindres, et
retirer 'écrou repéré B sur la photo 44.

= Soulever le bloc-cylindres bien verticalement,
Au besoin, le décoller de son joint en frappant

?vac une cale de bois sur des endroits non fragi-
as.

b) Repose du bloc-cylindres (Photos 48 et 49):

Nota : Si les goujons de maintien du bloc
eylindres et de la culasse ont é1é déposes, vous
alder du dessin cl-joint ainsi que du tableau ci-
aprés pour identifier leur emplacement de mon-
tage. Au remontage de ceux-cl, mettre du pro-

de centrage (photo 48, repéres A) et un joint
neul, face marquée *UP" vers le haut.

« Vérifier Ia présence et la propretd des deux
gicleurs d'huile sur le carter-moleur (Photo 48,
repére B et photo 49, fleche). lis doivent étre
dgrulpﬁs da leur petit joint torique.

= Tiercer les sa%monts selon le schéma ci-joint,

« La repose du bloc-cylindres est expliquoe dans
le “Lexique des méthodes” au mot cylindre. A
deux personnes, il n'est pas besoin de pinces a

VALEURS STANDARDS - VALEURS LIMITES
(mm) (mm)
Bloc-cylindres et pistons :
« Mésage d'origine : 78,000 & 79,016 79,080 o
« () plstons d'origine . 9¢7
(mesuré i 15 mm du bas de la jupe) 78,945 & 78,960 78,880 (7
+ Jou cylindres-pistons 0,040 & 0,070 0,120 N //
+ Délaut de plandité du bloc-cylindres — 0,20 e 7,
+ Cote possible do réalésage + 0,50 La fléche sur la calotte des pistons doit éire
Segmentation : | dirfgée vers I'avant de fa moto. ‘
1) Segment supérieur
* Hauteur gorge 1,01 41,03 = duit frein fllet sur leur filetage Inférieur du goujon
« Epaisseur sagment 0,97 40,99 — reparéd 7. Les goujons se serrent a un couple de
= Jeu latéral —_ 0,180 1,6 m.daN,
»Jeuala cou‘:;e 0,20 40,35 0,50 PHOTO 49 (Photo AMT)
 » Ecartement libre des becs enviran 10,0 8,0 =
2) Segment Intermédiaire : Coloris | Longueur [
E Euumur gorge E) 01 g é gg il (sur dessin ci-joint) 1er
» Epaisseur segment BO7 a0, s Diamétre
Wit ‘;"F‘"" il X 30 1et3 Noir 168 mm V\GDQ b il
« Jeu & la coupe ) 5 ]
. écartamanl fbre des bacs environ 12,0 9,6 Got8 Argent | 157 mm 0,5 mm
3) Segment racleur 2-4-5017 Argent 164 mm
auteur de gorge 2,014a2,03 - 2&me
9-10-11et12 Noir 164 mm (@) Diamétre

Axes de pistons : < majoré de
+ i) dos axes 19,996 & 20,000 19,980 @V\ 0.5
= Alésage pleds de bielles 20,010 420,018 20,040 Procéder ensuite commae suit @ /2
* Alésage de pistons 20,002 & 18,008 20,030 + Nottoyer les plans de joint. Bague

« Sur le carter-moteur, placer les deux douilles d’éearte-

ment du
segment
racleur

Méthode d'identification
des segments
en coles de réparation

Peinture & plus 0,5 mm.




segmeants mais il faut prendre de grandes pré-
cautions pour bien rentrer les segments dans les
gorglos. Lorsqu'on est seul, Il est indispensable
d'utiliser des colliers & segments de bonnes
dimensions comme las colllers Suzuki (réf,
09916-74521 avec le support 09916-74540).

* Femetire sans le bloquer délinitivement I'écrou
d'embase a l'avant du bloc-cylindres qui sera
serré au couple aprés repose de la culasse (voir
photo 44, repére B).

2") PISTONS ET SEGMENTS

a) Dépose el repose des pistons :

Se reporter au terme “Piston” dans le “Lexi-
que des méthodes". Les axes do pistons sont
monlés légérement gras. S'ils sont durs a vanir
{axes gommés par Ihuile par exemple), s'aider
d'un chasse-axes ou blen chauffer légerement
les pistons,

Les pistons ont un sens de montage, la
flache sur leurs caloties doil pointer vers l'echap-
pement,

Momtage correct

dos segment raclewrs de plston
composas de trols éléments !
1. Expandeur -

2. Racleurs.

N
M, il

Wl//l'

|

De prélérence, remplacer les circlips d'axes
de pistons.

b) Segments ;

Un dessin ci-joint lllustre la section des seq-
ments supérieurs et intermédiaires, tous deux
marqueés respectivement d'une lettre "N" ou de
"2N" sur leur face supérieure,

Un autre dessin précise comment liercer les
segments.

Si 'on monte des pistons en cote majorée
suite & un réaldsage, noter les points suivants :
- Les segments supériours et intermédialres

sont marqués 50 pres de leur coupe pour

+ 0,5 mm,

- L'expandeur des segments racleurs d'huile
Eorla une touche de peinture :

= Rouge pour cote standard.

- Bleue pour majoration de 0,5 mm,

INCORRECT

CORRECT

o)

Identification
et emplacemeant
de montage
das goujons
de cylindres.

ECHAP,
e 2éme segment |
e Glissiere e Glissiére Méthode de tiergage
inférieur supérieur dos segmants
de piston,
| ® Segment supérieur
ADM. ® Bague d’'écartement
1
5

BLOC-CYLINDRES

1. Bloe-cylindres -
4. Goujons
(110 x 164 - 157 ot 168 mm) -

24 ouji
5. Joint d'embase - 4
6. Goufon -
7. Ecrou -

8. Douilles de centrage -
9, Durits d'amener d'huile
de refroldissement -
10, Joints torique -

11. Joint torique -

12, Vis de fixation,




Embrayage

PRINGIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES

Pour les principes et méthodes de contrdle, se reporier au “Lexique des méthodes”. Voir le
terme “"Embrayage", ainsi que I'annexe “Métrologie”.

commarce.
- Clé dynamométrique de capacité 15,0 m.daN,

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)
~ Ecrou de nolx d'embrayage : 16,0,

VALEURS STANDARDS VALEURS LIMITES

(mm)
Dlgques d'embrayage :
» Epaisseur des disques garmnls 2,92 4 3,08 -
« Vfoile maxi des disques lisses - 0,10
= Hauteur libre du ressort de diaphragme - 8
Maitre cylindre et cylindre récepteur :
+ Alésage maitre cylindre 14,000 & 14,043 s
« & piston de maitre cylindre 13,957 & 13,884 -
« Alesage cylindre récepteur 36,700 & 35,762 —
« (4 piston de cylindre récepteur 35,650 &4 35,675 —
DUTILS SPECIAUX

~ Outll de maintien du plateau de pression Suzuki (réf. 09920-34820) ou outillage similalre du

1°) REMPLACEMENT DES DISOUES D'EMBRAYAGE

a) Dépose du couvercle d'embrayage :

« Viidanger I'huile-moteur.

« Déposer le couvercle d'embrayage, coté drolt
du moteur, apras avoir reliré les 9 vis de fixation
(clé Allen de 5 mm),

b) Dépose des disques :

* Déposer la flasque le débrayage aprés avoir
oxtrait le grand circlip avec des pinces fermantes
(photo 50).

= Récupérer la rondelle de butée (photo 51,
repére A), la butée & alguilles (repere B) et le
poussolr de débrayage (repére C). Sortir éven-
tuellement |a tige de débrayage. A savolr qu'une
deuxiéme tige reste au centre de I'arbre de
boite. Pour la sortir, Il faut déposer au préalable
le couvercle de pignon de sortie de boite de
vitesses.

+ Immobiliser le plateau d'embrayage 4 l'aide de
I'outil & ergots Suzukl pour pouveir dévisser
I'écrou central avec la douille de 30 mm (pho-
to 52), récupérer la rondelle conique (photo 53).
« Déposer les vis de fixation du support da res-
sort de diaphragme & Ia noix (3 vis) (photo 54).

« Ratirer le support (photo 55, repere A), récu-
pérer les deux ressorls & diaphragme (repére B)
puis la rondelle sibge et le plateau de pression.

* Retirer 'empilage de disques d'embrayage de
la maniére sulvante :

- Visser sur la noix d'embrayage deux vis de
@6 mm.

- Extraire la noix d'embrayage avec 'empilage
de disques.

- Déposer les disques garnis ot lisses ains que
le mécanisme de progressivité composé d'un
anneau conique et d'une rondelle siége.

t) Pose des disques :

= Tromper les disques dans de I'huile-moteur
surtout s'ils sont neufs.

PHOTO 50 (Photo AMT)

EMBRAYAGE
1. Cloche el douitle - 2. Rondelle - 3. Reulernent & aiguilies - 4. Noix - 5, Ressorts & diaphragme -

6. Jeu de disques gamis - 7. Disque garni grand diametre intérieur - 8. Jou de disques lisses -
8A, Disques lisses plus épals - 9. Plateau de pression - 10 et 11. Mécanisme de progrossivité -
12, Support de ressort & diaphragme ; 13, Vis - 14. Anneau d'appui des ressort A diaphragme -
15. Flasque de débrayage - 16, Ecrou - 17, Rondelle - 18, Fondelle frein - 19. Circlip -
20 et 21. Tiges de débrayage - 22. Poussoir - 23. Rondelle d'appuf - 24. Butéo a bilfas -
25, Joint & hufle - 26, Cylindra récepteur d'embrayage - 27. Joint de piston -
28, Ressort de rappel - 29, Vis de purge - 30. chuchon de vis de purge
a1. Doutlle de centrage - 32, Vis de fixation - 33, Guide - 34. Vis de fixation..




= Installer la nolx d'embrayage sur I'arbre primai-
re de boite,

= 'l a &1 reting, remeltre le mécanisme de pro-
gressivité composé de la rondelle siage el de
50N anneau conique,

* En commengant par le disque garni d'un dia-

PHOTO 51 (Photo AMT)

L... Py Gl

métre interne supdrieur (108 au lieu de 101 mm
de diamatre), Installer tous les disques en alter-
nant disques acier et disques garnis,

Nota : les, 5™ et 6™ disques acler en partant
du fond de la noix d'embrayage (coté mécanis-

PHOTO 54 (Photo AMT)

me de progressivité), sont d'une épaisseur supd-
rieure (2,0 mm au lieu de 1,6 mm pour les
aum:s). Prendre soin de les posilionner correcte-
ment,

« L'empilage se termine par un disque garni,

PHOTO 56 (Photo RMT)

Montage correct
des disques d'embrayage :
A Dfsgue garni classique -
. Disque garni
avec grand alésage -
a, Disques lisses classiques -
b, disque lisses plus épais.

* Remettre le plateau de pression en l'encas-
trant dans les cannelures de la noix (photo 56).
* Remettre sur le plateau de pression la randelle
siége puis les deux ressorts & diaphragme puis
mettre en place le support de ressort de dia-
phragme.

* Saerrer les 3 vis modérément,

* Monter la rondelle frein puis I'éerou de pres-
sion que l'on serrera au couple de 15,0m.daN.
Utiliser I'outil d'immobilisation et la douille de
30 mm comme au démontage pour serrer 'écrou,
Brider I'écrou par un coup de pointeau,

* Si la tige de débrayage a élé retirée, ne pas
oublier de la reloger dans le pergage axial do
I"arbre primaire,

= Remattre en place le poussoir de débraya?a
élcgulpé de la butée a aiguilles et de la rondelle
slége.

* Remonter le llasque de poussée ef réinstaller
le grand circlip,

= Varlfier que 'embrayage fonctionne correcte-
mant,

d) Repose du couvercle d'embrayage :

* Nettoyer les débris do vieux joint,
* Sur le plan de joint du carter, élaler une fine
couche de pdte & joint sur 3 4 4 cm de part et

Méthode de dépose de la nolx d'embrayage
avec l'aide de detx vis
provenant du couvercle d'embrayage,
aprés ddpose de 'éerou central de noix,

Montage correct
du systéme
de progressivitd
d'embrayage :
1. Anneau conique
monlé concave -
2. Anneau d'appul.




d'autre du plan de joint de jonction des 1/2 car-
lers.,

= Disposer les deux douilles de centrage et un
joint neuf,

« Installer le couvercle an notant que les deux
vis & I'avant sont munies de rondelles d'élan-
chaité,

* Refaire le plein d'huile moteur,

2") CLOCHE D’EMBRAYAGE

a) Dépose de la cloche d'embrayage :

» Déposer la nolx d'embrayage avec son ampi-
1ug‘a de disques (voir précédemment).

= Hetirer la rondelle plate.

« Ratirer le roulement & aiguilles ainsi que le
palier,

» Prendre soin de positionner correctement le
vilebrequin de maniére 4 ce que la masse du
vilabrequin ne géne pas la sortie de la cloche

« Puls sortir la cloche d'embrayage équipée des
plgnons d'entrainement de la pompe & hulle et
de I'alternateur.

=« Récupdrer la rondelle chanfreinée,

b) Repose de la cloche et de la noix d'embrayage :

= Le pignon d'entrainement de la pompe est monté
sur cannelures derriére la cloche d'embrayage.

= Installer la rondelle de butée, sa face chanfrel-
née vars l'intérieur (phote 57), sur l'arbre primaire.
* Meltre en place la cloche d'embrayage équi-
Eé\? du pignen d'entrainement de la pompe a

ulle.

* Metire en lp!aca le palier ‘phuto 58, repére A)
avec le roulement a double rangée d'alguilles

1/ Les deux vis
du couvercle
d'embrayage avant
sont equipdes de
rondefles d'dlanchéité,

2/ Avant remonlage
du joint de couvercle

(repére B), Vous assurer que la cloche d'embrayage
goil correclement montée sur les dentures de la
masse de vilebrequin servant de pignon d'entrai-
nement primaire et que le pignon installé derribre
la cloche engréne bien la pompe & huile,

« Mettre la rondelle plate el installer la noix
d'embrayage ﬁpholo 59).

« Réinstaller les disques d'embrayage comme
précédemment décril,

&9

1 <10

Support de ressorts
diaphragmes

d'embrayagqe,

mettre un film

da pale a joint
Ressorts sur frofs & quatre
diaphragmes centimétre

de part et d'autre
du joint d'assemblage
des deux
demi cartors.

3/ Vue en coupe
do f'embrayage.

4/ Avant remonlage
de la cloche
d'embrayage,
assurez-vous
de la présence
du pignon
d'entrainement de
la pompe & huile (2)
darriére la couronne
d'embrayage (1),

COMMANDE HYDRAULIQUE

1°) MAITRE-CYLINDRE
a) Démontage :

La vidange du circuit hydraulique et le désas-
semblage du maitre-cylindre d'embrayage sont
des opérations tout & fait semblables & celles se
rapportant au maitre-cylindre de frein avant (se

COUVERCLES
MOTEUR

1. Couvercle
d'embrayage -

3, Joint d'étanchgité -
4. Douiftes de centrage -
5, Rondeflo d'étanchéité - |
6 ot 7. Vis de fixation -
9. Bouchon
de remplissage
d'huile moteur -

10. Joint totique -
11. Couvercle
du fogement
de capteur d'allumage -
12. Joint d'dtanchetd -
18. Vis de fixation -
14, Rondelles
d'stanchéite -

15, Couverele de roue
libre de démarreur -
16. Joint d'élanchéité -
17. Doufllas de contrage -
18 et 19. Vis de lixation -

) 26 20, Joint d'étanchéité -
i 21, Couvercle du pignon
de sortle de boite
de vitesses -
22, Douitles de centrage -
23 & 27. Vis de lixation.




reportar au paragra he correspondant & la fin de
ce chaplitre "Conseils pratiques”),
b) Conlrdles :

Pour les valeurs de contrdle, se reporer au
tableau ci-avant. Vérifier I'état de 'alésage du

maitre-cylindre. Si la coupelle est endommagee,
la remplacer. En cas de rayures, remplacer
I'ensemble.

¢) Remontage du maitre-cylindre ;

Nettoyer toutes les pibces avec du liquide de
frein neuf. Ne jamais uliliser d'essence ou de tri-

A AR
PHOTO 58 (Photo AMT)

16

Procéder comme pour les élriers de frein
ur chasser le piston

du cylindre récepteur d'embrayage

a l'afde d'air comprimé.

chlore, Proceder au remontage en respectant
parfaitement la position des pisces (voir la vue
aclatée), Fixer la canalisation aprés avoir vérilié
I'état des rondelles joint, Serrer la vis au couple
de 2,3 m.daN. Remplir le réservoir du maitre-
cylindre de liquide de frein répondant & la norme
DOT 4, puis purger le eireuit comme déeril au
chapitre "Entretien courant”,

2°) CYLINDRE-REGEPTEUR

a) Démontage :
= Mettre un récipient sous le cylindre-réceplteur

MAITRE-CYLINDRE
D'EMBRAYAGE

1. Mallre cylindre complet -
2. Necossatre de réparation -
17 3. Capuchon de profection -
4. Poussolr -
5. Axe -
6, Membrane -

7, Guide plastique -
8. Couvercle -
9. Vis de fixation -
10. Bride -
11, Vis de fixation -
12, Couvorcle -

13, Entretoise -
14. Vis do raccord "Banjo" -
15, Rondelles cuivre -
16, Durit-

17. Collfer.

ot débrancher la canalisation, Laisser couler le
liquide en veillant & ne pas en renverser sur les
pieces, ce qui attaquerall la painture,

* Enlever la plaque interne au couvercle aprés
avoir retiré ses deux vis de fixation. Celle plaque
maintien le piston du cylindre-récepteur,

« Déposer le cylindre-récepteur aprés avoir reliré
les deux vis. Récupérer les deux douilles de
centrage.

« Entourer le cylindre-récepteur d'un chiffon et
chasser le piston en injectant de I'air comprimer
& l'aide d'une soufflette par l'orifice d'alimenta-
tion de liquide,

+ Récuperer le ressort puis déposer la bague
d'éanchéité avec I'anneau d'étanchéitd,

b) Contriles :

Se reporter au tableau ci-avant pour les valeurs,
Varlfier I'élat des picces ot les remplacer au
besain,

¢) Remontage du cylindre-récepleur :

* Procéder & l'inverse du démontage. Toute
bague et joint d'élanchéité dolvent étre rempla-
car des pleces neuves,

= Avant de remeltlre le piston, lubrilier son
annfoau d'étanchéité avec du liquide de [rein
neut,

+ Ne pas oublier les deux douilles et ne pas ser-
rar exagarément les deux vis de fixation,

Mécanisme de sélection

PHOTO 59 (Photo RMT)

= Vérifier I'dtal des rondelles joint el remettre |a
canalisation de liquide en serrant la vis du rac-
cord Banjo au couple de 2,3 m.daN,

* Remplir le cireuit avec du liquide préconisé et
purger le circuit comme décrit précédemment au
chapitre "Entretien courant”, Serrar modérément
la vis de purge (couple de 0,6 4 0,9 m.daN).

PHOTO 60

a) Dépose du mécanisme :

Pour avoir acces au tambour el aux lourchet-
tes de sélection, il est nécessaire d'ouvrir o carter-
moteur comme expliqué plus loin,

Par contre I'axe de séleclion, son ressort, ainsi
que le porte-cliquets et les cliquets sonl acces-
sibles aprés dépose de l'embrayage et de sa clo-
che, Ensuite |

= Deposer le couvercle de pignon de sorlie de
boile aprés avolr détaché la rotule de renvoi de
pédale de sélecteur ne pas désaccouplar la durit
d'embrayage,
= A l'sxtrémité gauche de 'axe de sdlecteur,
extraire le circlip qui retient 'axe el récupérer la
rondelle placée derriére (photo 60),
= Par son cdté drolt, tirer sur l'ensemble axe-sec-
teur denté, qui vient avec le ressort de rappel,
* Pour retirer le porte-cliguets avec les cliquets,
déposer les deux plaquettes qui encadrent le
gorla-cliquals et qui calent latéralement le tam-
our de sélection (photo 61). Ces deux pla-
quetles étant fixdes par des vis a léte fralsée
enduites de produit frein-filet, il est pratiqguemant
obligatoire d'avolr recours & un tournevis a choc.
* En enlevant le porte-cliquets, maintenir les cli-
quets serrds avec les doigts pour éviter qu'ils ne
sautent, et les entourer d'un fil de fer pour les
garder en place,

(Fhoto RAMT)

Nota : Ne déposer le porte-cliquels qu'en cas
de nécessité, En effel, ces pidces ne sont pas
commaodes 4 assembler,

) Doigt de verrouillage des vilesses :

Ce doigt et son ressort sont accessibles aprés
dépose du carer d'huile (voir plus loin le para-
agraphe "Carter d'huile™),



partie la plus large doit étre orientae vers le sec-

t) Remontage du mécanisme :
teur denté.

Procéder A linverse en respectant les points
suivants |

« S le ressort de sélection est & remplacer, bien

velller & I'ancrer sur la butée du secteur dentd,

on mettant le brin contre-coudé vers le haut,

« Si par malchance les cliquets ont sauté de leur

Ic%emant. il faut observer les points sulvants

(photo 62)

- Introdulre les ressorts dans leurs logements.

- Les poussoirs se meltant avec leur extrémild
arrondie coté cIIC{uets.

-~ Ne pas inverser la position des cliquets dont la

« En reposant le porte-cliquets, ne pas se préoc-
cuper de la position du tambour de salection,
donc du rapport engagé.

+ A la repose des p1a§uattes de calage, enduire
I@sI filels de leurs vis de fixation avec du prodult
frein,

+ Aligner le centre du secteur denté de l'axe de
sélaction avec la dent centrale du secteur de
porie-cliquets (photo 63).

« Du coté gauche de l'axe de sélection, ne pas
oublier la rondelle et le circlip,

Remontage du mdcanisme
a aﬁ?uers de sélection |
La partie fa plus large JA} des cliquels (4)
dolt se trouver cdté secteur dente.

ASsUrez-vous
de la présence des douilles (5)
sous les cliquels
ainsi que des ressorts (6). -

PHOTO 63 (Photo AMT)

PHOTO 61 (Photo RMT)

Pression d’huile

1°) CONTROLE DU MANOCONTACT
DE PRESSION D'HUILE

Contrbler le manocontact si le témoin de
pression reste allumé malgré une prassion nor-
male, ou sl ce témoln ne s'allume pas lorsqu'on
mot le contact, moteur arrété,

- Aetirer le cache latéral gauche de la moto ot
débrancher le fll vert & trait jaune issu du mano-
contact,
« Entre co fil ot la masse, Interposer un ohm-
melre :

~ Moteur arrété, la résistance dolt étre nulle.
- Moteur tournant, elle doit étre Infinie.

Si I'on Installe un manocontact neuf, meltre
du produit frain-filet sur son filelage et lo serrer
au couple de 1,4 m.daN.

Le manocontact est dissimulé sous le cou-
vercle d'allumeur (voir e dessin).

2*) CONTROLE DU CLAPET DE SURPRESSION

« Amener le moteur & sa température de fonc-
tionnement (huile & 80" C) (10 min a 2 000
w/min en été, 20 min. en hiver).

+ Sous la couvercle d'allumeur, retirer le bou-
chon & empreinte six pans creux qui obstrue la
rampe de graissage. A |a place, brancher un
manocontact de pression d'huile.

« Démarrer le moteur et noter la pression &
divers régimes, Si elle excede 6,0 kgfem?, la
claépml de décharge est coincé en position fer-
mée.

Si elle est trés inférieure 4 3,0 kglem® & des
régimes supérieurs a 3 000 trimin, s0il le clapet
da décharge reste partiellement ouvert, soit o
clrcult de gralssage est délectueux (pompe
uste, fuite aux joints, usure moteur),

Au remontage de l'obturateur, remplacer le
joint torique avant de serrer le bauchon a un
couple de 4,0 m.daN,

Mettre un produit frefn filet
sur fe manocontact de prassion d'huile
avant de réinstaller ce dernier.

Emplacement du bouchon obturataur (A)
do la rampe de graissage.
Au remontage,
contrdler I'état du foint torlque du bouchon.
Ne pas héstter & la remplacer.

~ Carter d’huile

1°) DEPOSE DU CARTER D'HUILE

- Déposer les échappements comme décrit plus
loin au paragraphe “Dépose du moteur du
cadra”,

« Vidanger I'huile moteur {voir “Entretien cou-

rant”).

« Sous le filtre & huile, retirer las deux vis de rac-
cord "Banjo" des canalisations allant au radia-
teur d'huile. Avant d'elfectuer cette apération,
metire un rocipient sous ces derniéres car Il

reste tout le temps une certaine guantité d'huile
dans ces canallsations.

- Déposer le carter d'huile fixé par 14 vis (clé
Allen de 5 mm).

« §i nécessalire, déposer I'un ou l'autre des 6lé-
ments sulvants :

- Clapet de ciroulation d'huile dans le radiateur
hoto 64), logé dans le carter d'huile,

- Hessort du doigt de verrouillage des vitesses

(photo 65). Pour dter le doigt, extraire son cir-



clip. Le ressort s'accroche au carler par son
brin le plus long.
- Crépine d'aspiration d'huile.

2) REPOSE DU CARTER D'HUILE

* Installer la crépine d'aspiration avec sa llache

dirige vors Favant du moteur (photo 66). L'équi-

per d'un joint neuf,

* Sur le carter-moteur, installer un joint torique

neuf sans oublier la rondelle qui vient par des-

sus (photo 67). Les endulre de gralsse pour

qu'lls restent en place,

* Installer le carter d'hulle en notant les paints

suévanls j

- Equiper le carter d'un joint neuf,

= L'une des vis regolt une rondelle d'dtanchéitd
gmfr dessin, rapore A).

- Sarrer les vis au couple de 1,4 m.daN,

PHOTO 66 (Photo AMT)

Emplacement des différentes vis de fixation ‘

CARTER D'HUILE MOTEUR

1. Carter -

2. Joint d'étanchéité -

7. Vis de vidange -

8. Rondelle d'étanchéité -

9. Obturatewrs de canalisation
de graissage -

10, Joints toriques -

11, Crépine d'aspiration

d'huile de la pompe -

12, Vis de ffxation -

13, Support de crépine -

14, Joint d'élancheite -

15, Rondelle d'élanchéité -

16. Joint torique -

17. Vis de fixation -

18, Clapet de surpression (by-pass) -

19. Rondelle d'élanchéité.

La vis du carter d'fuile repdrée A
regolt une rondelle d'élanchéitd,




Allumeur

1°) DEPOSE

« Déposer le couvercle de l'allumeur, & |'extrémi-
té drolte du vilebreguin.

= Immobiliser le vilebrequin & l'alde d'une clé a
oell de 19 mm, et avec une clé Allen de 6 mm,
davisser la vis fixant le rotor d'allumeur (voir le
dessin).

- Déposer la platine supportant le capteur, aprés
avolr retiré ses lrois vis de fixation (voir le des-
sin) et avoir débranché lo fil du manocontact de
pression d'huile.

2") REPOSE

Procader & I'nverse de la dépose en notant
les points sulvants

- Les fils du capteur passenl sous l'alternateur,

- Le rotor posséde une rainure dans laquelle
vlent se loger le pion de clavetage en bout du
vilebrequin,

-~ Mettre un peu de péte d'élanchéité sur la bar-
retle passe-ils.

- La vis de fixation du roter se blogue au couple
de 2,5 m.daN.

- La vis supérieure du couvercle d'allumeur est
munie d'une rondelle,

~ Mettre un peu de péte & joint & la jonction des
plans de joint des deml-carters moteur.

- Le couvercle d'allumeur doit étre éc1uipé d'un
Joint neuf et ne pas oublier la rondelle d'étan-
chaité sur la vis supérieure de fixation (voir
Photo 16).

Méthode de déblocage de fa vis de fixatfon
du doigt d'aflumeur (clef Allen de & mm),

en maintenant ce derrier |

& l'aide d'une clé & cell ou bien plate de 19. |

+

CAPTEUR D'ALLUMAGE

1. Boitier d'aflumage -
2. Support du boitior -
3. Support et capteur d'allumage -
4, Doigt d'affumeur -
5. Vis de fixation du doigt -
6.Vis de fixation -
7. Collier.

N

Emplacement
du manocontact da pression d'huile (B).
Ne pas oublier de réinstaller correctoment
le passe fils.

Au remontage,
faire cotrespondre la rainure (1)
du doigt d'alfumeur avec le plon (2)
monté en bout du vifebrequin,

Alternateur

Nota : Ce paragraphe ne traite que de la
dépose de |'alternateur. Pour les controles elec-
triques ot le remplacement des charbons, du
redresseur et du régulateur, se reporter plus loin
au paragraphe “Equipement électrique”,

1°) DEPOSE DU COUVERCLE D'ALTERNATEUR

La dépose du couvercle, fixd par trols écrous
borgnes, donne accés aux charbons, au redres-
seur et au régulateur,

PHOTO 68 (Photo AMT)

2°) DEPOSE/REPOSE DE L'ALTERNATEUR

= Déposer le couvercle de pignon do sortie de
boite, opération décrite dans le chapitre "Entre=
tien courant” dans le paragraphe traitant du rem-
placement de ce pignon.

*» Débrancher les lils de l'allernateur,

« Retirer ses trois vis de fixation ot déposer
I'alternateur, un peu dur a déboiter a cause de
son joint lorique ghoto 68).

« 5i les caoutchoucs d'accouplement sont
endommagés, les remplacer S\roir plus loin le cha-
pitre "Equipemant dlectrique”).

A la repose, huller légérement la grand joint
torique. Les trois vis de fixation se serrent au
couple de 2,5 m.daN,

Vis de fixation de l'allernateur
‘ sur le bloc-moteur,

*



ALTERNATEUR

1. Allernateur
complet -
2. Stator -
3. Roulement -
4, Joint de roufernent -
5, Flasque -
6. Vis de Iixation -
7. Goujons -
8. Stator -
9. Rondelle -
10. Roulement -
i1, Bague -
12, Support de rotor -
13, Support
du redresseur -

14, Régulateur -
15. Balais ef support -
16. Rodressetr -
17, Chblage -

18 at 19. Vis
de fixation -
20.Vis de fixation -
21, Coqgta arriora -
22, Ecrous -

28, Jou de foints
loriques -

24, Bague entretoise -
25, Habillage
de profection -
26. Vis d'assemblage -
27, Pignoen
d'entrainement -
28, Support -

29, SHlentblocs -
30, Rondelte -
31. Ecrou,

Démarreur et roue libre de démarrage

1°) DEMARREUR

a) Dépose el repose
= Dabrancher la batterie.

Nota : Pour vous faciliter cette dépose, il est
préférable de retirer les vis de lixations infé-
rieures de la canalisation d'amener d'huile & la
culasse. Cela nécessite bien entendu de vidan-
ger, dans un premier temps 'huile moteur. Au

remontage celte canpllsution. na pas oublier de
remplacer le joint torique d'embase puis de ser-

rer les deux vis de lixation & 1,0 m.daN, Finir par

le plein d’huile moteur,

+ Débrancher le fil d'alimentation du démarreur,
« Retiror ses deux vis de fixation et sortir le
démarreur latéralement.

A la repose, le joint torique doit &tre lubrifié et
les vis de fixation seront serrées 4 0,6 m.daN,

2°) ROUE LIBRE

a) Dépose :

= Vidanger I'huile-moteur.

*Déposer le couvercle de roue libre en bout
gauche de vilebrequin, Récupdrer le joint et la
douille de positionnement.

* Extraire son petit axe et déposer le pignon relals
de démarrage.

* A I'aide d'une clé a er?ols (clé Suzuki
N" 09920-34810 ou équivalent), maintenir la
roue libre et desserrer sa vis de fixation centrale,

Nota : Desserrer la vis de quelques tours,
mais ne pas la retirer car la vis de l'extractour
prandra appui dessus.

* Installer 'extracteur Suzuki N 09930-33720.
Serrer & fond le corps de l'extracteur sur le filata-
ge du moyeu de roue libre, puis serrer la vis cen-
trale de l'extracteur tout en le maintenant avec
une clé plate.

Nota : Ci-joint, plan cbté de l'extracteur. Ne
pas tentar d'arracher la roue libre avec un clas-
sique extracteur & griffes au rsque de I'endom-
mager.

.

Dépase du pignon intermadiaire (A)

. de fa roue libre du démarreur
apros dopose de son axe (B),

DEMARREUR

1. Démarreur complet «
2.8tator -
3. Ressont d'appui
des charbons -
3. Couverclo avant -
., Joint torique -

5. Suppor de charbon -
6 Hossort d'appu -
7. Couvercle avant -

8. Joint lorique -
8. Jou de rondelles
de calage -

10, Joint torique -
11. Vis dassemblage -
12, Ecrou -

13. Vis de fixation,




b) Contrble de la roue libre :

= Tenir le pignon et tourner la roue libre en sens
d'horloge ; elle doit tourner librement. Si on la
tourne en sens inverse d'hotloge, elle doit se
solidariser du plgnon.

= Si un défaut de démarrage a 6té constaté et
c’ue la roue libra semble en étre la cause, véri-
fler le libre mouvement des galets de coince-
ment. En cas de mauvals fonclionnement, rem-
placer la roue libre compléte.

LAERED Plat de 36 M 42 « 150
Flieisge & drolie

Y LTI TS

Fllelsge & gauche

o
e

74
4
RS

(
N

Egalement, vérifier I'état de surlace de I'épau-
lemant du pignon fou sur laquel porte les galets

80
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de coincement,

¢) Repose de la roue libre : ; SN det libre do dé Pl 16 de l'extract 27 20
= Avec un chiffon imbibé d'essence, dégraisser | Immobilisation da fa rous tlre de demarraur bk g o
parfatement I cone du vilebrequin ot alésage | a laide de 'outil specifique Suzuki. | de mu(odgbsrsc;ndg Flﬁ_Turmur 10 55

de roue libre,

« Installer la roue libre,

« Dégralsser la vis centrale el y doposer
quelques gouttes de produit frein-filet fort.

« Bloguer cetle vis au couple de 15,0 m.daN,

d) Repose du couvercle de roue libre :

» S'assurer de la présence du pignon relals (voir
dessin cl-avant).

= Nettoyer parfaitement les plans de joint et éta-
ler une fine couche de péte & joint & la jonction
des plans de joint des demi-caners moteur,

L) ln?laller I doullle de positionnement et un joint
neut,

» Poser le couvercle dont l'une des vis supe-
rieures regolt une rondalle d'étanchéité (volr
dessin).

Al remontage
du cauverele de roue libro,
metira une rondelle d'dtanchoiteé
s0us la vis repérée A,

ROUE LIBRE
| DE DEMARREUR

1. Pignen relais -

&LW B
2. Axo du pignon relais - !
3. Roue libre // 2
de démarraur - ; )
4. Vis de fixation, {, ,:j" %
Y

Extraction de la roue fibre
| 4 l'alde d'un extracteur de roue libre |
‘ {vair plan ci-joint),

Installer de fa pdte a joint
de part et d'autre du joint d'assemblage
des deux deni carter moteur
| puis mettre en place
le nouveau joint de couvercle de roue libre (2)
[ sans oublier la doullle de centrage (1),




Opérations nécessitant la dépose du moteur

Dépose et repose du moteur

Nota : Si I'on envisage 'ouverture du moteur,
il est préférable de déposer le maximum d'organe,
molewr dans le cadre. En effet, il est plus facile
de débloguer los vis et éerous, moteur dans le
cadre que sur un établi (exemple : vis de roue
libre de démarreur serrée 4 15,0 m.daN avec
produit frein-filet). De plus, le bloc moteur ainsi
dépece sera plus facile & extraire du cadre. En
conclusion, nous vous conseillons de sorlir le
moteur de son cadre aprés avoir elfectué les
opérations décrites au paragraphe "Opérations

possibles moteur dans le cadre” du présent cha-
pitre, & l'exception prés du carter d'huile,

1°) DEPDSE DU MOTEUR EQUIPE
DE TOUS SES DRGANES

a) Dépose préalable :

» Oter la selle, les caches latéraux, puls ratirer le
réservolr de carburant,
+» Déposer la batterie et le boitier du filtre & air.

= Sortlr la rampe de carburaleurs comme préco-
demment décrit au paragraphe "Carburateurs”
de ce méme chapitre.

= Débrancher les connecteurs des fils électri-
ques suivants |

- Chble de masse de la batterie.

= Fils de l'alternateur,

~ Fil du contacteur de point mort,

- Fil du manocontact de pression d'huile.

- Fils du capteur d'allumage.

~ Céble d'alimentation du démarreur, |

= Déposer |'échappement comme suit |

- Retirer les huit vis de bridage des tubes
d'achappement & la culasse,

- Enlever le supporl des échappements sous le
moteur.

~ Retirer le boulon fixant le silencieux au cadre,

MNota : Ne pas égarer les demi-entratoises de
maintien des tubes d'échappement & la culasse.

RADIATEUR

t. Radiateur

2. Sidge inférieur -

3, Vis do fixation -

4. Douflles -

4. Silentblocs «

G et 7. Durits d'huffe -

8. Rondelles d'dlanchéite -

9. Joints toriques -

10. Vis de raccord "Banjo” -

11, Vis de fixation -

12, Grille de prolection

dis radiateur -

13. Silentblocs =

14, Caoutchoues de protection,

ECHAPPEMENT

1. Tubulure
d'dchappemeant -
2 Bagues -

3, Joints de collectour -
4., Brides -

5, Vis de fixation -
6. Bague -

7. Vis de bridage -
8. Stlencleux -

9. Vis de fixation -
10. Rondelle -
11. Sitentbloc -

12. Vis de fixation -
13, Aondelle -
14. Bague épaulee -
15, Stlentbioc -
16. Ecrou -

17. Vis d'obturation -
18. Rondefles plates.

Extraire les joints de collecteur d'échappement
qul devront &lre impérativement changeés au
remontage,

= Détacher & I'aide d'une clé de 10 mm la rotule
d'axe de sélecteur, puis déposer le couvercle du
pignon de sortie de boite, laisser pendre ce der-
nier sur la durit du eylindre récepteur (accrocher
ce demnler au cadre).

= Bloguer la roue arriore pour faciliter le déblocage
de I'écrou du pignon de sortie de boite. Déten-
dre au maximum la chaine pour vous permettre
de retirer le pignon de l'axe de sorfie de boile.

= Vidanger I'huile moteur,

« Retirer la cartouche filtrante d'huile.

* Sous le carter d'huile, dévisser & l'aide d'une
clé de 14 |les deux raccords "banjo” rellant le
moteur & son radiateur d'huile, puis déposer le
radiateur,

= Relirer le cache-arbres & cames (voir le para-
graphe "Réglage du jeu aux soupapes” au cha-
pitre "Entretien courant”),

D) Sortie du moteur du cadre :

Paour faclliter la sortie du cadre, I'élément drolt
du double berceau se dépose ;

* Placer un cric ou une cale sous le bloc moteur,
+ Relirer toutes les fixations du bloe-moteur dans
le cadre (écrous, vis, paltes et entretoise). Pour
cela, s'alder du dessin cl-joint. A remarquer que
I'élément droit du double berceau du cadre se
démonte pour permeltre la dépose du bloc-
moteur,

« Déposer le moteur par la droite,

2°) REPOSE DU MOTEUR

Nota : A la repose du moteur dans e cadre,
nous vous conseillons de remonter les pistons et
le bloc-cylindres sur le bloc-moteur, Le tiercage
des segments ainsi que leur paasa?a dans les
chemises du bloc-cylindres est plus faclle & réa-
liser moteur déposé.

Le dessin cijoinl précise l'emplacement des
différents axes, broches et pattes de fixations,
Ne pas oublier I'entretoise de 27 mm cbtd droit

Montage correct des joint de collecteur
d'échappement (3) avec leurs collereties (A)
dirtgées vers l'extériour du moteur.

Ne pas oublier fes cales (2) au remontage.




sur la fixation arrére inférieure. Respecter les
couples de serrage suivants (voir le dessin) :

- 5,0 m.daN (boulons 1 - 2 - 3 et 8).

- 5,5 m.daN (boulons 4 et 9).

- 8,8 m.daN (boulons 5 et 6).

- 2,3 m.daN (autres vis).

Il est nécessalre, par sécurité, de monter des
derous auto-bloguants neufs.

Les canallsations de raccordement du radia-
teur d’hulle au meteur se serrent & un couisle
de serrage de 2,8 m.daN. Ne pas oublier les
]tgnl? d'élanchéité de part et dautre du raccord
“banjo”, ¥ )

IDENTIFICATION DES DIFFERENTES
FIXATIONS DU MOTEUR SUR LE CADRE

14 3. Vis de 33 mm -
4. Vis da 55 mm -

5, Vis do 180 mm -
6. Vis do 140 mm -

7. Vis de 50 mm -

8. Vis d e 30 mm -

9. Vis de 75 mm -

10. Vis do 25 mm -
11, Bague de 27 mm

do large.

Au remontage des tubes d'échappement, sur
la culasse, installer des |oints de collecteur
neufs. Les languettes sur ces derniers dojvent
Gire dirigées vers l'extérieur du moteur,

Pour nstallation de tous les composants du
moleur, 56 reporter aux é:aragraphes COMmespon-
dants dans les pages précédentes.

Une fois le moteur réinstallé, effectuer les
réglages suivants ;
- Jou aux ciibles de gaz et de starter,
— Contréle du ralenti.
-~ Tension de chaine secondaire,
— Niveau d'huile moteur (ne pas oublier la cartou-
che liltrante d'huile).

a)

o

Ouverture et fermeture du moteur

1°) OUVERTURE DU CARTER-MOTEUR

Nota : Le haut moteur (distribution, culasse,
bloc-cylindres, pistons) laissé en place n'entrave
as l'ouverture du cartar-moteur. Ainsi on peut
imiter les démontages pour une simple interven-
tion sur la boite de vitesses, sur le tambour et
los fourchetles de sélection ou sur la pompe a
huile. Par contre, lorsqu'on veut intervenir sur le
vilebrequin et les bielles, il est nécessaire
d'effectuer préalablement la dépose du haut
moteur comme décrit précédemment.

PHOTO 70 (Photo RMT)

« Déposer les piéces suivantes

- Le démarreur dlectrique.

- L'alternateur.

- L'allumeur (rotor et capteur).

- I'embrayage complet (noix et cloche).

- IEIB filtre & huile qui masque deux vis d'assem-

age.

-Le sr;|:c:umarcla da roue libre de démarreur.

- Les plaquettes de calage latéral du tambour
de sélection (uniquement si Fon veul déposer
le tambour et les lourchetles de sélection),

- Les arbres & cames, le bluc-cglindras o les
Eisions‘ uniquement si le vilebrequin et les

ielles dolvent étre déposés, Retirer 1a canali-
sa-tion d'huile allant du bloc moteur & la culas-

5.
~La roue libre do démarreur si le vilebrequin
dolt étre remplace,

- Ensulle, colé droit du moteur, daposer la pla-

quette de calage latéral du roulement d'arbre pri-

maire (photo 69). Utiliser un tournevis & choc

pour desserrer les deux vis & 10te fraisto.

* Coté gauche, apras avolr depli¢ ses lan-

%ualtus, déposer la tble de maintien des joints &
vro (photo 70).

- Sl o tambour de sélection doit éire déposo,

rotirer le contacteur de point mort et récupérer le
lot de contact et son ressort logés dans le tam-
our (photo 71).

« Rellrer les vis d'assemblage disposées sur le

demi-carter supérieur : 6 vis visibles sur photo 72,

une vis et un terou fiéchés sur photo 69.

» Aetourner le moteur,

= Déposer le carter d'huile ainsi que la crépine

d'as%ir?ﬂon d'huile (voir un précédemment para-

graphe).

« Retirer le bouchon & l'extrémité droite (coté

embrayage) de la rampe principale de graissage,

PHOTO 71 (Photo AMT)



ce bouchon empéchant le retrait d'une des vis
d'assemblage (photo 73).

= Dans l'ordre suivant, retirer I'écrou et les 23 vis
lixant le demi-carter Inférieur ;

1) L'éecrou prés de la sortie de boite (repére B,
photo 70).

2) Les 10 vis (2 6 mm repérées A sur la photo 74.
3) Les 12 wvig principales @ 8 mm repérées en
ordre inverse de serrage, donc en allant de 12
vers 1. Les vis 2 et 4 sont des vis & t0te hexa-
cave accessibles aprés dépose du filtre & huile,
= A laide d'un maillet, décoller avec précaution
les demi-carters et retirer le demi-carter infé-
rieur, le vilebreguin et les arbres de boite restent

dans le demi-carter suparieur.
?
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2°) REMPLACEMENT DU CARTER-MOTEUR

En cas de remplacement du carter-moteur,
récupérer les piéces suivantes sur le vieux carler ;

~ Les goujons de bloc-cylindres (voir leur lon-
gueur et leur emplacement sur les vues écla-
tées ci-jointes) et le patit goujon sur le demi-
carter inférieur,

- Les t;;I::Ismrs d'huile en notant leur emplace-
ment,

- Les différents bouchons de passage d'huile.

- Les douilles de centrage.

~ Le manocontact de pression d'hulle,

~ Les segments ot Ecns de calage des roule-
ments d'arbres de boile,

- Les silentblocs de fixation du moteur,

- El toutes autres pitces non fournies avec le

Y

.
@
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carter neuf, comme les tuyaux de retour d'huile
de refroidissement,

3") FERMETURE DU CARTER-MOTEUR

Nettoyer parfaiternent el degraisser les plans
de joint. Utillser du diluant cellulosique pour dis-
soudre les restes de plte & joint,
= Assurez-vous de la présence des gicleurs
d'huile sur les paliers de tourillon du vilebregquin,
« Dans le demi-carter supérieur, installer les
piécas suivanies

- Les arbres de boite de vilesses avec les pré-

cautions Indiquées plus loin au paragraphe

"Boite do vitesses”,
- Le patin arriére de chaine de distribution.

|
CARTER MOTEUR
1, Jeu de cartors -
2 ot 3. Douifles de centrage -
23 et 24. Goufons -
crou -
26, Joints loriques -
27, Joints toriques -
28 4 30, Gicleurs d’huife -
31, Rondelle d'étanchéite -
32, Obturateur -

35, Ohturateur «
36. Joint lorigue -
37. Obturateur -
38, Joint torique -
39, Goufon support

de carlouche filfrante
55 Incoffiord -
10 x 180 mm -

avec clapet by
42p. Vis

o
‘hutle

43, Vis @ 10 x 140 mm -
44, Vis de lixation -

51,

48. Ecrous -
49. Patte de mafngien -
50, Bagues silenthiog -
Entretogse -

54. Manocontact de prossion

PHOTO 72 (Photo AMT)

dhutle.

PHOTO 73
(Phole AMT)

Attention : Les deux dés de caocutchouc qui
appuient sur I'axe de plvotemant du patin doi-
vent avair leur fléche dingée vers Favant du moteur
(photo 75).

~ Les demi-coussinets de vilebraguin & leur place
respective ot le vilebraquin équips de sa chaine.
MNe pas oublier de lubrifier les demi-coussinets
(graisse au bisulfure de molybdéne).

~ Les trois joints torlques de passages d'huile
(photo 75, reperes J). Monler des joints tori-
ques neufs,

~Les quatre douilles de centrage (photo 76,
fleches).

~ Ne pas oublier les butdes de calage latéral du
vilebrequin (voir plus loin, au paragraphe vila-
braqu}r%
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Le demi-carter inférieur doit étre dquipé de la
pompe & huile, du tambour de sélection et des
fourchettes,

S'assurer que les plans de joint sont bian

dégraissés et étaler une fine couche de péte

d'étanchéité sur le plan de joint du demi-carter
inférieur, Observer les précautions sulvantes :

- Ne pas mettre de péte a joint au bord méme
des deml-coussinets de vilebrequin pour ne
Eas risquer d'entraver leur graissage.

- Pour la méme raison, veiller & ne pas boucher
les rigoles amenant I'huile aux arbres de boite,

Mettre la boite de vitesses au point mor

= Aucun pignon ne dait en craboter un autre.
- Le doigt de verroulllage deit 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 la demi-carter inférieur, |l doit s'emboiter
sans lorcer,

« Aemettre les 12 vis principales (repérées 1 412

PHOTO 75
(Phote AMT)

sur la photo 74 el les serrer selon cet ordre en
deux passes, 1,3 m.daN puis serrage final &
2,2 m.daN.).

= Au niveau de la vis n" 9, ne pas oublier de
remetire le bouchon de rampe de graissage.

« Lag vis rdférencdes 9 et 11 sur la photo 74
regolvent une rondelle d'étanchéité en cuivre,

« Ne pas oublier de remettre le tube d'huile qui
recoit comme fixation la vis n® 1,

= Remettre los vis et l'dcrou de & 6 mm ot les
serrer en deux passes : 0,6 puis 1,3 m.daN.

« Retourner le moteur et mettre les vis du demi-
carter supérieur. La vis centrale arriére doit rece-
voir le fil de masse de la batterle,

» Reposer les diverses plaquelles de calage
dont les vis se montent au produit frein-filet,

PHOTO 76
(Photo AMT)

Vilebrequin et bielles

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS .

CONTROLES

Voir les termes sulvants dans le “Lexique des méthodes” : “Embiellage’, “Plastigage’. Vol éga-
lement l'annexe "Métrologie”.

Le plastigage peut étre obtenu aupras de certaing matocistes ou distributeurs de fournitures
automobiles.

Pour plus de précisions sur les repéres évoqués dans les tableaux qui suivent, se reporter au
taxta,

VALEURS STANDARDS VALEURS LIMITES
) mm) (mm)
Vilebrequin :
* Faux-rond o —_ 0,05
« Jeu latéral 0,04 & 0,08 -
* (4 dos tourillons 35,976 a 36,000 -
+ Jeu diamétral aux paliers 0,020 & 0,044 0,080
+ (2 des manetons de bielles 47,976 &4 38,000 —_
* Largeur des manetons 21,10a 21,15 o
Bielles :
» Jeu latéral aux tbles 0,1040,20 0,30
* Largeur tétes de bielles 20,95 & 21,00 =
« Jou diamétral aux téles 0,032 &4 0,056 0,080
* Alésagoe tétes de bielles 41,000 & 41,016 —_
Carter-moteur :
* Alésage paliers de vilebrequir 39,000 &4 39,016 =

CHOIX DES DEMI-COUSSINETS

Ce choix est guidé par des lettres (demi-coussinets de paliers) ou des chiffras (demi-coussi-
nets do bielles) inscrits sur le vi ebrequin, le carter-moteur et les bielles.
Das précisions sont données dans le texte qui suit ces tableaux. Aprés installation des demi-cous-
sinets neufs, Toujours contrler les jeux diamétraux selon la méthode du “Plastigage” decrite
dans le "Lexique des Méthodes".

1°) TOURILLONS DE VILEBREQUIN
a) Demi-coussinels de palier de vilebrequin :

Couleur ' Epaisseur Référence 1/2 coussinets | Référence 1/2 coussinets
en mm) du 1/2 carter supérieur ‘du 1/2 carter inférieur
Vert 1,486 4 1,490 12229-06 B 10-0A0 12229-06 B 00-0A0
Noir 1,490 & 1,494 12229-06 B 10-0BO 12229-06 B 00-OBO
Marron 1,494 41,498 12229-06 B 10-0CO 12229-06 B 00-0CO
Jaune 1,498 4 1,502 12229-06 B 10-0D0 12229-06 B 00-ODO

t) Alésage paliers de vilebrequin

b) o des paliers de tourillons de vilebrequin :
- sur carler moteur :

Code @ des tourillons - —
— - Code Alésage paliers
G 96,090.8,50,000 A 39,000 & 39,008
B 35,084 4 35,992 - .
B 39,008 & 39,016
C 35,976 4 35,984




PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS (SUITE)

d) Tableau de choix des demi-coussinets de paliers de vilebreguin :

Lettres inscrites sur les masses du vilebrequin

Repére A B c
1 A Vart Nair Marron
Lettres inscrites sur
1/2 carler supérieur B Noir Marron Jaune

2°) MANETONS DE BIELLE
a) Demi-coussinets de bielles

Couleur Epaisseur (en mm) Référence
Vert 1,480 & 1,484 12164-46 E 01-0A0
Noir 1,484 4 1,488 12164-46 E 01-OBO
Marron 1,488 41,492 12164-46 E 01-0CO
Jaune 1,492 41,496 12164-46 E 01-0D0
b) @ des manetons du vilebrequin ; ¢) Alésage téle de hielle :
Code @ des manetons Code Alésage téte de bielle
1 37,992 4 38,000 A 41,000 & 41,008
2 37,984 4 37,992 B 41,008 4 41,016
3 37,976 & 37,984

d) Tableau de choix des demi-coussinets de bielles (tous modéles)

Chiffres inscrits sur masse de vilebrequin

Repére il 2 3
Chiffres inscrits sur 1 Vert Noir Marron
bielles 2 Noir Karan T

3°) CHOIX DE LA BUTEE DE CALAGE LATERALE GAUCHE DU VILEBREQUIN

Mesuré co1é gauche Référence Repére Epaisseur Jeu latéral
sans butée gauche de butée a cholsir couleur de butée standard
en place (en mm) (en mm)
2424244 12228-48B800-0HD Noir 2364238 0,04 4 0,08
2,44 & 2,46 12228-48B00-0G0 Orange . 2884240 0,04 &4 0,08
246 4248 12228-48B00-0F0 Bleu 2404242 0,04 &4 0,08
2484250 12228-48B00-0E0 Wert 242 4244 0,04 &4 0,08
2,50 & 2,52 12228-48B00-0D0 Jaune 2,44 4246 0,04 40,08
2,62 4254 12226-48B00-0C0 Rouge 246 a 248 0,04 & 0,08
2,54 & 2,56 12228-48B00-0B0 Marron 2,484 250 0,04 40,08
2564257 12228-48B00-0A0 Rose 2504252 0,04 40,07

17) VILEBREQUIN

a) Dépose du vilebrequin :

Le carter-moteur étant ouvert, dter le vilebre-
quin du demi-carer supétieur,

Important : Si les demi-coussinets el les
butées latérales ne sont pas destings a étre rem-
placés, veiller & ne pas los mélanger antra eux,

b) Choix des demi-coussinels de paliers
de vilebrequin :

Selon leur épaisseur, les demi-coussinets
sont repérés sur leur bord par une touche de pein-
ture, lls seront sélectionnes d'aprés l'associallon
des lettres Inserites a l'arriere du demi-carter
supérieur (photo 77) et sur 'une des masses du
vilebraguin (voir dessin).

Le tableau "Choix des demi-coussinets de

;@1 |

paliers" indique quelle couleur de demi-coussi-
nets convient,

Exemple : Pour un tourillon repéré A el son
palier repéré B, cholsir des demi-coussinels
repérés en noir,

Trées important : Les demi-coussinets allant
dans le demi-carter inférieur sont percés d'un
orifice de graissage (Photo 78, repésre 2),

t) Choix et montage des butées latérales
du vilebrequin :

Le vilebrequin et ses butées gauche ot droile
étant installés dans le demi-carter supérieur,
contréler le Jeu latéral du vilebrequin de la fagon
sulvante :

* Repousser le vilebrequin au maximum du coté
roue libre de démarreur de fagon qu'il n'existe
aucun jeu au niveau de la butée droite.

PHOTO 77 (Pholo RMT)

Repousser au maximum
le vilebrequin sur la gauche
pour pouvolr controler le jeu

& la cale gavche.

Affoctation
des leftres codes
se rapportant
& chacun des six tourillons
de vilebrequiin.




« A l'aide de cales d*épalsseur, mesurer le jeu
latéral coté gauche. Celui-cl doit étre compris
entre 0,040 et 0,080,

Si le jou est supérieur ou inférieur, procéder &
un réglage comme Indiqué ci-apres.

1- Chaix de la bulée gauche ;

Nota : La bulée latérale droite doit étre impé-
rativement repérée par une touche de peinture
vere,

Avant de procéder au choix de la butée
gauche, mesurer 'épaisseur de la butée droite
qui est comprise entre 2,42 4 2,44 mm. Si ce
n'est pas le cas, remplacer cette butée par une
autre butée verte de bonne épaisseur puis
controler & nouveau le jeu comme précédem-
ment déerit,

« Butée droile en place, vilebregquin venant la

I

caler, mosurer, & l'aide de cale, le jeu latéral
sans la bulée qauche en place,

« Cholsir ensulle une butbe gaucho en fonction
du jeu (Volir tableau en téte du paragraphe).

« Installer la nouvelle bulée gauche puls mesu-
ror le jou fonctionnel. Votre cholx est bon si vous
ragérez dans la tolérance de jeu de 0,040 et
0,080, f

2 - Exemple :

Aptés avoir contrdlé I'épaisseur de la butée
droite, le vilebrequin installé de fagon & coincer
celte butde, j@ mesure un jeu coté gauche de
2 610 mm, || me faudra donc monler, d'aprés

‘ EMBIELLAGE

1. Blelles -
‘ 2. Ecrous de biolfa -
4. Coussinels de bielfe -
4, Vilebrequin -

Mesure
i 5. Pion de cenfrage -

cg’{ ‘;’ﬁ,ﬂg 6 ot 7. Cales latérates
déterminer du vilebrequin -
I'épaisseur 8 et 9, Demi coussinets
do fa butée de vilebrequin -
gauche du 10. Pistons -
wilbrequin. 11, Jeu de segments -

12. Axe de piston -
13, Giips.

PHOTO 78
(Photo RMT)

le tableau, une butée repérée jaune de 2,44 &
2,46 mm d'épaisseur,

Important : Pour obtenir un jeu latéral cor-
rect, on peut élre amené & monter a auche la
méme butde qu'a droite, c'est-a-dire de coulaur
verie. Il est important de bien monter ces butdes,
los rainures de graissage allant vers I'extérieur
(Photo 79).

) Repose du vilebrequin :

Avant diinstaller le vilebrequin, si nécessaire,
déposer les bielles et soufller de ['air comprime
dans les orifices de graissage.

« Lubrifier les demi-coussinets ainsi que les
butées latérales, le mieux éant de les enduire
d'une fine coucho de pte au bisulfure de molyb-
déne (Bel Ray Molylube MC B, par exemple).
Prendre garde do les meltre & leur place respec-
tive suivant leur choix d'aprés les repérages du
carter et du vilebrequin. De plus, les demi-cous-
sinets percés vont sur le demi-carter inférieur.

« Installer soigneusement et dans le bon sens le
vilebrequin équipé des bielles et de la chaine de
distribution dans le demi-carter supérieur,

= Remeltre 1o patin arriére de chaine de distribu-
tion, dont les deux dés de caoutchouc doivent
avoir leur fléche digée vers lavant (voir photo 75).

Montage correct
des chapeau
de bielle
par rapporl
au chiffre gravd
sur la thte de bielle.

PHOTO 79 (Photo RMT)

[

Code de couleur

Emplacement du code couleur
sur les cales latérales
dus vilebrequin,




2°) BIELLES

a) Dépose et repose des bielles :

= A leur dépose, faire un rc!mre sur chaque bielle

correspondant au n” de cylindre,

* A la repose des bielles, respecter les polnts

sulvants ;

~ Lubrifier les demi-coussinets, ou mieux, les
enduire de graisse au bisullure de molybdéne
(par exemple, Bel Ray MC B).

- Veiller & ne pas inverser les chapeaux par rap-
port & leur bielle. Pour cela, il sullit de falre
coincider [es deux molliés 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 supd-

rieur, le chiffre-repére des bielles doit regarder
vars l'arriare.,

» Les écrous de boulons de bielles se serrent en

deux passes, serrage initial de 2,5 m.daN, puls
sarrage final & 5,0 m.dan,
= Vénlier la rotation correcte de chaque biglle,

b) Choix des demi-coussinets de bielles ;

Ce cholx s'effectue selon le méme principe
que pour las demi-coussinels de vilebrequin, par
associalion de chiffres marqués sur une masse
de vilebrequin ot se rapportant chacun a un des
manetons (voir le dessin), el par des chiffres
marqués sur chaque bielle,

Le tableau an début de para%raphe indlque la
couleur des demi-coussinets a installer selon
I'association des reparas,

Exemple : Demi-coussinets marron pour un
maneton repéré 3 et une bielle marquée 1.

Alfectation des chiffros codes
56 rapportant
aux manetons de bielle
sur le vilebrequin,

1°) DEPOSE ET REPOSE

Installée dans le demi-cartar inférieur, la
pompe & huile n'est accessible qu'aprés ouver-
ture du carter-moteur, Pour sa dépose ;

* Rotirer e pl?non de la pompe aprés avoir
extrall son circlip et la rondelle. Récupérer 'axe
clavetant le pignon,

+ Ratirer ses trois vis de fixation avec une clé
Allen de 5 mm (photo B0) et déposer la pompe.

Nota : Las piéces intemnes de la pompe ne
sont Fas disponibles saparément. La pompe se
remplace en un ensemble. :

A la repose de la pompe, observer les points
suivants :

= Sur le demi-carter, disposer les deux douilles
de centrage el le Lnlnl lorique rond.

= Sur la pompe a huile, installer le joint torique
ovale,

- Déposer quelques gouttes de produit frein-filet
sur les filets des vis et les serrer au couple de
1,4 m.daN,

POMPE A HUILE

1. Filtre & huite -
2. Pompe -
3. Joint torique -
4., Joint torique -
5 et 6. Vis de fixation -
7. Douilles
da contrage -
8. Pignon
d'antrainement
de la pompe -
9. Rondelles plates -
10, Goupille -
11. Cirelip =
12, Canalisations -
13, Joinis toriques -
14 at 15, Conduits
infermes.

Emplacement
des différents foints lotiques
ot douilles da cenfrage
pour linstallation
de la pompe & huile
sur le cartar moteur,




Boite de vitesses -
Tambour et Fourchettes de sélection

1°) DEPOSE DES ARBRES

Les arbres de boites peuvent étre retirds
aprés ouverture du moteur, Quelques points par-
ticuliers sont & observer lors du désassemblage
des arbres, el lors de leur repose dans le carer-
moteur. Dans les lignes qui sulvent, les chiffres
entre parenthéses correspondent aux rapares
de Ia vue éclatée ci-jointe.

2°) DEMONTAGE DES PIGNONS DES ARBRES

a) Arbre primaire :

= Déposer le roulement & aiguilles (18) et le joint
d'huile (15).

« Déboiter le circlip (12) du plgnon primaire de
5 (7) et le glisser vers le pignon primaire bala-
deur de 3™ (4).

« Désaccoupler les rondelles de calage (10 et
11), les repousser ensulte vers le pignon primaire
de 5", Repousser le pignon primaire de 2" (2)
vars le pignon primaire de 5™ afin de dégager
sug circlip (3).

= Oler le clip (3) et déposer le pignon primaire de
2+ las rondelles, le pignon primalre de 5™, avec
sa ba?uo (8), la rondella (9), le circlip ot lo pignon
primaire baladeur de 3™,

Coupe des arbres

= Déposer le pignon primalre de 4™ (5) avec sa
bague (6) apres avolr 6té le circlip (12).

h) Arbre secondaire :

Aucune difficulté ou astuce particullére pour
désassembler 'arbre secondaire. Il suffit d'dter
les divers circlips et rondelles.

Si nécessaire, utiliser un extracteur a griffos
pour sortir ensemble le roulement & billes et lentre-
toise.

3°) REMPLACEMENT DES ROULEMENTS

Le principe de remplacement des roulements
est déerit dans le ‘Lexique des méthodes", der-
nigres pages de I'ouviage, Velller & positionner
correctement las roulements a billes pour que leur
ralnure pulsse s'encastrer dans le demi-segment
de calage,

4°) REASSEMBLAGE DES ARBRES DE BOITE
RAemonter les pignons sur les arbres de boite

en vous aldant de Ia vue éclatée et de la coupe
cl-jointes. Toutefois, veiller aux points suivants :

primaire et secondaire

de boile de vilesses
préeisant 'emplacoment

des diverses bagues,
rondelfes et entreloises.

.9
5 4 .
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ARBRES DE BOITE DE VITESSES 719 /h

g:ﬁ 0—19

1. Arbre primaire et pignon menant de 1" (13 dents) - 18

2, Pignon menant de 2™ (19 dents) - 3. Clip - 3

4. Pignon menant baladeur ae 3™ 520 denis) -

5, Pignon menant de 4™ (22 dents) -6. Bague épaulée - 7. Plignon menant de 5™ (23 dents)-
8. Bague - 9. Rondelle cannetde - 10 et 11. Bagues canneldes - 12, Circlip - 13. Roulement a biftes -
14, Segment de caf%ge latéral du routernent - 15, Joint & févre - 16, Plaque de retenue -

17. Vis de fixation - 18, Roulement & alguiiies - 19, Doullfe de calage de routement -

20. Arbre secondaire de bolte - 21. Pignon mené de 1" (31 dents) - 22, Bague - 23, Rondofte -
24, Rondelle - 25, Pignon mené de 2 (31 dents) - 26, Bague - 27, Rondelle - 28. Cirelip -

29, Pignon mené de 3" (25 dents) - 30. Bague cannelées - 31, Bague cannefée -

| 82, Bague cannelée - 33, Pignon mené baladeur de 4 (23 dents) -

34. Pignon mené baladeur de 5™ (21 dents) - 35. Roulement & aiguilles -

36. Plon de calage de roulement & alguilles - 37. Roulement & billes -

38. Segment do calage de reulement - 39. Joint & lévre - 40. Plague de retenue de roulement -
41. Vis de fixation - 42. Pignon de sortie de boite de vitesses - 43. Bague -

44. Ecrou de maintien du pignon de sortie de bofte - 45, Rondelles plates - 46, Joint torique -
47. Chalne de transmission secondaire.




= Les pignons fous de 4™ et 5™, sur l'arbre pri-
maire ainsi que ceux de 1" & 3™ sur l'arbre
secondalre sont montés sur bague. Ces
bagues possudent un orlfice de graissage qu'l
convient d'aligner avec l'orfice de graissage
equivalent sur I'arbre primaire ou secondaire,

~ Les rondelles a languettes s'imbriquent dans
les rondelles a créneaux aprés les avolr tourna.

= A la pose ou & la dépose d'un circlip, prendre
garde de ne pas élargir sa coupe plus que
nécessaire. Respecter son sens de montage
comme indique dans les pages du “Lexigue
des méthodes"” en fin d'ouvrage.

= Installer des joints & lévre neuls,

5°) REPOSE DES ARBRES
DANS LE DEMI CARTER SUPERIEUR

Veiller & bien encastrer les roulements & aiguil-
les dans leur pion de maintien sur le demi-carter
supérieur (Photo 81).

Au remontage

des bagues w

sur les arbres
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Loger les goupilles des roulements & billes dans
;esadz?coupes du carler prévues & cet effet (Pho-
o 82).

TAMBOUR ET FOURCHETTES
DE SELECTION

a) Dépose :

= Sl ce n'est daja falt, retirer 'axe de sélection ot
les plaguettes calant latéralement le tambour de
salection,

* Décrocher le ressort du doigt de verroulllage.

i

Montage du doigt de verroutiiage :
A, Tambour de sélaction -
B. Doigt -
C. Chip -
D, Ressorl do rappel,

PHOTO 82 (Photo AMT)

= Sorlir l'axe dos fourchettes et récupérer celles-cl.
* Déposer le contacteur de point mort et récupé-
rer le plot de contact et son ressort. Sorir ensuite
le tambour, aprés avolr 8té son circlip.

b) Contrfles ;
Mesurer I'épalssour des dents des fourchel-

TAMBOUR - FOURCHETTES ET MECANISME DE SELECTION

14 3, Fourchettes - 4. Axe de maintien des fourcheties - 5. Tambour de sélection - 6, Porte rochets -
7 ot 8. Rochels - 8 Pions - 10. Ressorts de rochet -

11 et 13. -Plaques de maintien du mécanisme & rochets - 12 et 14. Vis de fixation -

15, Roulement - 16. Roulement - 17. Cirelip - 18. Doigt de verrouifiage -

14 19, Ressort de rappel - 20, Vis de fixation - 21, Rondelle - 22. Cfrc.‘f -

23, Etoile de sélection dos vitesses - 24, Plon de centrage - 25, Clrclip -
26, Axe de sélection - 27, Ressort deo rappel de sélection -

28, Pion de maintien du ressort de sélection - 29, Joint & ldvre -
30. Rondelle - 31. Clip - 32, Renvol d'angle du sélecteur -

33, Capuchon de protection - 34. Tige de renvol réglable -

ab et 36, Contre-écrou - 37. Vis de bridage - 38, Sélecteur -

39, Captichon de protection - 40. Caoutchouce de pédale,

tes ot la largour des gorges des pignons bala-
deurs :

+ Epaisseur dos fourchettes : 4,80 et 4,90 mm.

* Largeur des gorges de fourchettes : 5,00 &
5,10 mm,

. \é%g fourchette/gorge : 0,10 & 0,30 mm (limite :

0‘

41 46




Vérilier également que les fourchettes ne sont
pas vrillées,

t) Repose :

* Huller les piéces.

» Installer le tambour de sélection.

- Positionner chague fourchette (voir dessin ci-
joint) et enfiler leur axe.

« Remetire les plaguettes de calage latéral du

Afin de degager le tambour de sélection,

| retirer dans un premior lemps le clrclip (A).

tambour de sédlection. Les vis des plagueties
ﬁ::ront dégraissées et enduites de prodult frein-
et.

« Hemettre le ressort du doigt de verrouillage (se
reporter au dessin ¢l-joint).

» Reposer le contacteur de point mort aprés
avalr relogé le plot de contact el son ressort.

» Si les cliquets de sélaction dolvent étre instal-
lés, se reporter dans les pages précédentes au
paragraphe "Mécanisme de sélection”,

Implantation ot identification
des différontes fourcheties
de sélection,

Equipement électrique

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

Circuit de charge :

- Puissance de l'alternateur : 405 W a 5 000 tr/min.
- Tension de régulation ;13,5 % & 5 000 tr/min,
- Longueur minl des charbons d'alternateur : 4,5 mm,
~ 1 mini des bagues collectrices 14,0 mm.

Circuit d'allumage :

« Bobines haute tension :
- résistance primaire : 2 & 4 £,

Démarreur électrique :

» Résistance du relais de démarreur : 3 45 €2,
» Longueur des balals :

- normale @ 9 mm.

~ mini : 6 mm,

« Prolondeur des rainures de collecteur :

- normale : 0,45 a 0,75 mm,

= mini : 0,20 mm,

- réslstance du second avec antiparasites : 30 & 40 Ke.
« Résistance du capteur d'allumage ; 135 & 200 L.

Circuit de charge

Si la batterie ne tient pas la charge, verifier
auu celle-cl est en bon état. Aprés une charge
e 10 heures, contrbler la dansité dans chaque
alément, et refalre ce contrble quelques heures
aprés. Si la densité (4 20° C) est inférieure &
1,10 dans un ou plusieurs éléments, la batterie
est & remplacer,

Nota : Le circuit de charge ne peut 6ire
contrlé gu'avec une batterle correctement char-
gée (densité de 1,26 4 1,28).

1*) CONTROLE DE LA TENSION DE CHARGE

Si malgré une batterie en bon état, celle-ci ne
tiont pas la charge, vérifier la tension de charge
A 'alde d'un voltmatre branché en paralléle aux
bornes de la batterle, Si nécessaire, utiliser une
batterie neuve pour que ce contrble soit valable :

- Tension normale : 13,5 V mini a 5 000 tr/min,

Sl la tension est trop laible, faire le contrble
sulvant :

= Avec un fil auxiliaire, relier & la masse la vis de

fixation commune au régulateur et au porte-

balais (borme du régulatour repérée “F' dans les

dessins joints & ce chapitre).

« Démarrer le moteur et mesurer la tension aux

bornes de a batterie :

- Sl la tension @st supérieure & 14,5 volls, véri-
fier lo régulateur,

- Si la tension demeure Inféricure & 13,56 volts,
vérifier les balais, les enroulements de lalter-
nateur el le redresseur,

2°) CONTROLE DE L'ALTERNATEUR

a) Contréle des balais (Photo 74) :

« Oter le couvercle de l'alternateur.

« Déposer le porte-balais, simplement fixé par
trois vis. (Photo 74).

« Mesurer la longueur des balais,

- Longueur minimale : 4,5 mm.

Contrdle des bobinages du stator,
la dépose de ce dernier n'est pas nécessaire
‘ pour cetle operation.

{12V 3,4W)

Ampoule

cg/ Comimutataur

Source
d'allimenta-
tion en
courant
continu
variable

Testeur da pocho
{échelle: 25V CC)

Méthode de contréle du régulateur de tension :
F, Borne de bobine du rotor - 1G. Borne d'allumage - E. Mise & la masse.




Pour remplacer les balals, il est nécessaire
d'utiliser un fer & souder pour retirer les trois fils
du bobinage de stator {voir le dessin, repéres f)
et le fil posilif (repére 2).

b) Contrile du régulateur :

Pour procéder a ce contrdle, il vous faut dis-
poser d'une source de courant continu variable
de0a145Vv,

Pour ce fajre, utiliser par exemple deux batte-
ries de 12 V branchées en sérle ot d'un rhéostat
qui permette de régler cetle tension. Effectuer
les branchements comme indiqués sur le dessin
ci-joint. Deux contrdles doivent étre effectuds :

- Pour une tension de 12 V, la lampe témoin dolt
rester allumée (si l'ampoule ne s'allume pas,
remplacer le régulateur, sl I'ampoule s'allume,

asser au second test),

- Pour une tension de 14,5 V el haut dela, la
lampe témoin doit étre éleinte (sl I'ampoule
reste allumde, le régulateur est défactueux).

¢} Contrble des enraulements de I'alternateur :

1- Contrdle du stator :

* Débrancher le connecteur des fils de I'altema-
Iaur){liis rouge et otange qui sortent de l'alterna-
taur),

* Avec un ohmmaétre sélectionné sur I'échelle
x 14, relier deux par deux chacune des extré-

mités des trols fils soudés sur le redresseur cela
fait donc trois mesures. L'oshmmeétre dolt indiquer
un passage de courant avec un minimum de
résistance sinon il faut remplacer le stator,

2 - Contriile du rotor :

* Déposer le porte-balais comme expliqué pré-
cédemment,

* Avac un ohmmetre sélectionné sur I'dchelle
x 1.0, relier les deux bagues collectrices sur
lesquelles frottent les balais, Il doit y avoir pas-
sage de courant avec un minimum de résistance
sinon remplacer le rotor,

Contréler également la bonne iselation de
I'anroulement du rotor. Entre chaque bague col-
lectrice et la masse, I'chmmatre sélectionné sur
l'échelle x k & doit indiquer une résistance infl-
nie,

3 - Contrdle du redresseur ;

Important : Pour éviter toute détérioration du
radrasseur de courant, il faut veiller aux points
suivants :

= Ne pas créer de surcharge par un branche-
ment inapproprié,

= Ne pas croer un cour-circuit,

- Ne pas inverser le branchement des fils de la
batterie.

= Ne pas relier le circuit de redressement direc-
tement & la batterie.

Cale en bois ‘

Pl et

-
= =]
f e i
| e Cale en bois
Etau
Méthode de dépose du pignon
Ll Bl S e p———— e d'entrainement de ('alternateur,
Mettre le pignon dans un étau
B equipé de mords en bois,
@
Bague collectrice
P1
E
Identification des bornes du redresseur, '
e fo " (Masse) |

* Débrancher le connecteur des fils de l'alterna-
teur.

* Avec un ohmmetre sélectionnd sur I'échelle
xj)n. relier la borne B et la masse (E sur le des-
5,

* Refaire ce test, en inversant le branchement
de l'ohmmétre,

* Dans un sens, la résistance doit étre infinie, et
dans l'autre elle doit étre trés faible,

* Si le redresseur doit étre remplacé, ulillser un
fer a souder pour défaire ses connexions,

3°) DESASSEMBLAGE DE L'ALTERNATEUR

Ieﬂ\pn:»s dépose de lallenateur, procéder comme
sult

* Dans un étau muni de mordaches, serrer le
flasque ol sont logés les pavés de caoutchouc
ot retirer 'écrou en bout d'arbre,

* Raetirer le pignon, puis extraire le flasque
d'accouplement & l'alde d'un arrache-roulament,
Les pavés de caoutehoue seront remplacés s'ils
présentent des signes de faiblesse,

* Retirer lo couvercle de 'allernateur (irols écrous
borgnes).

* Dessouder les trois fils du redresseur, ainsi
que le fil rouge,

* Retirer leurs trois vis de fixation et enlever la
porte-balais et la redresseur,

* A l'autre extrémité de I'alternateur, retirer les trols
vis & t8le cruciforme et récupdérer leurs joints
toriques.

» Separer |e stator et son couvercla,

* Chasser le rofor A la presse,

* Extralre les roulements & l'aide d'un arrache &
griffes. Les roulements devront étre remplacés.

Branchement
des cosses de lalternaleur
avec les bornes (2)

de la batterfe et (1)

du bobinage de stator,

Nota : Les roulements de I'alternateur ne sont
pas de dimensions courantes, et il est done pra-
tiguement obligatoire d'utiliser les roulements
d'origine qui sont & commander auprés des
concessionnalres de la marque,

Au réassemblage, respecler les points sui-
vants

- Remplacer la joint & lévre du stator.

- Remplacer les [oints toriques,

~ Mettre du produit frein-filet sur les trois vis de
I'entretolse de maintien du roulermnent.

- Serrer I'écrou en bout d'arbre de rotor au cou-
ple de 6,0 m.daN,

Circuit d’allumage

1°) CONTROLE RAPIDE DU CIRCUIT D'ALLUMAGE

Remarque : Les bobines d'allumage étant &
double sorlle du secondaire, l'allumage dos bou-
gies se fail par paire sur les cylindres 1-4 et 2-3.
Une seule bougie ou antiparasite défectueux
(courant ne passant plus) provoquera done un
défaut d'allumage sur deux cylindras, Donc en
cas de défaut d'allumage sur deux cylindres,
commencer par remplacer les bougies et, au
baesain, les antiparasiles correspondants. S'il n'y
a pas d'amélioration, contréler les éléments du
circuit d'allumage comme décrit cl-aprés,

a) Contriles préliminaires :

Contrdler d'abord le bon réglage de 'alluma-
ge et le bon état des bougies,

Sl un défaut d'allumage persiste, effectuer les
controles préliminaires suivants |
1) Vérifier toutes les connexions du circuit d'allu-
mage.

2) Vérltier I'dlat de charge de la batterie (tension
ot densilé).

3) Vérifier que le fusible principal n'a pas sauté,
4) Verifier 'élat du fusibla repéré « Ignition «.

§) Vérifier la tension d'alimentation aux deux
bobines HT moteur tournant sans débrancher

Contréle
des rdsistances
d'une bobine

d'alfumage

& l'aide

% d'un ohmmétre
N (lel contrdle
du secondaire
entre les deux
capuchens
de bougie).




las fils primaires des bobines a |'aide d'un volt-
métre dont les sondes touchent les fils
orange/blanc et nolifjaune (cylindres 2 et 3), puis
los fils orange/lanc et blanc (cylindres 1 et 4). Sl
la voltmétre Indique une valeur negaive, inver-
ser le branchement des sondes sur es fils,

2°) CONTROLE DES BOBINES D'ALLUMAGE

« Oter lo réservolr & essence qui masque les

bobines.

« Débrancher les fils de bougie et les fils d'ali-

mentation,

« Avec un ohmmétre, mesurer la résistance des

enroulements :

~ Enroulement primaire : 2,0 & 4,0 @ entre les
doux petites cosses plates.

- Enroulement secondaire @ 30 a 40 k& enire
les douy fils de bougies avec antiparasites.

3%) CONTROLE DU CAPTEUR DE L'ALLUMEUR

- Déposer la selle at débrancher |a prise multiple
rellant I'allumeur au boitier d'allumage.

« Mesurer la résistance de I'enroulement du cap-
teur entre les fils vert et noir & I'aide d'un ohm-
métre sélectionnd sur I'échelle x 100 € . La
résistance doit &tre & 20°C de 135 & 200 €.

Conirile
de fa résistance
du capteur d'allumage.

de fa résistance

dos enroulfernents

| primaire (en £)
ot secondaire (en k).

‘ Méthode de contrble

4°) BOITIER D'ALLUMAGE

Si un défaut d'allumage persiste alors que lo
clrcuit d'allumage semble sans défaut, rempla-
car le boitler d'ﬂllumage pour voir 5i c'est lui qui
st & l'origine de ce dofaut, Cette méthode n'ast
pas a la portde du particulier, & molns de connai-
fre un autre proprictaire de GSF qui acceple de
préter son boitier.

Les professionnels de la marque dispose d'un
appareH spécifique pour contrdler le boitier
d'allumage digital & microprocesseur qui équipe
cos modéles de GSF. La référence Suzuki de
cot appareil @s1 09931-94480.

5‘2 CONTROLE DU CAPTEUR DE POSITION
DE PAPILLON DE GAZ

A l'alde d'un oshmmatre (plage x 1 kW) mesu-
rar la résistance entre les deux fiches extemes
du caplour aprés dépose du chblage (voir des-
sin) mals sans déposer le capteur.

_ La résistance doll étre comprise entre 3,5 et
6,5 ki

Contrdfe de la résistance
du capteur de position

= —— = ———y

—_—
—_—
L_i____.____.___k,

des papfilons des gaz. |

Circuit de démarrage

1) DEPOSE - REPOSE DU DEMARREUR

« Dabrancher la batterie.

« Déposer ['alternateur, ce qul nécessite aupara-
vant de retirer le couvercle de pignon de sortie
de boite.

« Dobrancher 1o fil du démarreur, retirer ses
deusx vis de fixation et le déposer.

A la repose, les vis fixant le démarreur dol-
vent recevolr du produit frein-filet. La batterie ne
sera branchée qu'en dernier,

2‘;] BENTRQLE RAPIDE DU FONCTIONNEMENT
DU DEEMARREUR

Si le démarreur refuse de fonctionner alors
que la batterie est correctement chargée, faire
les contrbles sulvants pour savoir si le démar-
reur est hors d'état ou non.

+ Vérifior si le voyant de point mort s'allume. Si
ce n'est pas le cas, verifier i le fil de son contac-
teur est bien branché.

- Vérifier si les contacteurs suivants sont bien
branches et qu'lls sont en bon état ;

-~ Contacteur de béquille latérale.

- Contacteur principal.

- Contacteur d'arrét d'urgence.

- Contacteur d'embrayage.

« Vérifier que le fusible principal et le fusible

(IGNITION) n'ont pas sauté,

« Sur le démarreur lul-méme, s'assurer du bon

branchement de son cable d'alimentation.

- Déposer la selle et la batterie pour accader au

relals du démarreur.

« Avec des fils suffisamment gros, reller la batte-

fie A ses fils en velllant 4 ne pas inverser los

polarités, le () se branchant sur le fil de masse,

ol le (+) se branchant sur le fil rouge.

« Dégager les capuchons masquant les bornes

du relals et, avec un fil de trés grosse section,

relier les deux bornes, ce qui met le demarraur

on alimentation directe.

~ i le démarreur tourne, il est donc en bon atat |
contréler alors le circull de démarreur (relais,
contacteurs, fils).

_Si le démarreur ne tourne pas ou Irés faible-
ment, le damonter pour |'examiner.

Attention :. Ne pas faire de court-circuit en
touchant une masse de la moto au risque de
détériorer les diodes du redresseur.

4°) CONTROLE DU DEMARREUR

a) Contrile des balais ; '

- Retirer les deux longues vis assemblant le
démarreur,

« Débolter le couvercle du démarreur qui vient
avec la glatlna porte-balais.

« Contrbler la longueur des balais :

-~ Longueur limite : 6 mm.

Nota :. L'un des balais (le positif) est solidaire
de la borne d'alimentation du démarreur et
I'autre {le négatif) est fourni avec la platine.

Si les balais ne semblenl pas usés, faire les
contréles suivants :

~ Avec un ohmmétre ou une lampe-témoin, vérl-
fler que la résistance est nulle entre le balal
positif et la borne d'alimentation ; par contre
ella doit étre infinie entre la borne et la platine.

- Pour la balal négatif, vérifier que la résistance
ast nulle entre lul et la platine.

b) Controle du collecteur et du rotor :
Sortir le rolor el faire las contrbles suivants

1)

~'Veérifier la profondeur des rainures du collec-
tour ; en-dessous de 0,2 mm, les fraiser comme
expliqué dans le "Lexique des méthodes”, au
mot “Démarreur” (pages en fin d'ouvrage).

- Lorsque le collecteur est encrassé, passer un
chiffon imbibé d'essence puls l'essuyar.

2)

~'Contrdler les spires du rotor & l'alde d'un ohm-
matre,

_ En touchant chague lamelle et le moyeu du
rotor, la résistance dolt étre Infinie, prauve
d'une bonne Isolation des splres avec la masse.

_En touchant deux lamelles la résistance dolt
atre pratiguement nulle.

¢} Réassemblage du démarreur ;
Obsarver les points suivants :
~ Attention & ne pas endommager le joint a lavre
du couvercle arriére du démarraur | recouvnr
los cannelures du rotor avec du ruban adhasi,
- La platine porte-balais se positionne en ali-

LAME T |
@ Methode
"‘“‘*--i de contrdla
de la profondeur
deg rainures

/ du collecteur
de démarreur (A),

Contrile
de la résistance
des spires

du collecteur -
da démarreur a 'aide d'un ohmmetre.

e T T 1 T




gnant son encoche rectangulaire avee un bos-
sage du boitier,

- Aligner les deux traits-repéres du couvercle
avant avec le repére carré du boitier,

5°) RELAIS DE DEMARREUR

Lorsqu'on appuie sur le bouton de démarrage
on doit entendre un claquement dans le relais,
¢o qui prouve le bon coulissement du noyau
plongeur,

Si malgré cela, le démarreur n'est pas alimen-
16, il faut s'assurer que les contacts inlernes au
relais ne sont pas brilés, Pour cela, ratirer las
cébles d'alimentation du démarreur au niveau du
ralais et brancher sur les bores du relais un
ohmmétre sélectionné sur x 1 £, puis appuyer
surle bouton de démarrage.

La résistance dolt étre trés faible 1 3 4 5 Q |
Sinon remplacer le relais,

D—@

{1
S

-~

Méthode de contrdle
de la réststance du relals de démarreur :
Tatz: Bornas +"

Circuits divers

af "="do la batterie.

Equipements divers

1°) ELEMENTS DE SECURITE
SUR LE CIRCUIT DE DEMARRAGE

a) Diode :

La diode de sécurité da démarrage se trouve
devant la boite & fusibles (sous la selle),

* A l'aide d'un ohmmélre sélectionné sur I'échelle
%18 toucher simullanément les bormes 1 ot 2
puis les bornes 2 et 3 de |a prise de la diode
(volr le doessin). Lire la résultat puis inverser le
branchement de 'ohmmetre,

Pour chacun de ces branchements, on dolt
enregistrar un passage de courant dans un sens
el une résistance infinle dans I'autre sens sinon
iHaut remplacer la dioda,

b) Contacteur de béguille latérale :

Apros débranchement des fils du contacteur,
vérifier avec un ohmmetre entre le vert et lo
nair/blanc que :

- le courant passe, béquille relevée ;
- lo courant ne passe pas, béquille abalssée,

Contréle de fa diode de sécuritd
‘ de démarrage (voir loxte).

t) Contacteur de point mort ;

Boite de vitesses au point mont, il doit y avoir
continuité entre le fil bleu débranché du contac-
teur el le plot central du contacteur,

i) Relais de béquille latérale :

Le relais de béquille latérale est situé sous lo
support de balterie.

Apres son débranchement, vérifier 4 I'alde
d'un chmmeétre qu'il y a une parfalle isolation
ontre les bornes 1 et 2 (voir le dessin). Ensuile,
an alimentant lo relals en courant conlinu de 12
V (courant de batlerie), posilif sur la bore 3 ot
nigatil sur la borne 4 (voir le dessin), I'shmma-
tre ne doit enregistrer aucune résistance entre
les bornes 1 el 2,

Identification
de l'ernplacement des fiches
pour e contrdle du relals

| de contacteur de bequille latérale.

1°) INDICATEUR DE NIVEAU DE CARBURANT

Pour tester lindlcateur de jauge de carburant,
deux controles peuvent étre effectués. Aprés
avolr débranché le connecteur du réservoir de
carburant, procéder comme sult ;

- 1% tast:

* Connecter un (i volant (shunt) entre les fils
noir/blanc et jaune/noir venant du circuit princi-
Fal. Lorsque e commutateur d'allumage est sur
‘On", lindicateur de niveau de carburant dolt
Gtre sur "F",

- 2™ test :

Ge second controle permet de vérifier la préei-
sion do l'indicaleur de niveau sur les positions
"plein” et "vide". Par contre, ce test ndcessite da
possader une seconde jauge de carburant,

* Débrancher la batterie,

* Connecter votre seconde jauge de carburant,

= Brancher un ohmmeétre enlre les fils nolr/blanc

el jaune/noir,

= En position réservoir vide “E" (voir dessin ci-
Jjoint), la résistance dolt étre de l'ordre de 103 a
117 Q et 'aiguille de 'indicateur doit éire sur "E",

- En position réservoir plein “F", la rosistance
dolt étre de I'ordre de 1 a4 5 © et I'aiguille de
l'indicateur de niveau sur "F",

= 5i ce n'est le cas, remplacer I'indicatour de
niveau de carburant,

2") JAUGE DE NIVEAU DE CARBURANT

Aprés dépose de la jauge (maintenue par
cing vis au réservolr), conltrbler la résistance de
la jauge de carburant en position *E" (vide) at "F"
{plﬂin?,

* Brancher un ochmmétre entre les fils noirblanc

el éaune!noir de la fau?e.

= En position réservoir vide “E" (voir dessin ci-
Joint), la résistance doit étre de l'ordre de 103
a7,

- En positlon réservolr plein “F", la résistance
doit étre de l'ordre de 1 4 5 0,

- Si ¢e n'est le cas, remplacer la jauge de
niveau de carburant.

Réservoir
HH“\__/

1" lost de contrdle de la jauge de carburant ‘
‘ an shuntant les fils de la fauge.

2 fast de conlrdle

- E (vide)

de la jauge

a l'aide d'une jauge neuf,
our ce test

i n'est pas nécessaire |
de déposer lp /m.-ge on place ‘

dans le résarveir do carburant,

Méthode de contrdle de a résistance ‘
de fa jauge & carburant |
an pasition réservolr plein

PUis réservair vide,
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‘ SCHEMA ELECTRIQUE DES SUZUKI “1 200 BANDIT" MODELES N ET S

1. Tableau de bord (S. Compleur do vitesse - T. Compte-tours - TU. Indicaleurs do changamant de direction droit et gauche - H. Indicaleur de ploin phare - O. Témoin d'alerte de pression d'fiuile -
N. Témoin de point-mert - F, Indicateur do jauge de carburant) - 2. Confacteur A clé - 3. Contacleur d'éclairage au guidon droft - 4. Coupe circuit d'allumage au é;ufdon droif -
&. Contacteur du démarreur au guidon droit - 6. Contacteur sur frofn avant - 7. Bobines d'aftumage - 8. Jauge de carburant- 9.Capteur de position des papilfons de gaz - 10, Gontacteur de lrein arrfere -
11, Diode - 12, Relais du contacteur sur béquille latérale - 13, Relais des clignotants - 14. Boiller daliumage - 15, Clignotant arrtere droit - 16, Feu stop et rouge arriere - 17, Eclairage de la plaque de police -
‘ 18. Clignotant arriére gauche - 19, Batterie - 20. Helais du démarreur avec fusible pn‘ncif:m (A) - 21, Démarreur - 22. Boitler de fusibles (A. Phare route - B. Phare code - C. A.’fuma?& - D. Clignetanis -
E. Feux arriére) - 23, Contactour sur héquille fatdrale - 24, Capleur d'allumage - 25, Alternateur - 26. Contacleur de point-mort = 27. Manoconlact de pression d'huile -
28, Contacteur sur poignee d'embrayage - 20, Inverseur code/phare - 30, Contacteur d'appel de phare- 31, Contacleur des clignotants - 32. Contacteur des 'averiisseurs sonore -
‘ 93, Avertisseurs sonores (sur modele N : 2 averlissours - sur modeéte 1 sout) - 34. Clignotant avant gauche - 35. Feu de position - 36. Phare - 37. Clignotant avant droit.



CADRE

1. Cadro -
2. Garnitures -
3. Vis de fixation -
4. Ecrous -
5. Vis de fixation -
6 ot 7. Paltes de fixation moteur
avant -
8. Ecrous -
8.4 11.Vis de fixalion «
12, Support -
13, Bague -
14.Vis do lixation -
15, Sitentbloc -
16. Vis de fixation -
17 ot 18. Gamitures supérieures
du cadre -
19, Vis de fixation -

S
Tog

20. Ecrou,

12
\?\%0_13
Ag

10 11

Fourche avant

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES
Pour les principes de contrdles, se reporter aux pages du "Lexique des méthodes", en fin d'ouvrage.

- Type de lourche : Télescopique a amortissement hydraulique SHOWA de & 43 mm.
- Viscositd huile : SAE 10.

= Quantité huile par élément élément (cm?) : 516,

~ Niveau huile fourche (mm) : 99 mm

~ Long. mini. ressorts {mm) : 362,1 mm,

(") Le niveau d'huile se mesure par rapport & I'extrémité supérieure de I'dlément, dlément complé-
lement enfonce et sans ressort,

COUPLES DE SERRAGE (m.dal)

- Vis hoxacaves de fixation des pipes d'amor-tissement : 2,0 (avec produit frein-filet),
= Bouchons supérieurs des éléments : 2,3,

= Vis de bridage du té supérieur : 2,3,

~Vis de bridage du té inférieur ; 2,3,

= Vis de bridage du guidon : 2,3,

- Vis de bridage de laxe de roue : 2,3,

- Ecrou de support de guidon : 4.5

- Axe de roue ; 10,0,

- Vis de bridage de I'axe de roue : 2,3,

- Fixations étrlers de frein ; 3,9,

1°) DEPOSE ET REPOSE DES BRAS DE FOURCHE

a) Dépose ;

= Sur le modéle 1 200 S, retirer le carénage de
téte de fourche,

I' P;ﬁtucher les étriers de frein avant (voir plus
oin).

* Déposer la roue avant (se reporter au chaplitre
"Entretien courant"),

= Déposer le garde-boue avant (4 vis) puis le
pontet rigidilicateur (4 vis),

* Déposer lo guide cible de compleur de vitesse,
* Débloquer seulement sans les retirer les bou-
chons supérieurs des éléments de fourche, si
vous devez désassembler la fourche ou simple-
ment la vidanger.

* Desserrar les vis de bridage du "T" supérieur
de fourche,

« Dosserrer les vis de bridage du "T" inférieur,
-hDéposmr par le bas chaque élément de four-
che.

b) Repose (Photos 94 et 95) :

A la repose des dléments de lourche, procé-
der dans l'ordre suivant ;

1 - Enfiler chaque élément de fourche dans los
tés de direction jusqu'a ce que la partie supo-
rieure du tube de fourche (sans son bouchon)
soit au méme niveau que la face supérieure du
16 supériaur,

2 - Les elements atant enfilés dans les tés dans
la position indiquée ci-dessus, serrer simplement
les vis de bridage du 1é inférieur pour immobili-
ser les éléments.

3 - Serrer les bouchons supdéricurs des dléments
au couple suivant : 2,3 m.daN,

4 - Pour élre assuréd que les tubes sont bien
positionnés I'un par rapport & lautre, enfiler laxe
de roue et réajuster au besoin la hauteur d'un
des dlémenls aprés dessarrage des vis do bridage

FOURCHE
10t 2. Fourreau
de fourche
gauche et droit «
3, Bague
7 do coulissoment -
6

it 4. Slage
i de joint & %w& -

5 5. Joint & lévre -
4 —

5
10

6. Clip -

7. Cache poussiore -
8. Tube de fourche -
9, Bague
de coulissement -
10. Cdne de rebond -
11. Rondetle
d'étancheité -

12, Vis hexacave -

. Pipe
damortissement -
14, Ressort de fourche -
15, Sidge de ressort «
16. Entretoise -
17. Ecrou -

18. Sidge d'eniretoise -
19, Bouchon
de lube de fourche -
20. Joint torique -
21, Vis de réglage
du tarage de ressort
de fourche -
22, Joint torique -
23, Vis de bridage
d'axe da roue,




du té inférieur, Resserrar enfin les vis du "T"
inférieur au couple de : 2,3 m.daN,

§ - Bloquer les vis de bridage du “T" supérieur
au couple de : 2,3 m.daN

Z‘LD?IESSEMBLAGE ET ASSEMBLAGE
D'UN ELEMENT DE FOURCHE

a) Désassemblage :

Procéder comme sult pour chaque élémeant
de fourche aprés dépose de ce darnier :

+ Déwvisser complétement le bouchon de tube de

fourche (desserré préalablement). Ce dernler de

part le systome de réglage du tarage de ressort
est encore solidaire de la tige interne. Désoli-
dariser ces derniers de la maniére suivante :

- Débloguer le contre-acrou de la tige interne.

- Puis tout en maintenant | 'entretoise interne du
falt du ressort de fourche, dévisser le bouchon
de tube Gquipé de la vis de réglage du tarage
de ressort,

« Retirer la rondelle servant de slbge supérieur &
l'entretolse,

* Récupérer l'entretoise puls la sibge du ressort,
« Enlever le ressort do fourche,

* Retourner le bras de fourche au dessus d'un
réciplent afin de le vidanger,

* Manoeuvrer a plusieurs reprises le tube de
fourche pour vider complétement I'élément de
s0n huile.

* Immobiliser le bras de fourche dans un étau
oquipé de mords doux, puis débloquer la vis
hexacave de pipe d'amortissement,

Nota : Pour débloguer la vis d'assemblage &
téte hexacave & la base de chaque fourreau,
immabiliser la pipe d'amortissement en installant
le ressort de fourche el son entretoise (sans
oublier la rondelle siége de 'entretoisa) puis
mettre an place le bouchon de fourche, La
fourche installée dans un élau, équipé de mords

doux, par une tiers personne, failes comprimer

la fourche puis @ laide d'une clé & choc davisser
la vis hexacave,

+ Sortir la pipe d'amortissement équipé de |a tige
interne et du ressorl de butée,

+ Enlaver le cache-poussiéres et lanneau d'arrét
de joint & lévre

« Separar le twbe du lourche du fourreau,

« Récupdrer lo cone de butée,

Nota : Pour le romon!.ﬂ;?a pravoir obligatoire-
ment des bagues de guidage neuves, des joinls
& lbyre de fourreau neufs ainsi qu'une nouvelle
rondelle d'é@anchiité pour chacune des vis hexa-
cave,

d) Gonlriles :

- Varifier I'état de surface de la pipe damortis-
sament et son degré d'usure,

- Varifier I'état de surface du tube et du four-
reau,

= Vérifier que la longueur libre des ressorls ne
s0it pas inférieure a : 362,1 mm,

- Remplacer fous les éloments prasentant des
rayures, ou des traces d'usure importanies.

¢} Réassemblage de chaque élément de fourche :

* Nettoyer toutes les pléces.

* Maintenir le tube du fourche verticalement et
nettoyer la ralnure de la bague métallique, poser
cette derniére & la main, altention de ne pas
andommager le revétement Téflon de cetle
bague.

* Introduire la pipe d'amortissement dans e tube
de fourche, Installer le cdne de butée.

* Enfiler I'ensemble plga d'amaortissement - tube
de fourche et cone de butée dans le fourreau,

* Fixer la pipe d'amortissement avec la vis hexa-
cave gul doit étre enduite de produit frein filet,
Ne pas oublier la rondelle d'étanchéité de la vis
hexacave qui devra étre impdrativement neuve.
La vis hexacave est serrée a 2,0 m.daN,

Mise en place

de fa bague

de coulissement
ou du foint & livre
de fourreau

a laide

de foutil Suzuki
ot d'un masse
d'inertie,

Assemblage
du fourreau
de fourcho :

1. Bague

de coufissament -

2, Siége |

de joint & fovre - |
4. Joint & lovre -
4. Clip -
5. Cache poussidre.
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* Equiper le fourreau d'une bague de coulisse-

ment neuve, la mettre en place avec |'outil

Suzukl n” 08940-62860, meltre ensuile en place

la piéce de retenue de joint a lovre, le joint a

leévre, l'anneau d'arrét de joint & lévre et le

cache-poussiére,

= Dans chague tube, verser 516 ml d'huile de

fourche Suzuki n1 (SAE 10),

= Faire coulisser le tube dans son fourreau pour

bien pomper 'huile.

» Vérifler le niveau dans chaque tube, au besoin

ajouter ou retirer de I'huile.

- Niveau d'huile dans chagque élément (lube
enfonca sansg ressort) | 99 mm.

* Installer lo ressort ses spires les plus proches

tournées vers le fond du tube,

« A l'alde de 'outil Suzuki (rélérence 09940-
52840) ou a l'aide d'une tige avee un alésage
tarauda, tirer sur la tige interne afin de l'extraire
au maximum,

* Installer le siége du ressort, puls l'entretoise
intarne et le siége de I'entreloise,

* Tout en maintenant la tige interna, retirer I'outil
ayant servi a |'étirer, assurez-vous da la présen-
co du contre-éerou sur la tige interne,

* Visser & fond le bouchon de tube de fourche
puis serrer sur ce dernier lo contre-gerou au cou-
ple de 2,0 m.daN,

* Visser le bouchon de tube de fourche sur le
tube lui-méme. Ce demier est serrd & 2,3 m.daN,

4

Colonne de direction

a) Réglage du jeu & la colonne :

Cette opération, qui doit étre effectuée avec
soin, est décrite au chapitre "Entretien courant”,

b) Dépose de la colonne de direction

* Déposer tous las élémants suivants ;
- le garde-boue et la roue avant,
- les élémenls gauche et drolt de fourche,

* Déconnacter le cable du compleur de vitesse,

* Surle modéle 5

- Déposer le carénage de (6le de fourche,

= Sur le modéle N :

- Relirer le phare puis déconnecter tous les fils
contenus dans le boitier de phare,

- Déposer le boilier de phare, les clignotants et
les deux supporls de phare,

* Refirer le céble du compleur de vitesse puis
déposer le complewr lui-méme,

= Retirer la vis de fixation du raccord en té du
gystema de freinage avant installé sous le "T"
inférieur,

= Retirer les vis de bridage du guidon sur le té
supérieur, dégager ce demier du té,

Important : falre atlention aux réservoirs do
liquide da frein et d'embrayage qui doivent rester
dans leur position initiale afin de ne pas couler,

= Oter 'derou supérieur de colonne de direction,
récupérar la rondell plate sous ce demier, puis
déposer la "T" supérieur, Le déboiter de quel-
ques coups de maillet,

« Tout en soutenant l'ensemble "T" inférieur el
colonne de direction, dévisser totalement I'écrou
a créneaux de réglage, puls laisser glisser 'ensem-
ble par le bas,

» Enlever le cache poussiare supérieur puis
déposer ci-ndcessaire le roulement supéreur, la
cage restant en place sur le cadre.

t) Contréle et remplacement des roulements :
Aprés nettoyage, vérilier le parfait état des

roulements @ rouleaux coniques. Si nécessaire,
extraire les deux roulements comme suit :

~ Sl ce n'est déja fait, déposer la roulement supé-
rleur,

- Le roulement inférieur s'extrait de la colonne
de direction en faisant levier avec deux tourne-
vis diasmétralement opposas pour la dégager
du “T" inférieur, Sl cela n'est pas possible, utlli-
ser un decolleur & couteaux du cammerce.

- Les deux cages externas des roulements se
chassent du cadre 4 I'aide d'un jet en bronze.

Inataller sur la colonne de direction le roule-
ment inférieur & l'aide d'un tube assez long d'un
diamétre équivalent a la bague interne de la
cage et en utilisant seit une presse, soll un mar-
teau assez lourd. Blen centrer le tube par rap-
port & la cage pour ne pas abimer catte derniére.

Nota : Pour dilater le roulement, on peut le
chauffer dans un four (60 & 80° C).

Remattre los deux chemins de roulements sur
le cadre a l'aide d'un poussolr d'un diamotre
énuivalent au diamétre externa des chemins,
S'assurer qu'ils sont remis bien & fond de loge-

Méthode de monm?o

des bagues de roulements

do colonne de direction /
sur le cadre,




ment, On peut aussi utiliser un outll composé
d'une tige filetée, d'écrous el de rondelles de
diamétre exterleur égal & celul des cuvetles {voir
dassin).

d) Repose de la colonne :

« Graisser les roulements avec une graisse de
bonne qualité,

* Enfiler la colonne dans le cadre.

» Remettre le roulement supérieur puis son
cache-poussiara.

* Remettre I'dcrou a créneaux el le serrer au
couple de 4,5 m.daN pour bien placer les roule-
ments. Pour cela, utiliser la clé & ergots Suzuki
(réf, 09840-14911) sur laguelle on peut monter
une clé dynamométrique. A défaut, se confec-
tionner un outil en sacrifiant une vielle doullle de
dimensions adoquates.

+ Faire pivoter la direction cing ou six fois, puls
desserrer |'écrou & créneaux de 1/4 4 1/2 tour de
maniére a ce que la direction pivole libremeant
mais sans jeu.

+ Pour le modéle N, présenter les supports de
phare puis installer le té supériaur.
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* Remonter provisoirement les ubes de fourche
|:}cur pouvoir centrer correctement le “T"  supé-
riaur,

* |nstaller I'dcrou de maintien de la colonne que
I'on serrera & un couple de : 6,5 m.daN,

= Ragler définitivement le jeu a I'aide d'un peson
4 ressort comme expliqué dans le chapitre
“Entretien courant”,

* Serrer définitivement les vis de bridage du té
supérieur.

= Pour les modéles N, installer tout les connec-
teurs électriques dans le boitier de phare puis
mattre en place le cible du compteur de vitesse
et pour finir le phare.

TES ET COLONNE
DE DIRECTION

1. Té inférieur et colonne -
2. Roulement
de colonne inférieur -
3. Vis de bridage -

4. Ecrou de réglage -
5. Cache poussiére -
6. Roulement de colonne
supdrieur -

7. Rondelle plate -

8. Ecrou de colonne -
9. Té supérieur -

10, Vis de br.‘dac,?o .

11. Brides inférieures de guidorn -
12, Bride supdrieures de guidon -
13. Vis de bridage du guidon -
14, Rondelfes -

15, Silentbloes suporieurs -
16, Silentblosc inférieurs -

17. Vis de fixation sur td sypérieur -
18, Bague -

19, Ecrous -

20, Obturateurs -

21 et 22. Support montés
sur tubes de fourche -

23. Guides -

24 ot 25, Supports de phare -
26, Vis de fixation,
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Suspension arriere

1°) DEEPOSE DE LA SUSPENSION COMPLETE

+ Déposer la roue arriére (volr le chapitre "Entre-
tien courant™).

*» Déposer |a selle et les caches latéraux,

+ Déposer le canter de chaine de transmission
secondaire,

* Au niveau de l'étrier, détacher la canalisation
de frein arrigre, ot avec un chilfon, entourer
I'extrémité de la canalisation pour éviter que le
liquide se répande.

+ Sortir cette canalisation hors de ses brides sur
le bras oscillant.

« Déposer I'étrier de frein (deux vis), ainsi que la
lixation avant du tirant de frein,

+ Retirer les fixations des biellettes du systéme
“Full floater" au basculeur ainsl que la fixation
inférieur de l'amortisseur,

* Détacher du cadre le basculeur d'amortisseur,
dGF?nFar ce dernier de la moto,

* Hetirer 'axe de fixation supérieure de I'amortis-
seur puls déposer I'amontisseur.

*» Déposer |'axe de bras oscillant aprés avoir reti-
1é son écrou,

» Sortir 'ensemble bras oscillant - biellettes.

* 5i les roulements ont simplement besoin d'étre
graissés, uliliser de la graisse a roulement de
bonne qualité,

2") REMPLACEMENT DES ROULEMENTS
ET ROTULES

Remplacer tout roulement ou rolule présen-
tant un jou excessif.

a) Montage supérieur de I'amortisseur :

Le montage supérieur de l'amortisseur au
cadre est réalisé sur une bague non rempla-
able, En cas de détérioration, il faut remplacer
lamortisseur complet,

h) Montage inférieur de I'amorlisseur ;

Le montage Inférieur de 'amortisseur est réa-
lisé sur roulement & aiguilles ot bague installés

dans le basculeur, Pour | extraire, utiliser I'outil
Suzukl n" 19923-73210 ou un extracteur & iner-
tie.

Pour le repose, vous aider des consells indi-
qués dans le paragraphe suivant.

11

AMORTISSEUR ET SYSTEME
“FULL FLOATER"

1. Ensemble basculeur «
2 & 4. Roulemenis & aiguilles -
5, Bague -

6. Vis de fixation -

7. Ecrou -

8 ot 9, Bagues -

10. Bipflettes -

11. Vis de fixation -

12, Ecrous -

13. Amoartisseur complel -
14 et 15, Vis de fixation -
16. Ecrous.
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t) Roulements a aiguilles d'axe de bras oscillant :

Pour les extraire, utiliser 'outil Suzuki
n® 09923-74510 ou un exiractaur & inertie, muni
de pinces extensibles.

A la pose des roulements neuls, observer les
points suivants

« Chauffer légérement le logement des roule-
ments (avec un pistolet a air chaud par exem-
ple).

* Orienter vers I'extérieur la face du roulement
margquée de ses références.

« Ne pas frapper directement sur les roulements
neufs mais interposer les roulements Usages,

« Les roulements dolvent &tre enfoncés a flaur
de logement,

Nota : Pour poser les roulements neufs, le
mieux est d'utiliser un outil semblable & celul
préconisé pour reposer sur le cadre les bagues
de roulements de colonne de direction (voir le
précédent paragraphe).

d) Roulement & aiguilles du basculewr :

Le remplacement de ces roulements est toul
# fait semblable & celul des roulements d'arlicu-
lation du bras oscillant en utilisant des extrac-
teurs de dimensions adéquates (voir précodem-
ment).

2) REMONTAGE DE LA SUSPENSION

S'aider des vues éclatées et coupes ci-join-
tes. Respecter les couples de serrage suivants :

- 5,0 m.daN pour |es fixations supérleure et infé-
rieure de l'amortisseur ;

- 7,8 m.daN pour les articulations des biellettes
ot du basculeur du méeanisme de suspension,
-10,0 m.daN pour |'écrou de I'axe de pivote-

ment du bras oscillant,

BRAS OSCILLANT

1. Bras osciffant -
2, Roulements & aiguille -
3. Roulements a aiguifies -
4. Bague Interme -

5. Bague -
6. Axe du bras oscillant -
7. Fondefle -
8. Ecrou -
9.0bturateur -

10. Plaque de protection
au niveau de la chaine
de transmission
secondaire -

11. Vis de lixation -

12. - 13, Carter de chaine -

¢ 14, Vis de fixation -
4&; fS.HDou.‘H? -
16. Rondelle -
,@ 24 22-23 17, Barre tirant de frein -
18 ot 19. Vis de fixation -
25 20. Ecrous -
21, Rondelfe -
22 et 23. Tendeur
de chaine secondaire -
24, Vis de tendeur -
25, Ecrous -
12 26, Plaque de protection -
27. Vis de fixation .
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Freinage

PRINGIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES (cotes en mm)

Pour las principes de contrble, se reportor
aux pages du “Lexique des méthodes”, en fin
d'ouvrage.

* Maitre-cylindre avant ;

- Algsage : 15,870 4 15,913,

- 1 piston ; 15,827 & 15,854,

* Maitre-cylindre arriére :

- alésage | 12,700 4 12,743,

= [ piston : 12, G57 & 12,684,

* Elriers avant :

- Alésages : Primaire : 30,230 4 30,260,
Secondaire ; 33,960 4 34,010,

= ¢ pistans ; Primaire : 30,160 & 30,180,
Secondalre ; 33,878 a 33,928,

= Elrier arriére

- Alésages ; 38,1680 & 38,256,

- [ des pistons : 38,098 4 38,148,

= Epaisseur des disques avant ;

- Standard : 4,5 + 0,2,

= Limite : 4,0.

* Epaisseur du disque arrigre ;
- Standard : 5,0 £ 0,2,

- Limite : 4,5.

* Voile limite des disques : 0,30,

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

- Vis M10 des raccords Banjo : 2,3,

- Vis de fixation des élriers avant : 3,9,

- Wis de lixation de ['étrier arriére ; 2,5,

- Vis d'assemblage des 1/2 étriers avant et
arriere : 3,0

= Vis de purge : 0,8,

~ Axe de maintien des plaquettes avant : 1,8,

= Vis de lixation des disques : 2,3 avec prodult
frain-filet,

- Vis de bridage du maitre-cylindre
avant : 1,0,

Précautions ‘;!nrttcnllﬁres en cas d'intervention
sur les circuils de freinage

- Eviter do laisser couler du liquide sur las par-
ties métalliques, peintes ou chromaes, car
elles seraient oxydées,

- Neltoyer les pieces exclusivement avec du
liquide de frein répondant & la norme DOT 4, le
cireult de freinage doit étre rempli avec un
liquide de méme norme.

~ Ne pas oublier de purger I'alr du circuit aprés
remontage (voir le chapitre "Entretien courant”),

Nota : Suzukl préconise le remplacement des
canalisations de frein tous les quatre ans,

FREINAGE AVANT

1°) MAITRE-CYLINDRE DE FREIN AVANT

Un maitre-cylindre doit éire désassemblé par
exemple, en cas de fuite, pour remplacer 'ensem-
ble piston-coupelles.

+ Détacher le contacteur de stop lixé sous le

maitre-cylindre,

= Vidanger le réservoir séparé comme suit :

- Dévisser le couvercle (2 vis) puis retirer la
membrane avec son support el vider le liquide
de frein dans un récipient propre a l'aide d'une
pipette,

* Débrancher la canalisation & 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 l'attachant parfaitement dans cetle posi-
tion puis entourer son extrémité d'un chiffon,

= Déposer le maitre-cylindre,

* Retirer le levier, avec son systome de rdglage.
+ Oter le cache-poussitre,

* Avec des pinces & circlips fermantes, dler e
circlip de maintien et sortir 'ensemble piston-
coupelles-ressort {le piston neul est fourni équi-
pé de ses coupelles).

Nota : Si l'alésage du maitre-cylindre est
rayd, le remplacer. Toujours |ubrifier les pidces
neuves avec du liquide de frein neuf,

A la repose du mailre-cylindre sur le guidon,
orlenter correctement son demi-paller de fixa-
tion, Inscription "UP" vers le haut, la partie infé-
riaur de la bride du maitre eylindre alignée avec
le coup de pointeau sur le guidon,

Aprés montage du maitre-cylindre sur le gui-
don, serrer les vis de bridage de maniére que le
jeu de sarrage entre bride et maitre-cylindre se
trouve sur la partie basse. Les vis sont serrées &
1,0 m.daN.

2") ETRIER DE FREIN AVANT

Nota :. Si I'on ne dispose pas d'air comprimé
pour chasser les pistons, déposer les plaguettes
et actionner doucement le levier de frein pour
sortir les pistons que l'on retirera entibrement
aprés ouverture de l'étrier,

Si l'on dispose de l'air comprimé, procéder
comme suit ;

* Ratirer les plaquettes de frein,

MAITRE-CYLINDRE
DE FREIN AVANT

1. Necassaire do réparation -
2. Membrane d'élanchéitd -
3. Plaque de maintien
de la membrane -
4, Couvercle -
5. Vis do fixation -
6. Bride -
7 et 8, Vis de bridage -
9. Protocletr,

= Débrancher la canalisation de I'étrier. Pour

cela, libérer le raccord aprés avoir retiré sa vis,

« Déposer |'étrier,

* Retliter les vis d'assemblage de I'dtrier {4 vis),
Récupérer les deux joints toriques qui seront rem-

Elacés impérativement par des neuls a 'assem-
lage des demi étriers, ;

= Installer les demi étrlers sur un établi, interca-

ler un chiffon entre ce dernier et le demi étrier

(pistons dirigés vers la table de I'dtabli. Chasser

les pistons en soufflant de l'air comprimé dans
les orilices d'alimentation. Ne pas uliliser une
trop forte pression d'air,

ETRIER DE FREIN AVANT

1. Jeu de pistons avec foints -

2. Jeux de joints d'étanchéité

de membranes cache poussiere

ot de foinls toriques d'assemblage -
3. Jeu de plagueties

avee support métallique antibruit -
4. Vis d'assemblage -

5, Ressort d'appui sous patins

6. Axa do maintien

des pfﬂguaﬂas do [rain -

7. Goupille fendue -

8. Vis de purge -

9. Capuchon de protection

de la vis de purge -

10, Vis de fixation de I"étrier de frein,

* Avee une fine pointe, retirer les anneaux anti-
pousslére et les oints,

Netloyer les pidces exclusivement avec du
liquide de frein ou de I'alcool & briler el rempla-
cer toute piéce endommagée ou uste,

* Introduire les pistons avec laur extrémité fer-

mée orlentée vers lo fond de leur logement.

* Meltre en place les nouveaux joints torigues

Euls assembler les demi étriers. Les vis d'assem-
lage se serrent & 2,3 m.daN,

= Purger le circuit comme expliqué au chapitre




“Eniretien courant” aprés remontage des élriers
de frein.

ol actionner doucement le levier de frein pour
sortir les plstons que ['on retirera antiéramant
aprés ouverture de I'étrier,

MAITRE-CYLINDRE DE FREIN

ARRIERE

1, Maitre-cylindre complet-
2. Necessafre de réparation -
3. Capuchon de protection -
4. Raccord sur pédale de frein -
5. Tige de poussde -

6. Ecrou de réglage -

7. Raccord -

8. Joint torique -

9, Vis de fixation -

10. Vis de fixation -

11. Bocale -

12, Membrane d'élancheite -
13, Couvercie -

14.Vis de fixation -

15, Vis de fixation -

16. Tuyau -

17, Agrafes -

18, Durit de frein -

19, Vis de raccord "Banjo” -
20, Rondelles cuvrds -

Si I'on dispose de I'air comprimé, procéder
comme suit |
- Débrancher la canalisation de l'étrier. Pour
cola, libérer le raccord aprés aveir retiré sa vis.
= Déposer ['étrier aprés avoir déblogué ses vis
d'assemblage, ce qui est plus facile lorsque
I'étrier est fixe au fourreau.
- Retirar les plaquettes de frein.
« Saparer les deux moitiés de I'étrler en ratirant
las daux vis d'assemblage. Le joint torigue d'étan-
chéité antre les deux demi étriers est & rempla-

3°) DISOUES DE FREIN AVANT

En cas de rayures excessives, d'usure trop
importante ou de volile supérieur & 0,30 mm,
remplacer les disques de frein.

Au remontage, mettre du produit frein-filat sur
foutes les vis de fixation el serrer ces derniares
au couple prescrit de 2,3 m.daN.

FREIN ARRIERE

1°L| DEPOSE ET DESASSEMBLAGE
DU MAITRE-CYLINDRE

- Déposer la salle ainsi que l'ensemble caches
latéraux de la moto. Retirer la vis de fixation du
réservoir de liquide de frein.

- Aprés avoir mis un chifton, débrancher la
canalisation du maitre-cylindre en défaisant son
racoord banjo.

- Désaccoupler la tige do commande de la poda-
le de frein.

- Retirer, sur la platine de repose-pied droite les
doux vis do fixalion du maitre-cylindre, Déposer
le maitre-cylindre.

= Oter le cache-poussiare, extraire le circlip et
sorfir la tige te poussée, le piston el sen ressort,

cer,

« Chasser les pistons en soufflant de I'air compri-
mé dans les orilices d'alimentation, avec les pra-
cautions suivantes

— Envelopper les demi-étriers dans un chiffon,

— Ne pas ullliser une trop forte pression d'air,

« Avec une fine pointe, retirer las anneaux anti-
poussiére et las joints.

« Netloyer les pi¢éces avec exclusivement du
liquide e frein ou de I'alcool A briler et rempla-
cor toute piéce endommagée ou uséae,

« Introduire les plstons avec laur extramité fer-
mée orientéa vers le fond de leur logement.

« Reassembler I'étrler apras avolr mis un joint ‘

21, Axe -
22, Rondelle plate -
23, Goupllle fendue,

torique neut au niveau des passages de liquide
de Irein. Respecter les couples de serrage don-
nés dans lo tableau en téte de paragraphe “Fral- ‘

j;)

nage"

- Procéder & lnverse pour la réassemblage ol - Remonter les plaquettes de frein puls purgar le
lo remontage du maitre-cylindre, circult comme expliqué au chapitre “Entretien
courant”, ‘
z? DEPDSi ET DESASSEMBLAGE
DE L'ETRIER ARRIERE 3°) DISQUE ARRIERE ‘
Nota : Si I'on ne dispose pas d'air comprime Les controles et les précautions de montage
pour chasser les pistons, déposer les plaguettes sont las mémes que pour les disques avant, ‘ 20

ETRIER DE FREIN ARRIERE ‘

1. Jou de pistons avec joins -
2. Joux de joints d'étanchdlte,
de membranes cache poussiore ‘

ol de joint torique d'dtanchéité
ontre demi-éliters -
3. Jou de plaquettes de frefn - !
4. Vis dassemblage des deux demi diriers - ‘
5. Ressorts d'appli sous plaquettes -
6. Axes de maintien des plaquottes de frein -
7. Agrafe de maintien des axes ‘
dans leur fogement -
8. Cache -
9. Vis de purge -
10. Capuchons de protection
de la vis de purge -
11 et 12. Plaqueties antibruit-
13, Vis de fixalion de l'étrier.




Roues

* Placer des cales de bols sous les rebords de
jante pour ne pas les marquer.

* A l'aide d'une longue tige de métal tendre ot
d'un marteau, chasser les roulements de [nté-
rieur vers |'extérieur,

1°) DEPOSE ET REPOSE DES ROUES

Sa reporter au chapitre "Entretien courant”,
Cartaines précautions y sont Indiquées, ot Il y
figure une vue éclatée des roues,

Nota : Toul roulement déposé doit étre rem-
placé par un neuf. Au besoin, chauffer le loge-
ment des roulements pour faciliter leur rempla-
cement. Taujours frapper alternativerment sur
deux points opposés du roulement pour duiter
de le bialser.

2°) ROULEMENTS DE ROUE

Ces roulements doivent étre remplacés lorsque
la roue prend du jeu sur son axe et tourne en
acerochant,

Viérifier le bon état des logements de roule-
ments dans le moyeu, Si au démontage, leur
surlace a 6té lgarement endommagée (rayures

a) Roue avant ;
* Déposer la roue et retirer les disques de frain,

Gauch = Droit

Roulament d
gauche (neuf)

Bague

ant

Roulemaent d
gauche (neuf)

ou bavures finas), polir sans excés avec du papier
& poneer trés fin, imbibé d'huile,

Enduire de graisse les roulements neufs et
las falre pénétror dans leur logement & 'alde
d'un malllet et d'un tube venant prendre appul
sur la cage externe du roulement, Ne jamais
frappar sur la cage interne, ce qui endommage-
rait le roulemant, et prendre soin de ne pas le
monter de travers,

Attention : Respecter les points suivanis ;

- Le cOtd avec flasque d'étanchéité doit btre
tourné vers l'extérieur,

- Poser en premier le roulement gauche, ¢'est-a-
dire le roulemant coté prise de compteur.

Gauche -g————— Drolt

d'éearte.

Roulement
réutilisable

Montage des roulements

Q;J-vcg oty e
Mandrin da Mandrin de
pose de pose da
Roulement roulement roulament
réutilisable Roulement Roulement
réutilisable . \hde droit
J (neuf)
e Jou
Gauche ¢= =2 Droit Gauche <= = Droit
|
Montage des rotlements
| @3 de roue arriére,
Mandrin de
poso de

roulemant

A la repose des disques, ne pas les interver-
tir. En cas de doute, se reporter aux vues édela-
tées en lin du chapitre “Entretion courant”,

b) Roue arriére :

* Déposer |a roue arriére,

* Deéposer e disque de frein,

* Séparer la couronne dentée et le porte-couronne
du moyeu de roue.

* Extraire le joinl & lovre du porle-couronne, si
I'on veul remplacer son roulement,

* Remplacer les roulements de la méme maniére
que pour la roue avant en notant les polnts sui-
vants

= Le roulement colé droit é'c(}lé disque) est & ins-
taller en premier (sa reférence tournée vers
I'extérieur de la roue). .

- Remplacer systématiquement le joint cotd rou-
lement droit.

Sl I'on remplace le roulement du moyeu de
couronne, |'équiper d'un joint neuf.

Classification documentaire
et rédaction
Serge Le Guyader.
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ALLUMAGE

Contréle a la lampe témoin

C’est un contrdle statique (moteur arrété)
que I'on peut effectuer sur les moteurs
équipés d'un allumage classique a rupteur.
Il 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 témoin s'éclaire au point
d'allumage, ¢est-a-dire dits que les contaclts
du rupteur commencent d se séparer, A ce
point précis, les reperes d'avance initiale
doivent correspondre. Pour les modeles
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 légere
baisse d'intensité lumineuse au point
d’allumage.

Contrdle a la lampe
stroboscopique

C'est un controle dynamique (moteur
tournant) pour tous types d'allumage
{classique ou électronique). Il porte sur
I'ensemble de la plage de régime, ce qui
permet de vérifier la variation d’avance a
[*fallumage. Dans sa version la plus
simplifiée, la lampe stroboscopique se
branche sur un fil de bougie. Plus
communément, la lampe stroboscopique
doit étre branchée sur une source de
courant (batterie ou secleur sujvant 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 clble d’adaptation ou, plus

simplement, griace a 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
contrble (repere 2), les reperes d'allumage
doivent correspondre. En accélérant, le
repere mobile doit disparaitre pour laisser
place & un autre repére qui correspond A
[‘avance maximale. Les données du
constructeur permettent de vérifier la
variation de "avance aux régimes prescrits
(fig. 2).

FIG. 1
REPERES
INDEX REPERE F D'AVANCE
REPERE F

REGIME DE  AVANCE  AVANCE MAXI
RALENTI  [RETARD} (RETARD MAXI)

FIG. 2

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, il convient de contrler
successivement tous les éléments

composant le circuit et de remplacer
I"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 modeles les plus
simples (volants magnétiques des
cyclomoteurs, notamment), l'avance a
I'allumage se réple 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 a-coups de
transmission en absorbant élastiquement les
chocs dis a de brusques variations de
régimes ou & un usage brutal du mécanisme
d'embrayage. Ils adoptent la forme d'une
liaison souple (blocs ou bagues en
caoutchoue, 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
arriere, On ne doit constater aucun jeu entre
les pieces accouplées par ce type
d'amortisseur. Afin de limiter les
frottements, penser a lubrifier les éléments

caoutchouc a l'occasion d’'un démontage
(lubrifiant silicone par exemple).

Amortisseurs par ressorts
hélicoidaux

La aussi, le jeu doit étre 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 & 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 é:ire
marquées,

BATTERIE

Niveau d’électrolyte

Afin d'éviter la sulfatation, les plaques d’une
batterie doivent étre en permanence
recouvertes par I'électrolyte. A I'exception
des batteries sans entretien (type MF), tous
les quinze jours & un mois, vérifier le niveau
d’électralyte 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
Gventuels risques de court-circuits si I'outil



utilisé vient & toucher une partie métallique
de la moto. Au remontage, procéder a
I'inverse en commengant par le fil positif.

- Rajouter uniquement de I'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 |"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 pidces touchées.

- S'assurer du bon cheminement du tube de
mise & l'air libre. 1l ne doit dtre ni plié, ni
pincé et doit déboucher au-dessus du sol (et
non sur une piece métallique ou en matiére
plastique). En général, le cheminement
correct du cable 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
problemes 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 a I'eau chaude ou
avec une solution de bicarbonate de soude
pour dissoudre complétement le sulfate,

- Apris 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 I'électrolyte dans chaque
élément est une bonne indication sur |'état

de charge de la batterie. Pour effectuer ce
contréle, 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., ona:

- 1,28 : batterie complétement chargée,

- 1,25 : batterie a demi chargée,

- 1,22 et en-dessous : batterie complétement
décharpée.

1.274

DENSITE

1.21| RECHARGER
%11 OU REMPLACER L
0 10, 20 30  40oc
TEMPERATURE
FIG. 3

Régulitrement, 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 batlerie, et ce pendant 5
3 10 heures suivant I'état de décharge. Si
votre chargeur débite une intensité trop
élevée, ce qui est le cas des chargeurs pour
automobile, il faut interposer en série un
consommateur de courant, ampoule de
clignotant 12 V - 21 W par exemple. Durant
la charge, la température de I'électrolyte ne
doit jamais dépasser 45°C. de maniére a
éviter toute déformation des plaques. En cas

de surchauffe, arréter momentanément la
charge puis reprendre avec un courant de
plus faible intensité. En fin de charge, la
densité de I"électrolyte doit ére de 1,27 &
1,29 a 20°C., vérifiable avec un densimétre.
D’une maniére plus empirique, on peut
estimer que la charge est suffisante et peut
btre stoppée lorsque les bulles d’hydrogéne
s'échappent en abondance de I'électrolyte.

BOITE DE VITESSE

Controle

Les contraintes normales appliquées a la
hoite 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, Controler :

- Le jeu entre fourchette de sélection et
gorge (fig. 3 bis).

loi2

FIG. 3 BIS

- La largeur des gorges de fourchette

(fig. 3 bis).

- L'épaisseur fourchette de sélection

(fig. 3 bis).

- L'éat des porges de guidage du tambour
de sélection (fig, 3 ter).

- L'éat 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
dtre propre,

- Bougie neuve : serrer a la main jusqu’au
blocage puis ajouter 90" de rotation
supplémentaire (1/4 d’heure d’équivalent
cadran) a I'aide d’une clef appropriée. (fig 4).
- Bougie usagée : serrer & la main jusqu’au
blocage puis ajouter 30° de rotation
supplémentaire (5 mn d'équivalent cadran)
a l'aide d’une clef appropriée. (fig. 4).
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En tout état de cause, se rapporter au couple
préconisé par le constructeur (entre 1,5 mkg
et 2,5 mkg selon le diametre de la bougie).
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 bougie dont
I"indice thermique correspond aux
indications du constructeur. Une bougie
trop chaude entrainera une surchauffe du
moteur avec risque d’auto-allumage. Une
bougie trop froide s’encrassera trop
rapidement et son fonctionnement en sera
altgré,

Démontage

Dévisser tout d’abord la bougie de quelques
filets puis, lorsque cela est nécessaire (puits
non protégés), nettoyer le puits grice a de
I*air comprimé ou & un pinceau. Dévisser
ensuite complétement la bougie.

Si la bougie est difficile 2 desserrer, s'assurer
d’abord que la clefl est bien adaptée.
Ensuite, tenter de la dévisser trés
légerement, verser un dégrippant (produit
spécifique, huile, pétrole) dans le puits et
revisser. Tenter de nouveau le démontage
aprés 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 a ce terme), Enfin, en cas
d’extréme difficulté, il reste possible de
chauffer la culasse au four ou & l'aide d'un
chalumeau afin d’obtenir une légére
dilatation et faciliter ainsi le démontage.

CHAINE SECONDAIRE

Les chaines 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 chaines se rencontrent aujourd’hui
principalement sur les petites et moyennes
cylindrées, Le principe de |'attache rapide

(fig. 5, repére 1) autorise les montages et
démontages faciles et répétables. La seule
précaution A prendre consiste a positionner
correctement |'agrafe de I'attache rapide : le
cHté fermé doit suivre le sens de rotation de
la roue (fig. 5, repére 2).

1
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FIG. 5
Chaine rivetée

Réservées aux grosses cylindrées en raison
de leur caractére plus fiable, ces chaines
sont vendues soil fermées, soit ouvertes avec
un maillon a riveter. On distingue donc trois
méthodes de montage :

1) 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
montée, on la rivette & nouveau.

3) On monte la chaine ouverte et on rivette
le maillon fourni par le fabricant.

CIRCLIP

Role et dépose

Le réle des circlips est de caler latéralement
une pieéce, pignon ou autre, Leur élasticité
leur permet de se maintenir dans une gorge,
toul en résistant a ['effort latéral auquel ils
sont soumis. Un circlip est dit “d’extérieur”

(fig. 6, repere 1) lorsqu'il est logé dans une
gorge périphérique a un arbre, un
roulement... Un circlip est dit “d‘intérieur”
(fig. 6, repére 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.
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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 : la face a angles vifs
doit tre placée dans le sens ol s'exerce




I"effort latéral (fig. 6 bis, repére 3), Sur un
arbre cannelé, 'ouverture du circlip doit
Gtre positionnée a l'aplomb d'une cannelure
{fig. 7).

FIG. 6 BIS

) X

FIG. 7

CLAPET D’ADMISSION

Les lamelles de clapet perdent une partie de
leur élasticité a force d'étre sollicitées, ce
‘mpéche, au repos, de s'appliquer
ment sur leur sigge. Le constructeur
indique I"entrebdillement maximum
tolérable qu’on mesure avec des cales
d'épaisseur (fig. 8, repere 2), L'ouverture des
lamelles est limitée par leurs butées. Le
constructeur précise I'écartement de ces
butées qui est mesurable avec un réglet (fig.
8, repere 1), Si cet écartement est trop
important (clapet “bricolé “), les lamelles
risquent de se casser.

FIG. 8

COMMANDE
HYDRAULIQUE

Un systeme 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
récepleur par le biais d'un levier commancdé
manuellement  (levier de frein ou
d’embrayagel, ou avec le pied (pédale de
frein).

Controle

Vérifier que les durits ne sont ni craquelées,
ni coudées, ni poreuses. Le liquide doit
loujours étre propre et au niveau
recommandé, Vérifier les éventuelles traces
de fuites au niveau des raccords de durits et
des joints internes (maitre-cylindre et
récepteur). Si une fuite est apparente,
I'efficacité du circuit sera diminuée (freinage
mou, débrayage insuffisant), Un
remplacement de la piece défectueuse
s'impose ainsi qu'une purge compléte du
circuit,

LEXIQUE DES METHODES

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 I"air contenu dans le circuit afin
de faciliter son amorgage. En I'absence de
cet appareil procéder comme suit (fig, 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'émetleur et pomper sur le levier ou la
pédale. Répéter celle opération cing ou six
fois puis, en maintenant la commande
enfoncée afin de conserver la pression,
auvrir brievement la vis de purge puis la
refermer, La baisse de pression qui en
résulte facilite I'évacuation de I'air contenu
dans le circuit,

= Surveiller que les bulles d’air sortent bien
par la durit, et répéter 'opération jusqu’a ce
que tout I'air soit évacué, et que le levier ou
la pédale ait retrouvé une certaine fermeté,

- Durant le déroulement de la purge,
toujours s'assurer que le niveau du liquide
dans le bocal de I'émetteur est suffisant el
que ['air ne risque pas de s'intraduire par le
haut du circuit.

- Une fois I"opération complétement
lerminée, 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 l'aide d’une seringue emplie de fluide
hydraulique neuf, branchée sur la vis de
purge par 'intermédiaire d'une durit.

- dter 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.

- Quvrir la vis de purge (il est recommandé
de '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 neuf apparait dans le

FIG. 9

bocal, resserrer la vis de purge el
de la montée en pression du circuil en
pompant a la commande,

- Une fois l'opération completement
terminée, s'assurer du serrage correct de la
vis de purge et de tous les raccords,

Nota : Le fluide hydraulique doit
étre remplacé tous les 2 ans. lLes
durits et raccords tous les 4 ans.

COMPRESSION DU
MOTEUR

Vérification

Ce controle s‘applique principalement aux
moteurs a cycle 4 temps, les constructeurs
n‘indiquant  que treés  rarement la

LDM 5



FIG. 9 BIS

compression des moteurs & cycle 2 temps.
Le contrdle de la compression donne une
indication fiable de I'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) successivement
I'embout du compressiométre dans chaque
trou de bougie (fig. 9 bis), 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 aurail été 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 a 3 em’ (maxi) d’huile moteur
afin dassurer une étanchéité artificielle
provisoire. Procéder a un nouveau test : si la
valeur enregistrée est semblable a la
premiere, la fuite est & chercher du coté des
soupapes ou du joint de culasse. Par contre,

si la nouvelle valeur est nettement
supérieure, c'est done la segmentation ou
I'usure du cylindre qui est & incriminer.

- Vérifier si les soupapes, portées, puides et
joints sont en cause en versant dans le
conduit d'admission ou d'échappement un
liguide 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
“Plastigage” (se reporter au terme “Palier”),

CULASSE

Serrage

Les fixations d'une culasse se serrent ou se
desserrent moteur froid afin déviter 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 propressivement 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
"Métrologie”).

Planéité - Rectification

Pour obtenir une bonne étanchéité, le plan
de joint de la culasse doit éire parfaitement
plan. Ce contrble s'effectue a 'aide d'un
marbre (ou d'une régle rectifiée en métal) et
de cales d'épaisseur. En disposant la régle
(fig. 11, repere 1) en travers et en diagonale
du plan de joint (fig. 11, repére 2) et en
plissant une cale d’épaisseur sous la régle en
différent points, il est possible de déterminer
un éventuel défaut de planéité. Les
constructeurs tolérent généralement un
défaut de 'ordre de 0,05 2 0,10 mm, qui
peut étre rattrapé en rodant la culasse en lui
imprimant un mouvement circulaire sur une
surface parfaitement plane (marbre) enduite
de pite a roder fine ou recouverte d’un
papier a poncer trés fin (400 A 600)
parfaitement tendu.

Si le défaut est plus important, sans toulefois
dépasser la cote limite, la culasse peut dtre
confiée a un spécialiste pour une
rectification. Il faut toutefois étre trés
prudent car, en ce qui concerne les moteurs

FIG. 11

de motos, l'espace entre piston et soupapes
est trés faible et une rectification mal
conduite peut avoir de graves consé-
quences, Les constructeurs indiquent 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 a ce lerme)

CYLINDRE ET
BLOC-CYLINDRES

Contrdle 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 a
I"axe du piston ; haut, centre et bas,
perpendiculairement a l'axe du piston. On
détermine ainsi I'usure, la conicité et
I'ovalisation du cylindre. La méthode de
mesure est similaire pour les cylindres 2 et 4
temps.

4 TEMPS 2 TEMPS
/m Y
sttt x X PR HauT

CENTRE

CENTHRE (< »
BAS e

LUMIERES
BAS

FIG. 12




Réalésage

Un réalésage s'impose en cas d'usure
excessive du eylindre. Cette opération n'est
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 "alésape a regu un
traitement de surface “Nikasil “, chrome dur
ou autre n'est théoriquement pas réalésable.
Toutefois, lorsque 'usure est superficielle,
certains ateliers proposent a moindres frais
la destruction et le remplacement du
traitement endommagé, Le réaléseur
détermine alors la cote du nouveau
réalésage en fonction du piston a monler.

Nota

Dans le cas d’un moteur 2 temps, il
est impératif, aprés réalésage, de
chanfreiner les arétes des lumiéres
pour éviter que les segments ne s’y
accrochent au risque de se casser.
Pratiquer des chanfreins de 1,0 a4 1,5
mm de haut sur 0,3 & 0,5 mm de
profondeur.

Jeu cylindre - piston

(se reporter a ce terme)

Repose d'un cylindre ou d'un
bloc - cylindres

Le bas de I'alésage des cylindres est
chanfreiné de maniere a faciliter I'in-
troduction du piston et de ses sepments. [l
faut toutefois comprimer les segments au
fond de leur porge, 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,

Nota.

Les explications ci-dessus valent
uniquement pour les moteurs
“conventionnels” avec cylindre ou
bloc-cylindres indépendant comme
c’est souvent le cas en moto. Elles
ne s‘appliquent pas aux motetrs a
carter-cylindres, technique automo-
bile mais qui se rencontre sur
certains moteurs multicylindres &
refroidissement liquide (notamment
V2 et V4),

DEMARREUR ELECTRIQUE

Les deux principales sources de panne d'un
démarreur électrique sont 'usure des balais
d’alimentation el '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 a ‘aide d'une lame de
scie afin d'oblenir un éat de surface correct
(fig. 13).

MAUVAIS

LAMELLE

FIG. 13

LEXIQUE DES METHODES

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,
Contrdler I’état de surface de la piste de
roulement et des billes ou des rouleaux et
remplacer si les pieces 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 dynamométrique (voir le
chapitre “Métrologie”) ou en suivant la
méthode suivante (Fig, 13 ter) :

- Mesurer la distance D entre les parallitles
passant par I'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 (é
inférieur et supérieur, perpendiculairement
aux 1és et procéder au serrage du roulement
de fagon a avoir : M = P/D (avec P
précontrainte propre a chaque modele
donnée par le constructeur (en kg-m) ; M
mesure a lire sur le peson (en kg) et D :
distance entre |'axe de colonne de direction
et I'axe du tube de fourche (en cm).

i DISTANCE
1
I
|
O Oj?
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, Celul des
moteurs 2 temps (mono ou multicylindres)
ainsi que celui de la plupart des
monocylindres 4 temps est du type assemblé
avec vilebrequin en plusieurs parties
montées A la presse et bielles monoblocs.
Ces embiellages sont toujours montés sur
roulements.

Controle et réfection d'un
embiellage assemblé

a) Jeu latéral de la téte de bielle (fig. 14)

Ce jeu se contrble en glissant des cales
d'épaisseur entre téte de bielle et masse de
vilebrequin, En régle générale, la téte de
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bielle est calée latéralement par deux
rondelles. Un jeu latéral excessii peut avoir
pour origine |' usure de ces rondelles,

—
—

FIG. 14

by Jeu diamétral de la téte de bielle,

Clest en fait le jeu du roulement 3 aiguilles
de téte de bielle. Ce jeu est difficilement
mesurable car normalement trés faible, Seul
['usage d'un comparateur a cadran permet
de le mesurer, On pourra également avoir
recours a la méthode - empirique - qui
consiste, aprés avoir dépraissé A 'essence le
roulement puis 'avoir séché a Mair
comprimé, a prendre le pied de bielle 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 doil percevoir
un léger claquement et un a-coup.

Toujours dans le domaine des controles
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.

Nota i

Malgré 'apparente contradiction, le
pied de bielle est ['extrémité
supérieure, cdté piston ; la téte étant
l'extrémilé colé maneton de
vilebrequin.

c) 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 impérativement ces opérations d un
spécialiste disposant du matériel et de
I'expérience indispensables, seul le principe
optrationnel est exposé ci.

Sile vilebrequin est simplement décentré
{fig.. 15), quelques coups de maillet peuvent
suffire a réaligner les tourillons, Un
vilebrequin voilé se traduit par un défaut de
parallélisme de ses masses (fig, 16),
controlable par des mesures diamétralement
opposées. Selon les cas, on frappe sur un
coin en bois plissé entre les masses (fig, 17)
ou on rapproche les masses par quelques
petits coups de maillet jusqu’a réalipnement
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

FIG. 15

POINTS DE
MESURE

FIG. 16

NE PAS
FRAPPER ICI

|
:
TER cranli\
SEH
J
FIG. 18

Désassemblage

Celle opération ne présente d'intérét que si
les pieces constitutives de 'embiellage sont
disponibles séparément, Si ce n'est pas le
cas, un embiellage détérioré doit élre
remplacé intégralement, tout assemblé. Le
désassemblapge d'un embiellage n'est
réalisable que par un atelier disposant d'une
presse et de |'outillage nécessaire.

EMBRAYAGE

Contréle

En cas de probleme d'embrayage (patinage,
broutage...}, on contrélera les points
suivants :

- L'épaisseur des disques lisses, i laide d'un
pied & coulisse (fip.19),

FIG. 19



- La planéité des disques lisses en métal
poser le disque (fip.20, repere 1) sur une
surface parfaitement plane (repere 3) el
glisser une cale d’épaisseur (repere 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 légerement entamés par
les disques, les rectifier avec une lime
douce,

- L'état des cannelures de la noix sur
lesquelles coulissent les disques lisses,

pis

" CLOGHE D'EMBRAYAGE

COURDNNE DE
TRANSMISSION
PRIMAIRE

FIG. 21

FAUX-ROND

Un arbre ou toute pitce cylindrique dont
["axe n'est pas parfaitement rectiligne
tournera avec un faux rond, c'est-a-dire
avec une certaine excentricité. Pour
contrdler le faux rond, la piece doit étre
posee sur deux vés reposant sur un marbre
ou, si possible, placée entre les pointes d'un
lour. Avec un comparateur, on peut évaluer
le faux rond en faisant tourner la piece (fig.
22). Pour des pieces cylindriques (axes de
roues, tubes de fourche), le faux rond peut
Gtre détecté a l'aide d'une réplette
parfaitement rectilipne posée sur la piice.
Un défaut de rectitude se traduira par un
jour entre la piece et 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 el extérieurement qui permel
de “sauver * une pitce dont le ou les

FIG. 24

FILET DETERIORE PERCAGE

1

di

TARAUDAGE

LEXIQUE DES METHODES

FIG, 22

taraudages ont 6té détruits. L'exemple le
plus courant est celui des trous de bougie
endommapés. Dans ce cas, percer dans le
trou endommagé a un diametre légérement
inférieur (fig. 24, repere 1) a celui du filet
rapporté puis tarauder {repére 2) et enfin
mettre en place le filet rapporté (repere 3).
De nombreux rectificurs ou ateliers de
mécanique géncrale pratiquent cette
réparation.,

FIG. 23

CONTROLE
2 3

GOUPILLE
FENDUE/ELASTIQUE

Ces goupilles sont utilisées avec les éerous a
créneaux ou des écrous classiques qu'elles
immobilisent en rotation, Elles ne sonl
théoriquement pas réutilisables et doivent
otre remplacées aprés chaque démontage.
Leur pose doit étre réalisée en respectant
certaines regles élémentaires (fig. 26 et 27).
Dans certains cas (axe de roues notamment),
ces poupilles peuvent étre avantageusement
remplacées par des goupilles élastiques de
type Beta, réutilisables (fig. 25). D'une
maniere générale, et en particulier sur les
machines de tout terrain, la téte d'une

GOUPILLE
FENDUE

GOUPILLE
ELASTIQUE

FILTEC

RUPTURE

FILET REPARE
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CORRECT INCORRECT
FIG. 26
CORRE&T INCORRECT
|
FIG. 27

goupille fendue ou d'une goupille élastique
doit toujours 8tre placée vers Iavant, c'est-
a-dire dans le sens de la marche. Ce
positionnement a pour bul d'éviter que la
poupille ne soit arrachée a la suite d'un
contact éventuel (projection, branchage,
ete.).

Nota ;

Le positionnement d‘une goupille
fendue est trés nettement différent
selon qu'elle est montée avec un
écrou & créneaux (fig. 26) ou un
écrou classique (fig.27). Respecter le
principe de montage spécifique.

JOINT A LEVRE

Ces joints, appelés communément joints
“Spy ", sont des bagues 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 I'extérieur peuvent souvent
étre remplacés sans ouverture du moteur,
Clest pénéralement le cas des joints de sortie
de boite de vitesses ou des joints de queue
de vilebrequin cété alternateur ou volant
magnétique. Pour extraire le joint, si 'on ne
dispose pas d'un extracteur a inertie, percer
un petit trou dans sa cage avec un foret en
faisant trés attention de ne pas détériorer les
roulements ou les piéces attenantes, Dans
ce trou, passer un crochet et tirer le joint ou
visser une vis du type Parler pour assurer
une prise suffisante. Si le joint est monté sur
une entretoise .'lrmwiblt'., Oler celte
entretoise et débofter le joint avec un
tournevis en veillant & ne pas rayer I"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 l'intérieur de sa levre (fig. 28,
repére 1)

- Respecter le sens de montage : la norme
veut que les inscriptions portées sur le joint
(type, références) soient toujours dirigées
vers l'extérieur, mais on peut parfois
observer des exceptions diment signalées.
Par ailleurs, la face du joint peut parfois 8tre
marquée d'une fleche qui doit correspondre
au sens de rotation de I'arbre.

- Le pousser dans son logement avec un
poussoir de diamétre adéquat, En régle
pénérale, la face du joint doit affleurer le
rebord de son logement. Sa mise en place
doit &tre parfaite pour qu'il soit
perpendiculaire & son arbre,

NOM DU FABRICANT 1

FIG. 28

PALIER

Controle 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
Plastipage est principalement utilisé pour
déterminer le jeu diamétral aux demi-
coussinets de bielles et de vilebrequin, Pour
cela, on utilise des brins de Plastipage
délormables disponibles en plusieurs
diametres selon la valeur des jeux a
mesurer. On procede comme suit :

1) Essuyer soigneusement la surface des
paliers {ou des 1/2 coussinets) el des
tourillons de I"arbre,

2) Couper un brin de Plastipage de longueur
adéquate et le poser sur le tourillon en
évitant de le mettre sur un orifice du eircuit
de graissage (fig, 29, repére 1),

(oA
<Y
)
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3) En évitant de faire tourner I'arbre, reposer
selon le cas les demi-paliers (bielle, arbre 2
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 serrape.

4) Redémonter sans faire tourner I'arbre,

5) En s'aidant de I'échelle imprimée sur
I'emballage du Plastigage, chercher quel
segment de ['échelle a la méme largeur que
celle du brin aplati et déterminer le jeu
correspondant (fig. 29, repére 2).

Nota

Si le brin aplati présente une nette
différence de largeur entre ses deux
extrémités, cela dénote une conicité
du tourillon.

PATE A JOINT

Les pdtes & joints sont a utiliser uniquement
aux endroits o le constructeur le prescrit
ou, le cas échéant, pour remplacer
provisoirement un joint de couvercle
moteur, En aucun cas une telle pite 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. Wiliser de préférence des pites i joint
qui se nettoient facilement lors d’un
démontapge.

Nota

Ne pas mettre de pdte a joint sur un
orifice de graissage ou & proximité
immédiate. Ne pas mettre de péte
en exces.



PISTON

Axe de piston

Un axe de piston peut étre monté gras,
légerement serré ou trixs serré,

= Montage gras : I'axe coulisse librement
dans le piston et dans le pied de bielle et se
retire sans peine, Toutefois, si I'axe est
pommé par 'huile, il peut étre nécessaire
d’utiliser un chasse-axe.

- Montage serré : "axe est monté serré dans
le piston. Pour lextraire, chauffer
Iégerement le piston et utiliser un extracteur
d’axe. Au remontage, chauffer uni-
formément le piston A la flamme douce. Si
I'on doit chauffer le piston a plus de
100" C,, utiliser un bain d'huile chaude.

- Montage trés serré ; technique dérivée
de I'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 &tre calé par des cirelips
conventionnels ou par des joncs d'arrét. Si
I"axe est monté gras, il suffit de retirer I'un
des circlips pour I'extraire. A la repose,
monter de préférence des circlips neufs ou,
du moins, en parfait éat (élastiques et non
déformés). Ne jamais mettre Vouverlure
d’un jonc d’arrét dans le dégagement du
trou daxe 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
diametre du piston. Le diamitre du piston se
mesure toujours perpendiculairement i son
axe et a la distance du bas de la jupe
spécifiée par le constructeur (fig, 30).

DISTANCE ({i,
SPECIFIEIE |

/[/.

FIG. 30

Piston en cote réparation

Lorsque le cylindre est réalésable, le
constructeur commercialise des ensembles
pistonfsegments dont le diamitre est
augmenté en conséquence.

Segments

(se reporter i ce terme)

Sens de montage

Un piston possede toujours un sens de
montage, généralement indiqué par une
inscription sur sa calotte. Sur un piston de
moteur 2 temps, en cas d'absence d’ins-
cription, se repérer 3 la position des ergots
de calage des segments : en aucun cas l'un
de ces ergots ne doit se trouver en face
d’une lumiére ou d'un transfert.

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

L_EXlQUE DEs METHODES

DEMONTE-PNEUS

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 éviter de marquer la jante lors
du montage/démontage du pneu.

Opérer comme suil :

= Dégonfler complétement la chambre & air
en dévissant I'obus de valve,

= Dévisser et enlever I'éerou de valve,

- Si la roue est équipée d'un gripster,
dévisser I'éerou de fixation el repousser le
gripster dans le pneu.

- Roue posée sur les cales, décoller avee les
pieds les talons du pneu.

= A 10 em de part et d'autre de la valve,
engaper 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 1.4 2 em de maniere a ne pas
risquer de pincer la chambre 3 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-

FIG. 31

pneu a 5 cm de la partie dépagée puis
répéter 'opération jusqu’a ce que le talon
soit entierement dégapdé.

- Sortir la chambre & air en commengant par
la partie opposée i la valve. Soulever le
talon du pneu pour faciliter son extraction ;
Repousser la valve & travers I'orifice de la
jante et finir de sortir [a chambre & 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 i fond de jante,

= Répéter 'opération jusqu'a ce que le pneu
soit définitivement dégapé,

Pose d'un pneu avec chambre a
air

- Vérifier la chambre a air et la netloy
un chiffon propre pour la débarras:
lout corps étranger. Neltoyer également le
fond de la jante ainsi que l'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
pneu est muni d’un repere d'équilibrage,
aligner la valve avec ce repére. Gonfler tris
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Iégerement la chambre afin qu'elle se place
correctement dans le pneu et éviter de |a
pincer au remonltage.

- Enduire tres légerement les talons du pneu
avec un produit spécifique (ce type de
produit présente 'avantage de sécher
rapidement et d’éviter ainsi au pneu de
glisser au  premier freinage ou 2
laccélération). A défaut, utiliser simplement
de I'eau pure.

- Poser la jante a plat sur un éabli 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 I'écrou
de valve sur les premiers filets pour la
maintenir en place.

= Enpager progressivement le talon "intérieur “
du pneu dans la jante, d’abord 3 la main en
commengant par la zone de la valve puis a
I"aide d’un démonte-pneu en procécdant 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 i 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’abaord & la main en commengant
par la zone de la valve puis a Paide d*un
démonte-pneu en procédant par sections de
5 ¢m environ, Prendre bien soin de ne pas
pincer la chambre a air,

- Bloquer I'écrou de valve,

- Gonfler le pneu a une pression supérieure
a la pression normale d’utilisation (3 & 4
bars suivant les dimensions) de maniere 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 el les
marcues circulaires portées a cet effet sur les
flancs de I'enveloppe.

- Wérilier si I'écrou de valve est bien bloqué
et dégonfler le pneu jusqu’a atteindre la
pression d’utilisation conseillée.

- Remettre e bouchon de valve,

- Procéder a I"équilibrage de la roue.

Cas des pneumatiques tubeless
(sans chambre a air)

Procéder comme pour un pneu avec
chambre, en notant les paints suivants :

- Ne jamais monter une chambre i air dans
un pneu Tubeless (risques d’arrachage de la
valve et d'éclatement par échauffement),

- Plus encore qu’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 produil
lubrifiant spécifique au montage.

- Utiliser une valve neuve a chaque
changement de pneu.

Equilibrage

(Se reporter a ce terme)

POMPE A HUILE

Contréle d'une pompe a huile
trochoidale

a) Jeu entre rolor externe et corps de pompe
(fig. 32).

ROTOR

| INTERIEUR

FIG. 32

b) leu 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 bis).

¢} 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 régletie et les rotors (fip. 32 ter),

Controle d'une pompe &
engrenage

Controler le jeu entre les dents des pignons
el le corps de pompe en utilisant un jeu de
cales d'épais

(figg. 33).

CALIBRE

FIG. 32 BIS

D'EPAISSEUR

PRESSION D’HUILE

Le controle de la pression d'huile nécessite
"utilisation d'un manométre de pression
d'huile. Cet appareil se branche soit i la
place du manocontact de pression d’huile,
soit a la place d'un bouchon en un point du
circuit de graissage. Ce contrdle 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
manometre Gtant branché, faire tourner le
moteur au régime  prescrit par e
constructeur el 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.

= Si la pression est inférieure, le circuit est
probablement bouché en amont du
manometre. Une perte de pression peut
également étre attribuée & des joints ou une
pompe usée,

FIG. 33

REGLE DROITE

FIG. 32 TER



PRODUIT FREIN ET ;
PRODUIT D’ETANCHEITE

Produits frein filet

Dans certains cas, le conslructeur recom-
mande d'enduire les filetages avee un
produit frein filet afin d'éliminer tout risque
de desserrage et de fuite, Selon le depré de
freinage désiré, atiliser le produit approprié ;
= Freinage normal @ “Loctite Frenetanch * ou
“Hermetite Penloc L “ ou “Hermetite
Torgseal “. Ces produits permettent un
démontage aisé par la suite,

- Freinage lort (fixation de goujons, maintien
de roulements...) : “Loctite Frenbloc * ou
“Hermetic Penloc R . Ces produits
entrainent  un  démontage diflicile
nécessitant éventuellement le chauffage de
la piece.

- Blocage définitif, scellement (fixation cde
roulements, emmanchements, fixation de
bagues ou de pignons...) : “Loctite Scelbloc *
ou “Hermetic PenlocSE . Ces produits
obligent a chauffer la piece ou a utiliser une
presse pour le désassemblage,

Produits d'étanchéité

En plus des pites a joints (voir ce terme), on
peut avoir recours a 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 aupres des
paragistes, accessoiristes et magasins de
fournitures industrielles,

ROUE

Equilibrage

L'irrégularité de répartition des masses
constituant a roue (jante + pneumatique) se
présente sous deux formes ¢

1) Balourd stalique.

Le balourd statique est provoqué par une
répartition inégale des masses autour de la
circonférence. Au roulage, ce balourd en
rolation développe une force qui croit avec
le carré de la vitesse et peut provoquer des
sursauts désagréables et néfastes pour la
tenue de route de la moto (en particulier
pour la roue avant) et la longévité du
pneumatique, L'équilibrage du balourd
statique peut Gtre réalisé de plusieurs
manieres

- 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 el
supporté par un biti,

= S0it avec une parfaite précision en utilisant

une équilibreuse cinétique “électronique *

Nota

La plupart des pneumatiques
présentent une “marque d’équili-
brage” qui indique le point de
balourd du pneu (ou plus
exactement Mopposé du point de
balourd). Au montage, cette marque
doit étre placée en regard de [a
valve d’air.

LEXIQUE DES METHODES

2) Balourd dynamique.

Le balourd dynamique est provaqué par une
répartition irrégulicre des masses de part ot
d’autre du plan vertical de I'enveloppe. Au
roulage, ce balourd, qui tourne avee la roue,
développe un couple de forces qui croit
avec le carré de la vitesse. La valeu
possible du balourd dynamique est, en fait,
tres faible et le couple qu'il peut développer
reste sans influence, Sauf cas trés
exceptionnel, "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 retirées et, pour l'arriere,
désaccouplement de la transmission en
retirant la chaine), la laisser tourner
librement autour de son axe. Apros
oscillation et arrét, identifier le point bas qui
indique le point lourd de la roue.
Renouveler ['opération afin 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

)

DEPLACEMENT
AXIAL
1

FIG. 34

pour les roues A rayons. En faisant de
nouveau tourner la roue, la position d'arrét
doit étre aléatoire. Autrement dit, si la roue
est correctement 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 grice a l'absence de
frotlements 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, Si on le secoue vigourcusement,
on Pentend cliqueter, En le faisant
rapidement tourner & la main, aprés I'avoir
nettoyé et légerement huilé, il émel un bruit
de crécelle qui trahit son usure excessive, A
I"aide d'un pied & coulisse et d’une regle, on
peut vérifier que les jeux (axial, fig 34,
repere 1 et radial, repere 2) d'un roulement
restent bien dans les limites définies par le
constructeur,

DEPLACEMENT
RADIAL
2




LExiIQUE DES METHODES

Remplacement

Préférer procéder a "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 entretoi
ou douille portant sur ses deux bagues (fig.
15, repere 1) et que I'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 levres, la
convention veut que les indications portées
sur le roulement (références, elc.) soient
visibles par le monteur, c'est-a-dire placées
vers I'extérieur. Mais il existe des exceptions
dament signalées. Par ailleurs, certains
montages utilisent des roulements dont la

FIG. 35

bague centrale est chanfreinée d’un cdté, de
fagon a épouser un congé (petit épaulement
arrondi) : ce chanirein doit alors étre dirige
vers lintérieur. Selon les montages,
procéder comme suit :

a) Roulement installé dans un logement
ouvert,

En veillant & ne pas déformer le carter,
chauffer uniformément le logement du
roulement, s'il ne tombe pas de lui-méme,
le chasser 3 I"aide d'un jet ou d'un tube (fig.
35, repére 2). Huiler la bague externe du
roulement neuf afin de faciliter son
montage, l'introduire avec précaution (bien
perpendiculairement) en frappant uni-
quement sur sa bague externe pour ne pas
I'endommager (fig. 36)

by 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 I'élément derriere
sa bague intérieure. Au besoin, chauffer le
logement, Pour la pose, procéder comme
dans le cas précédent.

) Roulement monté sur un arbre,

Apres dépose de 'arbre, extraire le
roulement avec un outil classique a prise
externe. A la pose du roulement neuf,
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 chauffée 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 I'élément. Autre
solution, décoller le roulement avec un
décolleur & couteaux puis finir avec un outil
classique a griffes,

e) Roulement encastré, extrayable de
I"extérieur avec arbre en place.

Dans ce type de montage, le roulement peut
Gtre remplacé sans ouverture du moteur.
Pour I"extraire, utiliser un outil ial dont
les griffes sont suffisamment minces pour
s'insérer dans la cage, entre les billes. A la

CORRECT

CORRECT

INCORRECT

pose du roulement neuf, pour ne pas
I'endommager, interposer une rondelle qui
appuiera conjointement sur ses deux bagues
(fig. 38).

INCORRECT
FIG. 36
FIG. 37
CORRECT
FIG. 38



SEGMENT

Dépose-repose

Pour déposer des segments, il suffit d'écarter
leurs extrémités afin de les dégager de leur
porge. Atlention & ne pas rayer le piston et,
au besoin, intercaler quelques languettes de
clinquants entre piston et segments pour
faciliter leur retrait, Dans le cas particulier
des segments racleurs en trois morceaus,
retirer l'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 montage, souvent
repéré par une lettre pres de leur coupe et
qui doit étre placée vers le haut,

- Pour les segments racleurs en trois
morceaux, les extrémités de I'expandeur
doivent se toucher mais pas se chevaucher.
- Pour les moteurs 2 temps, placer les
extrémités 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 répulitrement es autour
du piston. Les constructeurs préconisent un
tiergage 4 120° ou un tiergage a 180°
(fig. 39), D'une maniére sénérale, éviter de
placer la coupe du premier segment
(segment de feu) en face de la soupape
d'échappement. De méme, respecter le sens

=~ SEGMENT DE FEU
1) SEGMENT
)™ D'ETANCHEITE
SEGMENT RACLEUR
LEVRES
METALLIQUES
ANNEAU

D'EXPANSION
COUPE

de montage des segments (marquage
tournés vers le haut),

Controle des segments

- Jeu a la coupe : le segment étant déposé,
Vintroduire & 1 4 2 em du bas du eylindre en
le poussant avec le piston afin qu'il soit
parfaitement positionné, Avec des cales
dépaisseur, mesurer le jeu entre los becs
(fig. 40.)

‘ CALIBRE
D'EPAISSEUR

SEGMENT
DE PISTON

FIG, 40

- Ecartement au repos de becs de segment :
sans écarter le segment, mesurer |'éear-
tement entre ses becs & ["aide d'un pied a
coulisse, Un écartement trop faible traduit
une perte d'élasticité,

- Epaisseur des segments,

- Jeu latéral dans les gorges : ce contrdle
necessite d'avoir au préalable nettoyé les
gorges du piston, Evaluer ce jeu en glissant
des cales d’épaisseur sous le segment
(fig. 41,

SEGMENT DE PISTON

st;ON POUSSER '
G

s SR
FIG, 41

SOUPAPE

Dépose

A laide d'un leve-soupape (fig. 42, repére
T} comprimer les ressorts pour pouvoir
retirer les demi-lunes de clavetage (repére 2)

de queue de soupape. Les retirer avec une
pincelte, Oter la coupelle supérieure, les
ressorts et la coupelle inférieure puis la
soupape, Au cours du démontage, ranger
soigneusement les pidces en repérant leur
place.

Repose

- En premier lieu, nettoyer parfaitement
toutes les pieces a I'essence puis les sécher
a la soufflette.

= 5i nécessaire, poser un joint neufl en haut
du puide 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 levre du joint,

- Mettre le siége inférieur des ressorts, les
ressorts interne et externe, le siége supérieur
puis comprimer 'ensemble avec le love-
soupape pour remettre les demi-clavettes,
Sassurer du parfait clavetage de la soupape,

Nota

S’ils sont a pas progressif, ce qui est
le cas le plus fréquent, respecter le
sens de montage des ressorts de
soupapes. Les spires les plus serrées
doivent se trouver c6té 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 I'huile
brilée suite i une mauvaise étanchéité du
joint,

2) Mesurer I'épaisseur de la téte de la
soupape et la remplacer si la valeur est
inférieure a la limite donnée par le
constructeur,

3) Mettre la soupape sur deux “V “ ef, 3



LEXIQUE DES METHODES

I'aide d’un comparateur, mesurer le faux
rond de la téte et de la queue en la faisant
tourner sur elle-méme.

4) Mesurer le jeu de la soupape dans son
puide, soit par difiérence de mesure, soit de
la fagon suivante :

- Glisser la soupape dans le guide
correspondant mais sans l'enfoncer
compléetement (fig, 43, repires 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
priss 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.

FIG. 43

Remplacement des guides

Pour chasser les guides, il est conseillé de
chauffer la culasse entre 120 et 150° C, soit

dans un four (solution préférable), 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
suivanls

- Si le guide est épaulé, ne pas oublier de
remetire un joint torique neuf.

- Si le guide est muni d'un circlip de butée,
ne pas I'oublier.

Pour remettre les puides neufs, réchauffer au
besoin la culasse et huiler impérativement
leur logement. Apres 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 sicge de
soupape (voir ci-apres),

Nota

Certains constructeurs vendent des
guides neufs dont le diamétre
extérieur est majoré par rapport a
celui des guides d'origine. En pareil
cas, il est nécessaire d’aléser le
logement du guide au diamétre
prescrit.

Contréle des sieges

Pour contrbler la portée et la largeur du
sitpe, enduire la portée de la soupape de
sanguine ou de bleu de Prusse ; Remettre la
soupape en place, la plaquer contre son
siege et la faire légérement tourner : la trace
laissée sur le siepe indique sa largeur
(certains constructeurs donnent parfois le
diamaétre extérieur maximal de la portée) et
son Gtat, En cas de portée légérement
marquée (petites irrégularités sur la trace),
un simple rodage de soupape suffit, Si les
portées sont trop larges, trop étroites ou
détériorées - trace interrompue ou trés

1 BON 2 TROP LARGE

3 TROP ETROIT 4 IRREGULIER

FIG. 44

irréguliere - (fig. 44), on doit recourir a une
rectification qui s'impose également si la
portée du siege sur la soupape est mal
positionnée.

Rectifications des sieges

Cette opération est rarement a la portée du
particulier puisqu‘elle 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
(fig. 45) :

1. L'angle extérieur (entre 60° et 80°)

2. L'angle de portée (pénéralement de 45°)
3, L'angle intérieur (entre 10° et 30°)

4. La largeur de portée

Apries '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

essence,

Nota

En cas de rectification, il est
primordial de ne retirer qu’un
minimum de métal du siege, sinon il
ne sera pas possible de centrer
correctement la portée, Si le sidgge
n‘est plus rectifiable, le faire
remplacer par un atelier spécialisé.

Rodage des si¢ges et des
soupapes

Apries rectification d'un siege el montage
d’'une soupape neuve, ne jamais roder ce
siége, sauf indication contraire du
constructeur, En elfet, bien souvent, I'angle
de portée de la soupape differe tres
léperement de celui du siege (environ 1°) de
sorte qu'aux premiers tours du moteur, la
soupape “fait” elle-méme son sitge, ce qui
parantit un maximum d'étanchéité, Un
rodage est A faire uniquement en cas de
léger défaut de portée et a condition que le
siepe n'ait pas une largeur excessive,

Pour un rodage, procéder comme suit :

- Enduire la portée avec un peu de pite a
roder,

- A laide d'une ventouse a roder, tourner la
soupape sur son siépe par un mouvement
alternatif des mains, en exergant un légere
pression (fig. 46).

- Le rodage est terminé dés que I'état de
surface est lisse et régulier.




FIG, 46

- Apres rodage, nettoyer soigneusement les
pitces a I'essence ou au pétrole pour
éliminer toute trace de pite,

Contrdle des ressorts

Des ressorts de soupape usés se
caractérisent par un tassement important et
une puissance de rappel diminuée, Le
controle du tarage est le plus efficace mais
nécessite un appareillape spécial. Le
controle de la longueur libre et de la
rectitude, possible avec un pied a coulisse et
une équerre, permettent de juger plus
facilement de I'état d'un ressort, Ceci est
épalement valable 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,
elc.)

- D'une manitre pénérale et plus
particulierement en cas de difficulté,
décoller la vis en tapant sur sa téte avec un
jet, Si 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
carler, percer avec précaution en son centre
afin d'utiliser un tourne-a-pauche ou une
queue de cochon, Si cette méthode est
inefficace, percer la vis avec un foret d'un
diamétre légerement inférieur au diametre
initial afin qu’il ne reste que le filet a
extraire,

Enfin, si le filetape est trop abimé, tarauder
au diametre 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 grice a un contre-éerou, Lors du
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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 rabat, ne pas oublier de
rabattre la languette sur le coté plat de
I"écrou et non pas sur une aréte vive
(fig. 49).

N
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ECROU

RONDELLE-FREIN
RONDELLE PLATE

Enfin, noter qu'un écrou i créneau s'utilise
avec une poupille 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

FIG. 48

FIG. 49
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Méi'rologie - Serrage

La métrologie est la méthode utilisée pour
mesurer les dimensions, également appelées
cotes, d'une piece mécanique. Ces cotes
peuvent étre nominales ou absolues. En
fonction de la précision souhaitée et du type
de pitce, 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 ou encore,
pour les mesures proches de l'absolu, les
micrometres pneumatiques de type “Solex”.

Le pied a coulisse

C'est I'instrument de mesure par excellence,
celui que se doit de posséder tout
technicien. Un pied i coulisse peut effectuer
des mesures d'intérieur (alésage), d'extérieur
(diameétre) ou de profondeur avec une
précision allant du 10eme au 50eme de
millimetre. 1l est constitué d'une régle dont
I'une des extrémités se termine par un bec et
sur laguelle coulisse le curseur (ou vernier),
également en forme de bec, Régle et vernier
sont graduds, la premiere en mm, le second
en 10eme de mm, Les instruments capables
d'une précision au 1/10éme de mm ont un
vernier comportant 10 repéres espacés sur 9
mm, ceux au 1/20eme de mm 20 reperes
sur 19 mm et enlin ceux au 1/50eme 50
reperes sur 49 mm. Les becs de la réple et
du vernier élant rigoureusement paralle
la graduation 0 du vernier coincic
précisément avec le 0 de la regle lorsqu'ils
sont en contact.

Pour effectuer une lecture, appareil et piece
rigoureusement propres, pincer légérement
I'élément & mesurer entre les deux becs,
sans forcer et sassurant que les becs portent
bien d‘aplomb sur la surface de la piece.
Serrer modérément la vis de blocage du
curseur el dégager l'instrument avec
précaution - autrement dit sans maodifier la

position du curseur - afin d'effectuer une
lecture précise. Sur un instrument au
1/10eéme, on remarque que les graduations
0 et 10 du curseur correspondent aux
graduations 0 et 9 de la régle (fig.1) @ "éeart
entre les divisions du curseur est donc
inférieur de 1/10éme de mm a celui des
divisions de la regle. C'est la lecture de cet
¢eart qui déterminera la mesure précise de
la piece.

0 5 10

Luufunl REGLE
|rm[|r|| CURSEUR |
G b s QUNVERNIER

FIG. 1

Pour prendre une cote, on commence par
faire une mesure approchée en notant ol
tombe le trait 0 du curseur. Solt entre 12 el
13 dans I'exemple illustré (fig. 2). Puis l'on
observe quelle graduation du curseur
coincide exactement avec l'une des
divisions de la régle, Soit la 6éme dans notre
cas. La mesure exacte serade 12 4 6 = 12,6
mm. Avec un peu d’habitude, lorsque les
reperes ne sont pas rigoureusement alignés,
on notera qu'il est possible d'apprécier une
cote au 1/20 eéme de mm avec un
instrument au 10éme, La procédure de
mesure est similaire avec des instruments
aux 1/20eme et 1/50e6me mais réclame
néanmoins plus d‘attention, nolamment au
moment d'extraire la piece des becs et au
moment de la lecture. Si le pied & coulisse
est doté de becs concentriques, il est
possible d'effectuer des mesures d'intérieur
en suivant la méme procédure. Si
Iinstrument ne posséde pas de becs
concentriques, mais des becs a pointes, on

n'oubliera pas de rajouter a la mesure
I"épaisseur des points, soit généralement
10 mm. Enfin, certains pieds a coulisse sont
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lige de

profondeur, La encore, la procédure de

mesure reste la méme (fig. 3),

Les jauges d'épaisseur

Egalement connues sous le nom de jeu de
cales (fig. 4), elles permettent de mesurer un
Geartement du 10eme au 100eme de mm.
Ces jauges sonl constituées de fines lames
d’acier calibrées, associd¢es par un axe,
Chaque jeu comporte des lames différentes,
de la plus fine a la plus épaisse, avec des
intervalles relatifs en 10eme ou en 100eme

FIG. 2

FIG. 3

ot

FIG. 4



de mm, La mesure se fait par appréciation,
en glissant les lames dans I"écartement a
contrbler et en jugeant celle qui autorise un
jeu minimal (frottement a la limite du
serrage), Les jaupes d’'épaisseur sont
largement employées pour la mesure et le
contréle du jeu aux soupapes.

La jauge profondeur

Constituée d'une régle {ou pige) et d’un
curseur (ou coulisseau), elle permet
d'effectuer des mesures de creux ou de
dépression au 50eme de mm (fig. 5). Le
principe de lecture est identique a celui du
pied a coulisse,

JAUGE DE PROFONDEUR

FIG. 5

Micromeétre ou palmer

Capable de mesurer une cote d'extérieur
avec une précision de |‘ordre du 100éme de
mm, le palmer ou micrométre (fig. 6)
comprend un corps en demi cercle (repére
1), supportant a 'une de ses extrémités une
enclume fixe (repére 2) et a l'autre une
douille cylindrique fixe, filetée et graduée
en mm (repére 3). Sur cette douille vient se
visser une broche mobile (repére 4)
supportée par un tambour, également
gradué avec 50 divisions (repére 5).

0] i Ty
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Enclume et broche sont des surfaces planes,
rectifiées et rodées afin d'étre rigou-
reusement paralléles. Le pas du filetage
mentionné étant de 0,5 mm, 2 tours
complets sont necessaires a un déplacement
d’t mm du tambour, Une division du
tambour correspond donc & un déplacement
de 1/100eme 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 a coulisse, il
est possible d’immobiliser celui-ci a l'aide
d'un systeme de blocage afin de faciliter la
lecture. A l'exception de 'attention portée
au serrage de la piece, la principale
précaution d'utilisation d'un palmer consiste
a ne pas commeltre d’erreur de lecture :
sachant qu'il faut deux tours de vernier pour
“couvrir’ un millimitre, il faut §'assurer de
la position précise du tambour avant de
relever la cote (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 a grande
capacité disposent en général de rallonges
ou de touches fixes interchangeables afin de
pouvoir effectuer des mesures & plus pelite
Gchelle.
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FIG. 6 FIG. 7

23,87 FIG. 6 BIS

4= 50+37 =87

Micrometre d'intérieur ou
jauge micrométrique

Identique au palmer, cet appareil permet de
mesurer au 1/100éme 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 différence de niveau (jeu
entre engrenages, jeu axial, centrage, faux
rona. d'une pitce 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). 1l est constitué d'une montre a aiguille
(repére 1) avec cadran pivotant (repére 2) el
d’'un toucheau mobile (repére 3). La lecture
est particulierement facile et précise
puisquelle s‘effectue de maniere directe sur
le cadran, Le toucheau mobile fait varier la
position de l'aiguille grice un renvoi de
pignon et est rappelé a sa position initiale
par un systéme de ressort en spirale, Le

VIS DE BLOCAGE DE
LA TOUCHE MOBILE

TOQUCH
~MOBILE

TOUCHE
FIXE

FIG. 8

cadran est mobile et peut étre tourné a la
main pour ajuster sa graduation zéro et
I"aiguille lorsque le toucheau est en appui
fixe sur la surface de référence.

Disposant d'un renvoi supplémentaire, le
comparateur d'alésage (fig. 9) permet
d’elfectuer des mesures de niveau ou de
cotes intérieures, Pour ce type de mesure, il
convient d'abord  d’étalonner e
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comparateur avec une bague étalon, puis de
le présenter délicatement dans I'alésage a
mesurer et de 'orienter afin qu'il soit dans
I"axe (pour cela, basculer le support i droite
el a pauche, et '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 pelit que la
bague étalon (un tour de cadran = un
millimétre),

Nota

Il est préférable d’armer le
comparateur sur trois ou quatre
millimétres de fagon a éviter les
mesures en fin de course de la
touche,

TOUCHEAU TOUCHEAU
MOBILE AMOVIBLE

e

FIG. 9

Marbre et vés

Il ne s’agit pas & proprement parler
d'instruments de mesure mais plutét
d’instruments de contrdle. Le marbre est une
surface de référence, en fonte ou en granit,
rabotée et rectifiée de maniére 4 présenter
une planéité optimale et une ahsence de

déformation sous contraintes (compression,
chaleur, ete.). Les vés sont des supports de
pitces présentant des qualités similaires a
celles d'un marbre,

On wtilise 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 pré
mesure, La procédure de contrdle consiste a
la placer la piece tournante sur des vés, puis
a fixer un comparateur sur le marbre, Par
rotation de la piece, la lecture permettra de
déterminer le faux rond en question,

ision de la

JEUX ET TOLERANCES

La recherche d'une grande précision dans la
mesure des dimensions est dictée par le
souci de pouveir assembler différentes
pieces alin de leur permettre soit de tourner,
soit de coulisser les unes par rapporl aux
autres dans des conditions bien définies, Cet
appairage ou appariement n'est possible que
si I'on connait avec exactitude la cote
nominale des pieces, les tolérances
autorisées lors des opérations de fabrication
etenfin les jeux prévus par le constructeur,
Dans une fabrication en grande série, les
lolérances sont calculées de fagon a ce que
les pices se montrent indistinctement, tout
en conservant a l'organe concerné une
qualité constante du point de vue des jeux
de fonctionnement. Un principe qui permel
également d'avoir des pieces déltachées
rigoureusement interchangeables,

Les pieces a tolérances tres faibles, réservées
a des organes précis ou aux mécaniques
“nobles” (compétition par exemple), sont
plus onéreuses. Elles exigent un contrdle
plus rigoureux de la qualité de fabrication,
des mesures encore plus précises (qui
peuvent aller jusqu'au 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 I'organe.
On citera pour exemple le cas des
ensembles piston/axe et cylindre/piston. Les
picces appairées peuvent btre repérées de

diverses fagons : lettres, chifires, cotes,
touches de peinture, etc.

Enfin, il arrive que cerlaines pitsces doivent
étre emmanchées 'une dans 'autre avec un
serrage, c'est=a-dire un jeu tellement réduit
que "assemblage ne peut se faire qu'a 'aide
d'un maillet, d’une presse ou encore en
faisant appel au principe de la dilatation des
matériaux. Dans ce cas, les tolérances
d’exécution sont calculées de fagon a ce
que la piece femelle soit légerement plus
petite que la piece mile. C'est notamment le
cas de 'emmanchement des guides de
soupapes dans les culasses en alliage léger,

SERRAGE

Couple de serrage

Le couple de serrage est I'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
serrape de 2,0 mkg, Pour mémoire |
mkp = 10 Newton-métre (Nm) = 1 m. daN.
Lorsqu’un serrage doit s'effectuer en
plusieurs passes, cela signifie qu‘avant
d'arriver au serrage final, les écrous ou les
vis doivent étre serrés a des valeurs
intermédiaires, par exemple :1,8 m, danN,
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 ser
angulaire, C'est le cas notamment pour les
{ixations de culasse ou de téte de bielles.
Cette méthode consiste, a partir d’un

préserrage a un couple prescrit effectué i la
clé dynamométrique, a effectuer un serrape
complémentaire en tournant la clé d'un
angle précis. Les données peuvent se
présenter comme suit ¢ serrage a4 2,0 m.
daN + 70° Pour effectuer un serrage
angulaire dans les meilleures conditions,
utiliser un appareil avec un disque gradué
permettant de mesurer trés précisément
I"angle prescrit.

Cetle méthode est beaucoup plus fiable que
le serrage dynamométrique car ne rentrent
pas en ligne de compte des paramétres
comme les frottements qui faussent bien
souvent la valeur du serrage, méme &'l est
conseillé de lubrifier le filetage de la vis ou
de I"éecrou,

Clé dynamométrique

La clé dynamométrique (fig. 10) qui permel
de mesurer 'effort de serrape avec précision
{couple de serrage). Elle est indispensable
pour le serrage de pieces présentant des
risques de déformation (culasse, carter
moteur) et pour s'assurer du parfait serrage
des pieces en mouvement, Elle évite
également les serrages excessils qui risquent
d'arracher les filets, Les modéles les plus
simples comportent un index se déplagant
devant un secteur gradué, Les plus élaborés
possedent un vernier de réglage qui
déclenche un signal lorsque le couple désiré
est atteint et se réarment automatiquement.
Afin de garder toute sa précision, une clé
dynamométrique doit normalement étre
ctalonnée régulierement, soit grice a un
appareil spécial, soit dans un laboratoire
spécialisé (consulter un spécialiste en

outillage),
Source des illustrations : Honda, Kawasaki,
Suzuki, Yamaha, SEDC Industries, SKF
France, FACOM, BOSCH, FNCRM, ETAL...
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